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Forord

I dette forskningsprojekt redegeres for hvordan vejplanlegnings-
principperne for byomraderne er ved at udvikle sig i tre lande: Ne-
derlandene, Sverige og Danmark. Det centrale i disse vejplanleg-
ningsprincipper er onsket om fortsat at skabe mere trafiksikre veje,
samtidigt med at der opretholdes et hojt niveau af fremkommelig-
hed pa de selv samme veje i byomraderne. Denne dualisme er i sig
selv. modsztningsfuld og paradoksal, men dualismen eksisterer og
har levet 1 bedste velgaende, siden brugen af de forste biler begynd-

te at fylde byomradernes veje op.

Hensigten med dette forskningsprojekt er at beskrive og analysere
vejplanlegningsprincippernes behandling af begreberne trafiksik-
kerhed og fremkommelighed med henblik pa at presentere et nyt
forslag til vejplanlaegningsprincipper for danske byomrader. Derefter
er det hensigten - med udgangspunkt i en udvalgt dansk by - at vise
nogle af de muligheder og begrensninger, der ligger i at anvende et
sadant forslag til nye vejplanlegningsprincipper for byomrader i en
dansk kontekst. Der er med andre ord tale om et eksplorativt case-
studie. Forskningsprojektet har imidlertid ogsd et bredere sigte.
Forskningsprojektet er tenkt som en brik til forstielsen af hvorfor
vores byomrader ser ud, som de gor 1 dag, og hvorfor vejene 1 vores

byomrader fylder si meget, som de gor, og er placeret hvor de er.

Udgangspunktet for denne forstielse er her, at mennesker pa én
gang nyder godt af og er ofre for rammerne om deres aktiviteter.
Og vejene er et af de mest markante eksempler pa en ramme om
menneskelig aktivitet, hvor der - i etisk og bogstavelig forstand -

skabes bade goder og ofre.

Set i et lidt storre historisk perspektiv er det vigtigt at forsta, at veje-
ne i byomrader har haft flere forskellige funktioner gennem tiden.
For de forste mennesker var stierne eller vejene sikkert noget, man
vandrede af og som forbandt bosteder i landskabet pa den mest
hensigtsmassige made. Senere blev vejene noget, der adskilte byens
huse og forbandt byomrader. Byomradernes veje har i perioder ogsa
fungeret som aflobs- og affaldsplads. Senere har man tillagt vejene
en astetisk funktion, der kunne give et gaderum en sarlig kvalitet.
Og vejene har ogsa i perioder haft en militer funktion, sa byomra-
dernes fjender eller byens egne borgere kunne nedkempes. Endelig
har vejene i byomraderne faet den funktion, som vi kender i dag;
Vejene er, sammen med bilen, blevet en del af en transportlosning
og stedet, hvor hovedparten af det stot voksende transportarbejde i
byomraderne - fortrinsvist udfert med bil - skal afvikles. Det er her
opfattelsen, at vejen og bilen p.t. ikke er den bedste transportlosning

pa de transportproblemer der er i byomraderne, men at det er den
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mindst ringe og mest efterspurgte transportlosning. Isoleret set er
der en rekke indvendinger mod vejene og bilerne. Bilernes veje bru-
ger byomradernes rum. Vejene giver i perioder ikke den fornedne
plads til alle biler. Vejene opdeler og adskiller vardifulde byomrader,
selv 1 perioder hvor de ikke bliver brugt. Endelig - og i denne sam-
menhang vigtigst — er vejene et dedsensfarligt sted at opholde sig;
Alligevel er vejene og bilerne i dag blandt de mest markante fysiske

elementer i byomraderne.

Denne korte historiske gennemgang viser meget klart, at man frem
til i dag har forsegt at fa vejene til at lose nogle meget forskellige
problemer og gerne flere problemer pa én gang. Og sa er vi ved
kernen 1 dette forskningsprojekt. Vejene 1 byomraderne indgar i dag,
sammen med bilen, i en transportlesning, der giver en fremkomme-
lighed, som skal maksimeres, fordi det betragtes som et gode af det
bestemmende flertal i samfundet. Samtidig er der pa vejene risiko
for at komme alvorligt til skade eller do, hvilket er en situation, som
det bestemmende flertal i samfundet onsker minimeret. Udgangs-
punktet for dette forskningsprojekt er derfor en beskrivelse og ana-
lyse af ideen om, at man gennem planlegning kan regulere trafiksik-
kerheden og fremkommeligheden pa vejene i byomraderne ved
hjzlp af en ud-, ned- eller nybygning af veje. Dette skal principielt
ske pa en sdadan madde, at der fortsat er et hojt niveau af trafiksikker-

hed og fremkommelighed. Dette er ogsia den centrale idé 1 vejplan-

lzegningsprincipperne der p.t. bliver brugt i byomrader i de tre lande
Nederlandene, Sverige og Danmark. Forskningsprojektet viser, at
vejplanlegningen kan forsterke eller svaekke de problemer, der skal
loses, men at vejplanlegningen ikke kan fa problemerne til at for-

svinde helt.

Vi er med andre ord ikke i de forkromede, universelle og geniale
teoretiske losningers univers. Vi er i den virkelige verden, og via
forskningsprojektet betragter vi arbejdet med det muliges kunst. Vi
taler ikke om de bedste losninger, men om de mindst ringe losnin-
ger det vil sige dem der meder mindst modstand - begrundet i en
rekke politiske (etiske), planlegningsmaessige (proces-) og praktiske
(kontekst) overvejelser. Forskningsprojektet beskriver planlgsninger,
der indeholder paradokser og kompromiser (goder og ofre), men
som vurderes som gennemforlige. Losningerne kan ses som et ud-
tryk for, at menneskelig adfeerd langtfra altid er fornuftig, rationel og
konsekvent. Og dette er vel ogsa den egentlige lere af mit forsk-
ningsarbejde inden for dette snavre faglige felt, som jeg kan takke
min vejleder Lektor Harry Lahrmann for at have givet mig lov til at

lagttage gennem en periode 1 mit liv.

Henrik Harder Hovgesen, Aalborg, december 2002
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Kapitel 1
Prolog - problemstilling, metode, afgrensning

Hvad er baggrunden for dette forskningsprojekt? Hvilke pro-
blemstillinger belyses i forskningsprojektet? Hvordan er
forskningsprojektet afgraenset? Hvilke metodiske problemer
rummer forskningsprojektet, og hvilke konsekvenser har dette

for en evt. generalisering af forskningsresultaterne?

Baggrunden for forskningsprojektet: Ideen om at etablere "1/%/-
planlwgningsprincipper i byomrider” vurderes her som varende et “spin-
off” af bilens forste mede med byen omkring ar 1900. Vejplanleg-
ningsprincipperne og vejplanlegning som fagomrade udvikledes
med afsaxt i overvejelser om trafiksikkerhed og fremkommelighed 1
trafikken inden for fagomradet byplanlegning sammen med en rek-
ke andre regulerende subsystemer.” I figur 1. er vejplanlegningsprin-
cipperne vist som netop et af flere subsystemer, der tilsammen
principielt regulerer henholdsvis trafiksikkerheds- og fremkomme-
lighedsforholdene i et givet byomrade. Det er her vurderingen, at
stigende udbud af og eftersporgsel efter billig bilbaseret transport i
byomraderne i den vestlige verden medforte, at byplanlegningen -
med dens davarende fokus pa diverse byplanidealer og formoverve-

jelser - ikke kunne levere tilfredsstillende losninger pa de problemer

Byens
mennesker (Deres
daglig liv og
visioner)

Jl/ll"idisk kontrol-
_7 system -
(Lovgivning, politi,
Domstole mm.)

resursefordel:

Vejplanlegning
(Behovet for trafiksikkerhed og fremkommelighed)
Praksis, Planleegning og Politik

Figur 1.: Vejplanlegningsprincippernes relation til et udvalg af andre

subsystemert.

der knyttede sig til transportens fremkommelighed og sikkerhed.
Selvom vejplanlagningen som fagomrade herefter fremtreder som
veldefineret og afgranset, er der ingen tvivl om at byplanlagnings-

idealer - og specielt byplanlegningsvisioner - fra starten bliver ind-
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draget og senere bliver brugt i vejplanlegningsprincipperne. Et ek-
sempel pa en original inspiration fra byplanlegningen er netop ideen
om den "funktionelle metode”, som rummer nogle af kerneovervejel-
serne omkring - eller maske selve ideen bag - vejplanlegningen og
anvendelsen af vejplanlegningsprincipperne i byomrider.” Ideen
kan kort udtrykkes saledes, “Form follows fumz‘z'on’” eller pa Dansk,
"Funktion determinerer design, design determinerer adferd, adferd determinerer
funktion osn.”® Det er her vurderingen at denne idé er overfort til vej-
planlegningsprincipperne, og tanken bliver her, at man med bevid-
ste overvejelser (planlegning) om sammenhangen mellem byens
veje og byens funktioner kan skabe en situation med et hojere ni-
veau af trafiksikkerhed og fremkommelighed for menneskerne 1
byomrider, end hvis man ikke (vej)planlegger.” 1 praksis sker det
inden for byplanlegningen ved at opdele et geografisk omrade eller
byen i et antal byomrader (zoner) efter funktioner og derefter ind-
placere disse funktioner i et hierarki. Figur 2. viser et eksempel pa,
hvordan dette teoretisk kan ske.” Inden for vejplanlegningen er po-
stulatet ligeledes, at veje 1 byomrader med fordel kan opdeles i et
hierarki med en raxkke funktionelle karakteristika, determineret af

trafikanternes adferd, mal og transportmiddel.

For vejplanlegning 1 byomrader, som er dette forskningsprojekts
emne, skelnes der her ofte mellem to enkle funktioner for vejene -

vejtyper med en “access function” henholdsvis en “#raffic function”. Tan-

Byen (ideen) Vejnettet (ideen)

Urban area

------- - District

r \
1 \

\
\
\
\
4 \
\
\

\

\
. \

X stfict \

8 :3'9
~eentre

Figur 2.: Hierarki og funktionsopdeling af byen og vejnettet
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ken eller postulatet er her som fornzvnt, at vejene kan placeres i et
hierarki, hvor hensynet til trafiksikkerheden og fremkommeligheden
i begge tilfzlde kan tilgodeses.® Det er i den sammenhzng verd at
bemarke, at der ikke kan fores et endegyldigt bevis for dette postu-

lat, men at postulatet kan sandsynliggores.”

Figur. 3." viser denne postulerede principielle sammenhang mellem
vejene, trafikken og "the access function” og “the traffic function” 1 et by-
omrade. Figur 3. viser konsekvenserne af det, der efterfolgende
kaldes den “funktionelle vejplaniwgningsmetode”. Men figur 3. indikerer
ogsd, at der kan veare langt fra teori til virkelighed, og at virkelighe-
den maske ikke altid kan formes helt efter teorien. De fleste veje vil
saledes ofte ikke vare barer af kun en, men flere funktioner. Bru-

B

gen af den “funktionelle vejplaniwgningsmetode” medferer mere overord-
net, at der via vejplanlegningsprincipperne stilles en raekke direkte
og indirekte krav til det "gamle fagomride” byplanlegning og dermed
til byens udformning.'' Pastanden er her endvidere, at vejplanleg-
ningen med udgangspunkt i disse krav losriver sig si meget fra by-
planlegningen, at man i dag stir som et selvstendigt fagomrade,
hvor hensynet til en maksimering af menneskets trafiksikkerhed og
fremkommelighed er den centrale kerne, og til en hvis grad derfor

ma overordnes andre hensyn for eksempel hensynet til diverse by-

planidealer, byens form, miljo etc.

High \ High
'2;% % Teorien:
TRAFFIC % & ACCESS Graferne viser den
MOVEMENT %, < FUNCTION  ideelle teoretiske
FUNCTION ';?1‘4} situation hvor der er

overensstemmelse
mellem vejenes og
trafikkens funktion.

Low _/

%

Low
Freeway Local Cul-de-sac
Distributor
ROAD TYPE
High oy ACCESS L high
TRAFFIC ACCESs  Praksis:
MOVEMENT FUNCTION Graferne viser den
FUNCTION \ reelle situation hvor
der ikke er overens-
\ stemmelse  mellem
\ TRAFFIC vejenes og trafikkens
MOVEMENT i
Low N “--3:‘E___ Low funktion.
Freeway Local Cul-de-sac
Distributor
ROAD TYPE

Figur 3.: Hvad der i virkeligheden sker i et vejhierarki i byomrade

Den engelske "New Town” "Milton Keynes” er et godt eksempel pa
den situation, hvor den “funktionelle vejplaniegningsmetode” er indtankt
konsekvent og bliver det barende element i selve by- og vejplanleg-
ningen og dermed i byen og vejnettets udformning, se figur 4."

Elementer fra den "funktionelle vejplantegningsmetode” ligger stadigvaek 1
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dag til grund for vejplanlegningsprincipperne i for eksempel Sveri-
ge, Nederlandene og Danmark, dog 1 knapt sa klar form som i den
engelske "New Town” "Milton Keynes”, der udger et hejdepunkt i
sammentaenkningen af vej- og byfunktioner med udgangspunkt i
trafiksikkerheds- og specielt fremkommelighedsovervejelser.” Store
fragmenter af denne "Milton Keynes” tenkning genfindes i dag og
betyder, at rum i byomraderne med veje fra at vere defineret som
“byrum” reelt 1 dag 1 vejplanlegningen defineres som “vejrum” eller
“transportrum”."* 'Til trods for denne udvikling deler byplanlegningen
og vejplanlegningen dog stadig et geografisk skabnefzllesskab, da
de netop behandler samme omrader. Accepten af denne "funktionelle
vejplanlwgningsmetode” preger udviklingen af vejplanlegningsprincip-
perne sterkt. Denne udvikling startes af fagligt engagerede enkelt
personers private overvejelser og visioner i perioden fra ca. 1900
frem til 1950'erne.” Derefter bliver formuleringen af - og udform-
ningen af - egentlige vejplanlaegningsprincipper fortrinsvist et anlig-
gende for offentligt ansatte embedsmeand og forskere. Denne udvik-
ling fortszttes og vejplanlegningsovervejelser for byomrader raffi-
neres serligt 1 Nederlandene, Sverige og Danmark frem til slutnin-
gen af 1990'erne. Udviklingen i netop disse tre lande er specielt
interessant fordi det kan dokumenteres, at disse lande, pa hver deres
made, fra 1960'erne og frem til i dag har haft en afgorende interna-
tional indflydelse pa udviklingen inden for dette fagomrade.'® Sam-

tidig er det muligt at finde cases, i form af byomrader, der belyser

10

relevante principielle vejplanlegningsproblemstillinger 1 de tre lan-

d€17

[ | Activity centre location
Bus stops

— Main road

POTENTIAL BUS STOP AND
ACTIVITY CENTRE LOCATIONS

L] Shops
. Middle school
o First school

[m] Secondary school
Social information centres
Bus stops
Local employment

POTENTIAL DISTRIBUTION OF
FACILITIES AT ACTIVITY
CENTRES

Activities within walking distance
Shops

Middle school

First school

Bus stop

Local employment

o=l W

Activities which can be reached by bus or
w:r Supermarket
Coffee bar

i Healih centre

4 Gardening club

CHOICE OF ACTIVITIES. One farmily may
choose to use dilferent centres for
different purposes, meeung people from
many neighbouring environmental areas

Figur 4.: Milton Keynes ”freedom of choice”, vej- og byplanlaegning!
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Diskussionerne i de tre landes respektive nationale miljoer resulterer
i, at man i Nederlandene i 1997'° og Sverige i 1998" "myudvikler” et
set af vejplanlegningsprincipper for eksisterende byomrader i de
respektive lande. I Danmark finder man det samtidigt nedvendigt at
revidere de allerede gzldende vejplanlagningsprincipper fra 1980
for eksisterende byomrader, si man anno 2001 stir med et set “nye”
vejplanlegningsprincipper for de danske byomrader. Baggrunden
for denne situation er for alle tre landes vedkommende nzsten den
samme. Kort forenklet starter den i 1950'erne og 1960'erne med
baggrund i en lang forholdsvis stabil international ekonomisk hej-
konjunktur. Her udvikles vejplanlegningsprincipperne under hensyn
til de trafiksikkerheds- og fremkommelighedsproblemer, som var
skabt 1 forbindelse med opbygningen af nye byomrader og nye veje
— et resultatet af den langvarige internationale efterkrigshojkonjunk-
tur. Resultatet var en eksplosiv byudvikling, flere biler og et oget
transportarbejde, udfort af biler i bade nybyggede og eksisterende
byomrader i alle tre lande. Inspirationen til vejplanlegningsprincip-

per i de tre lande kommer her primert fra USA og England.21

Denne udvikling efterfolges i 1970'erne og 1980'erne af en interna-
tional ekonomisk mere ustabil periode med flere lavkonjunkturer,
oliekriser etc. I denne periode forseges vejplanlegningsprincipperne
knyttet til miljo- og resurseproblemer samt ombygning af de eksi-

sterende byomrider og veje i de tre lande. Dette sker for at under-

11

stotte en udvikling med knapt sa markant stigende behov for byud-
vikling, og hvor fokus primeart er pa genanvendelse af eksisterende
byomrader. Samtidig sker der en mere afdempet vaekst i antallet af
biler - og i transportarbejde udfert af biler - og dermed mindre ef-
tersporgsel efter fremkommelighed. I hele perioden er transportar-
bejdet med andre typer af transportmidler (cykel, bus og fodganger)
stort set uendret. Inspirationen til vejplanlegningsprincipperne i de
tre lande kommer her primart fra andre nordeuropaiske lande og

landene Sverige, Nederlandene og Danmark selv.

I begyndelsen af 1990'erne stiar Europa og de tre lande igen over for
en ny lang okonomisk hejkonjunktur. Dette medferer behov for,
planlegning og realisering af nye byomrader, og samtidig sker der en
fortsat foregelse af transportarbejdet udfert af bilerne i byomra-
derne i de tre lande™, og fokus drejes igen mod fremkommeligheds-
og trafiksikkerhedsproblemer. I henholdsvis Sverige og Nederlande-
ne kan det endvidere vises, at de respektive landes overordnede na-
tionale meget unikke trafiksikkerhedsvisioner forseges koblet tat
sammen med nyudviklingen af vejplanlegningsprincipper for eksi-

sterende byomrader.

Der eksisterer flere andre forseg pa at opdele denne periode fra
begyndelse af 1950'erne (og for) frem til i dag, for eksempel i en

raekke paradigmer, pa bedste “kuhn'ske” maner.”
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Tabel 1.: ”’Development of road safety paradigms” (1997)*

ASPECTS

PARADIGM I

PARADIGM 1II

PARADIGM III

PARADIGM IV

Decennia of domi-
nating position

1900 -1925/35

1925/35 - 1965/70

1965/70 — 1980/85

1980/85 -

Description Control of motorised car- | Mastering traffic situations | Managing traffic system Managing transport system
riage
Main idea and FOCUS Use CARS as horse drawn Adapt people to manage traffic Eliminate risk _factors from Consider exposure of risks, regulate
carriages SITUATIONS road traffic SYSTEM TRANSPORT
Motor vehicles/1000 Less than 25 25-250 250-500 500
people
Main disciplines invol- Law enforcement Car and road engineering, psychology | Traffic engineering, traffic Adpanced technology,

ved

medicine, advanced statistics

Systens analysis,
sociology, communications

Organisation of vehicle
production

Craft-production,

craftsmen’s manufacturing

Mass-production workers assembling

Lean production, group as-
senbly, group assembly on sub
contracting

Recycling materials

Terms used about un-
desirable events

Collision

Accident

Crash, casualty

Costs, suffering

Role of persons using Omwnership of vebicles: *Car User of motor power: "Motorist” Active part of the system: Social partnership:
motor vehicles owner” "Driver” "Road-user”
Attitudes towards Fearful curiosity Blind admiration Prudent tolerance Calm consideration
Automobiles
Ideas concerning Transitional problem, passing Individual problem, inadequate Defective traffic system Risk exposure
uncertainty in research stage of maladjustment morale
and skills
Data ideals in research Basic statistics: "What” Causes of accidents: Cost/ benefit ratio of means of Multidimensional
"Why” means: "How”
Otganisational form of Separate efforts on trial and Co-ordinated efforts on voluntary Programmed efforts, efforts Decentralisation, local management
the safety work error basis basis anthorised politically
Typical countermeasu- | [ehicle requirements and inspec- | The three E's doctrine, screening of | Combined samples of measures | Networking and pricing the transport costs
S tion, school patrols accident prone drivers of diminishing risks
Effects/impacts Gradual increase in both traffic | Rapid increase of bealth risk with | Successive cycles of decrease of | Continnous reduction of serious road accidents
and health risks decreasing traffic risk health and traffic risks
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Svenskeren S.O. Gunnarsson, som er en af fedrene til de internati-
onalt beromte "SCAFT” vejplanlegningsprincipper, peger pa at
man 1 Sverige netop har arbejdet med tre paradigmer i samme peri-
ode: “bygga bor?” (1960'erne), “skylta bort” (1970'erne) og “styra bort”
(1980'erne).” En anden svensker, by- og vejplanlegningsforskeren
Anders Hagson, peger pa, at der i denne sammenhang kun har eksi-
steret to paradigmer i Sverige (og dermed verden): "SCAFT Para-
digmet” (som er et fremkommelighedsparadigme) og "Iraffic Calming

Paradigmet” (som er antifremkommelighedsparadigme).

Anders Hagson, som er "SCAFT” kritiker, papeger at "SCAFT pa-
radigme?” 1 dag (2002) burde vare pa vej ud, da det indeholder mange
og vasentlige anomalier.” Endelig rummer tabel 1. et tredje forslag
til en paradigmeinddeling der tager udgangspunkt i de forskellige
forskningsparadigmer der har varet inden for trafiksikkerhedsforsk-
ningen mere generelt. I tabel 1. sages givet en bredere beskrivelse af
udviklingen i perioden med udgangspunkt i1 antallet af biler per
1.000 indbyggere. I denne sammenhaxng vurderes det imidlertid, at
der ikke er beleg for at arbejde med flere paradigmer i “kubnsk for-
stand’”’ for at beskrive den historiske udvikling af vejplanlegnings-
principperne i byomrader. Det er her pastanden, at der hojst er tale
om forskellige udviklinger inden for samme overordnede paradigme.
Pointen er, at selve vejplanlaegningstanken, med dens referencer til

den “funktionelle vejplanlwgningsmetode” er et sammenhangene para-

13

digme, der fra sin frigorelse fra byplanlegningen omkring ar 1900 og

frem til 1 dag (2002) stort set har overlevet intakt og uantastet.

Det vurderes her, at vejplanlegningsprincippernes fundamentale
overvejelser, problemer og losninger omkring trafiksikkerhed og
fremkommelighed knyttet til vejen og bilen i byomraderne reelt i
dag er de samme som omkring ar 1900. Kort og forsimplet udtrykt
saledes: “lav hastighed/ hoj trafiksikkerbed og lav fremkommelighed” — “hoj
hastighed/ lav trafiksikkerhed og hoj fremkommelighed” som udmentes i
kravene om henholdsvis i biler /mange biler” pa de givne veje i de
givne byomrader. Den eneste nye erkendelse er, at vejene og dermed
vejplanlegningsprincipperne 1 dag ikke i sig selv endeligt kan lose
menneskenes behov for (bil)transport 1 byomraderne, samtidigt med
at hensynet til bade trafiksikkerhed og fremkommelighed tilgodeses

fuldkomment for alle typer af trafikanter.

Denne erkendelse blev imidlertid allerede udviklet i midten af
1960'erne og meget pracist beskrevet i C. D. Buchanans bog
"TRAFFIC IN TOWNS” fra 1963. Her begrundes denne erkendelse
alene 1 en rakke praktiske erfaringer med den hidtidige eksplosive
udvikling 1 antallet af biler i de eksisterende byomrader, samt de
problemer som en prognosticeret udvikling af bilveksten i netop
disse omrader ville give anledning til. En situation man af naturlige

grunde ikke kunne overskue konsekvenserne af ved bilens gennem-
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brud ca. 60 ar for, da man ikke havde nogen viden om hvor central
en teknologi vejen og bilen ville blive i de vestlige byomrader.” Intet
tyder imidlertid p4, at netop de “gyldne vejbygningstider”, som "TRAF-
FIC IN TOWNS” var et udtryk for, kommer tilbage (selvom man
periodisk for eksempel 1 Danmark har set forogelser af de offentlige

vejinvesteringer og jevn konstant stigning i biltrafikken).”

Vi er, med andre ord, for evigt mearket af de erfaringer og oplevel-
ser, som tiden har givet os, og vi kommer af gode grunde ikke til at
opleve den samme eksplosive vakst i antallet af biler pr. 1.000 ind-
byggere. som man gjorde i 1950'erne og 1960'erne.”’ Hvad forsoget
pé de forskellige opdelinger og "paradimeseringer” af vejplanlegnings-
princippernes historiske udvikling imidlertid klart viser er, at visio-
nerne bag vejplanlegningsprincipperne og vagtningen af de onske-
de midler xndre sig - og dermed skiftes ogsa fokus pa de problemer,
som vejplanlegningsprincipperne over tid skal bringes til at lose.
Men samtidig er det her vurderingen, at det centrale i vejplanleg-
ningsprincipperne, nemlig afvejningen af hensynet til henholdsvis
trafiksikkerheden og fremkommeligheden og de deraf afledte kon-
sekvenser for de enkelte trafikanter og for byens fremtidige ud-
formning ikke udfordres.”’ Nar det officielt postuleres, at sidanne
afvejninger andres, for eksempel i forbindelse med diskussionen af
nye trafiksikkerhedsvisioner og formuleringen af nye vejplanlag-

ningsprincipper, som det sker i for eksempel Nederlandene og Sve-
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rige i slutningen af 1990'erne, er der med andre ord grund til at ud-
vise agtpagivenhed.” Eller sagt meget direkte, forskningsprojektets

initierende sporgsmal er:

"Kan man med fordel i Danmark gore brug af de senest nyndviklede svenske og
nederlandske vejplaniagningsprincipper for de respektive landes byomrader og af
de nationale trafiksikkerbedsvisioner disse vejplanlwgningsprincipper er koblet
sammen med?”

Forskningsprojektets problemstillinger:  Forskningsprojektet
tager med andre ord udgangspunkt i en historisk gennemgang af
udviklingen af en rakke af de vasentligste internationale klassiske
vejplanlegningsprincipper og i en analyse af henholdsvis de nyeste
svenske, nederlandske og danske vejplanlaegningsprincipper, og giver
derefter et bud pa, hvordan et “forslag #il nye danske vejplaniwgningsprin-

cpper” ville kunne komme til at se ud. Bag forskningsprojektet ligger

der fire typer af hypoteser:

Hypotese 1: 1 Nederlandene og Sverige har man totalt set en bedre trafiksitk-
kerbedssituation i byomrader end i Danmark. Disse landes nyudviklede trafik-
sikkerhedsvisioner og vejplanlagningsprincipper for byomrider vil wndre dette
forhold yderligere.”
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Hypotese 2: 1 bdde Nederlandene og Sverige arbejder man med lavere hastig-
hedsgranser og lavere krydshastigheder i vejplaniwgningsprincipperne for byom-
raderne end i Danmark. Man kan med fordel overfore denne sitnation til de

danske byomrider.”’

Hypotese 3: I Danmark udgor de svage trafikanter (fodgengere og cyRlister) ca.
50 % af det samlede antal registrerede dode, alvorligt og lettere tilskadekommne i
byomriderne i 1998. Ser man alene pa de dode svage trafikanter, sa ndgor de
60 % af de drabte i byomraderne i 1998. Nye svensk og nederlandsk inspire-
rede vejplanlagningsprincipper vil kunne andre pa dette forhold.”

Hypotese 4: Implementeringen af nye vejplanlwgningsprincipper inspireret af de
nederlandske og svenske vejplanlwgningsprincipper vil fa en afgorende indflydelse

pé byomridernes fremtidige udformning.”

Projektet kan pa denne baggrund kort beskrives som et eksplorativt
casestudie”” der med udgangspunkt i den historisk analyse af vej-
planlegningsprincipperne i byomrader og prasentationen af tre
cases fra henholdsvis Sverige, Nederlandene og Danmark indehol-
der et forslag til nye vejplanlegningsprincipper for danske byomra-

der.

Forskningsprojektets undersggelsesstrategi: For at kunne sam-

menligne de forskellige typer af vejplanlegningsprincipper, med
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henblik pd at kunne eftervise eller afvise disse fire hypoteser og
fremlegge et forslag til nye vejplanlegningsprincipper for danske
byomrader, er der i forskningsprojektet opstillet en rakke analysepa-
rametre. Hypoteserne er belyst med udgangspunkt i en udvalgt rak-
ke af analyseparametre dakkende niveauerne “politik”, "planiwgning”
og “praksis’”, samt to afledte parametre “trafiksikkerhed og fremkomme-
lighed” og “vejplaniwgnings- og byplanlwgningsidealer’. Udgangspunktet er
her, at en politisk trafiksikkerhedsvision "po/itik”, vejplanlegnings-
princippernes udformning “planlegning” og deres praktiske realise-
ring "praksis” sammen er udtryk for forseg pa en etablering af en
“social kontrakt”, der fordeler “justice” inden for netop dette omrade.”
Begrebet “social kontrakt” skal i denne sammenhzxng opfattes som
metafor, idet der her er tale om en lidt @ndret anvendelse af begre-
bet kontrakt end man traditionelt bruger.40 Postulatet er her, at de
fem typer af selvudviklede analyseparametre tilsammen skitserer
konturerne af nationale “sociale trafiksikkerhedskontrakter” mellem en
rekke grupper og institutioner i de nationale samfund, omkring
trafiksikkerhedspolitikomradet og dermed vejplanlegningsprincip-
perne i de respektive landes byomrader. Disse analyseparametre og
de efterfolgende udsagn kan med andre ord samles i fem centrale

: 41
overvejelser:

1. Owvervejelser pa politisk/ strategisk nivean eller overvejelser som knytter sig til

"politik”, vision eller etif. Her redegores primzrt for den nationale
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kontekst som de nyeste vejplanlagningsprincipper 1 Sverige, Neder-
landene og Danmark udvikles i, samt hvilke overordnede etiske

overvejelser der ligger til grund for den givne trafiksikkerhedsvision.

2. Overvejelser pa et planlwgningsmassigt/ taktisk niveau eller overvejelser som
knytter sig til “planlegning”, moral og selve vejplaniegningsprincippernes nd-
Sformming. Her redegores primart for hvordan vejplanlagningsprin-

cipperne formelt er opbygget og presenteret.

3. Ouervejelser pa et praksis-/ operationelt niveau eller overvejelser som knytter
sig til "praksis”, dys. hvordan visioner og planlegning implementeres i praksis.
Her redegores for via eksempler fra cases fra Lund, Enschede og
Aalborg for, hvordan og i hvilket omfang de respektive landes ny-
udviklede vejplanlaegningsprincipper er realiseret via lokal planleg-

ning 1 praksis.

4. Overvegelser som mere generelt knytter sig til sammenhangen mellem trafife-
sikkerhed og fremkommelighed. Her redegores for den konkrete afvej-
ning af forhold, som ligger til grund for de nyeste vejplanlaegnings-

principper i Sverige, Nederlandene og Danmark.

5. Overvejelser som mere generelt knytter sig til sammenbangen mellen vejplan-
leegnings- og byplaniwgningsidealer. Her redegores for, hvilke konsekven-

ser anvendelsen af de respektive landes vejplanlegningsprincipper
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har for byplanlegning og byudvikling. Valget og niveaudelingen af
de fem analyseparametre indikerer en bestemt forskningsvinkel og
dermed en bestemt afgrensning og belysning af det datamateriale,
der er til radighed. For eksempel antages det, at der er en reel sam-
menhang mellem, for eksempel formuleringen af den svenske tra-
fiksikkerhedsvision, udformningen af de svenske principper for vej-
planlegning i byomrader og virkeligheden, som den kan observeres
for eksempel pa vejnettet i Lund. Netop OECD anbefaler at der
skabes en sadan kausal og hierarkisk sammenhang inden for dette

omrade.*”

Men valget og niveaudelingen viser ogsa, at forskningsprojektet
rummer andet og mere end en diskussion mellem for eksempel to
fagligheder som byplanlegning og vejplanlegning. Virkeligheden
opfattes 1 forskningsprojektet som langt mere kompleks, og kraver i
denne sammenhaxng ogsd en beskrivelse af sammenhang (eller den
manglende sammenhang) mellem overordnet politik, planlegning

og praksis inden for dette omrade.

Forskningsprojektets videnskabssyn: Forskningsprojektet tager
udgangspunkt i to erkendelser formuleret af Karl Popper. For det
forste en "Poppersk” erkendelse af, at “vore antagelser og hypoteser er resul-
tatet af menneskets kreative virksombed, og ikke blot af “passive” og “ubilde-

de” iagttagelser”” For det andet i en "Poppersk” erkendelse af, at “&un
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teoriens falskhed kan udledes af empiriske vidnesbyrd, og denne udledning er
rent deduktiv”” 1 praksis betyder det, at arbejdet med at forkaste de
ringeste vejplanlegningsprincipper (losninger) bliver det centrale 1
dette forskningsprojekt og dermed arbejdet med den hypotetisk-

deduktive erkendelsesmetode.

Det betyder ogsa at dette forskningsprojekt afslutningsvist indehol-
der forslag til forsegsprojekter (eksperimenter), som ma afproves i
en dansk kontekst, for for eksempel, de nuvarende danske vejplan-
legningsprincipper endeligt kan forkastes. Vurderinger er her, at
netop denne erkendelsesteoretiske vinkel rummer et opger med de
traditionelle ”subjeftivitets- og objektivitetsbegreber” og i stedet peger pa,
at videnskabelige resultater, ogsa inden for dette sterkt afgrensede

faglige omrade, til stadighed vil vare ufuldendte.”

Arsagen, til at forskningsprojektets erkendelsesteoretiske udgangs-
punkt kort diskuteres her, er blandt andet, at der 1 forskningsprojek-
tet prasenteres datamateriale, der rent erkendelsesteoretisk er gene-
reret via forskellige forskningsmetoder. Pa denne baggrund fore-
kommer det problematisk ikke at reflektere og beskrive det vi-
denskabssyn, der ligger bag selve forskningsprojektet. I dette forsk-
ningsprojekt presenteres saledes data genereret via for eksempel
“induktions-, abduktions- og deduktionsmetoden”, og disse data bruges

aktivt 1 de respektive landes nationale diskussioner om udformnin-
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gen af vejplanlegningsprincipper. Et konkret eksempel pa en ab-
duktiv slutning” og dermed det “at undersoge en mangde facts gg at tillade
disse facts at foresli en teori”™ er beskrevet i dette forskningsprojekt. Et
af de barende argumenter bag formuleringen af de svenske vejplan-
legningsprincipper er hastighedsgransen pa 30 km/t og henvisnin-
gen til en konkret teori udviklet af S. O. Gunnarsson som foreslar,
at man tager et fysisk/rumligt udgangspunkt for den fremtidige
svenske vejplanlaegning i byomraderne. Det sker i form af praesenta-
tionen af en model for opdelingen af de svenske byomrader 1 tre
dele "Frirummet”, "Mjuktransportrummet” og “Transportrummet”. Samlet
kaldes dette “livsrummodellen”. "Livsrummodellen” kan dateres tilbage til
1986. "Livsrummodellen” prasenteres, ifelge S. O. Gunnarsson, 1 et
forseg pa at blande de bedste elementer fra de svenske "SCAFT”
principper, det nederlandske "Woonerf” koncept og det danske “"Traf-

fc calming” koncept.

Et eksempel pa en “induktiv shitning™ og dermed “det legitime i at
generalisere fra et endeligt antal observationer”” findes ogsi prasenteret i
dette forskningsprojekt i beskrivelsen af baggrunden for valget af de
nye nederlandske vejplanlegningsprincipper. Centralt star her tolk-
ningen af en tabel, der, med udgangspunkt 1 dele af det nederlandske
vejnet opdelt efter typer, viser forskellige antal uheld per km vej.
Her skelnes mellem henholdsvis multi- og monofunktionelle veje.

Tabellen viser, at de monofunktionelle veje har den laveste uhelds-
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frekvens pr. km vej. Med udgangspunkt i tabellen konkluderes det,
at hvis man i Nederlandene oger antallet af monofunktionelle veje,
vil der ske en reduktion i antallet af uheld og antallet af tilskade-

komne.

Endelig kan der i forskningsprojektet peges pa et eksempel pa en
“deduktiv shitning”™ og dermed “slutninger fra det almene til det specielle”.
Et eksempel pa en “deduktiv siutning” er her hentet fra den svenske
”Nollvision”, som er den overordnede svenske trafiksikkerhedsvision.
Rasonnementet er her forenklet en smule, men er folgende: "Jeg
onsker ikke sely at do i trafikken. Jeg er et menneske. Mennesker som jeg on-
sker derfor ikke at do i trafikken.” Netop “Nollvisionens” mal er ingen
dode og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken, og det bagvedliggen-
de uudtalte resonnement i denne trafiksikkerhedsvision forudsetter,
at dette ma vare 1 alles (alle svenskeres) interesse og dermed politisk
acceptabelt at implementere. Men dette sidste behover reelt ikke at

vere tilfeldet.

Hensigten med at prasentere disse tre eksempler, som alle er hentet
fra dette forskningsprojektet, er at problematisere arsagsprincippet.
Specielt det sidste eksempel viser klart at man skal vare varsom med
at drage konklusioner fra det almene til det specielle inden for alle
omrader. Samtidig vises det, med udgangspunkt i eksemplerne, at

vejplanlegning som fagomrade netop ligger 1 et skaringsfelt mellem
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forskellige typer videnskabelig erkendelse, hvor metodediskussionen
ikke helt kan forkastes, men heller ikke traditionelt har veret domi-
nerende. Metodediskussionen, som reelt her drejer sig om begrans-
ningerne 1 vores erkendelse, er heller ikke ny, og er nok klarest ud-
trykt 1 opgoret mellem David Hume og Immanuel Kant, eller i di-
skussionen af hvad mennesket er i stand til at erkende, og hvad der

ligger uden for den menneskelige erkendelses granser.

Humes péstand er i korthed den, at de drsagsprincipper som i for
cksempel i forskningsprojekter tillegges meget stor betydning for
vores erkendelse, kan beskrives som hvilende pa vaner og indbild-
ningskraft.”! Udgangspunktet for Hume er det irrationelle menne-
ske™ og at ideen, om at arsagsprincipper og lovmzssigheder kan
forklare fenomener i naturen (og i dag samfundet), alene er baseret
pé en troveerdig idé og ikke pa sikker viden. Humes pastand er end-
videre, at vor erkendelse kun kan eftervises inden for de formelle og
empiriske videnskabers omrader.”” Og endelig, at menneskets viden

derfor generelt kun kan begrundes aposteriorisk.

Kants pastand er derimod, at arsagsprincippet ma forudszttes som
alment gyldigt og verende nodvendigt for al erkendelse af virkelig-
heden.** Arsagsprincippet er med andre ord apriorisk gyldigt, og
mennesket anses af Kant for at vare rationelt.” De af vore observa-

tioner (baseret pa stof og form), der kan defineres i forhold til tid og
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rum (Kants rene a priori anskuelsesformer), og som vi via erfaringer
kan sztte sammen 1 en arsagskaede (for eksempel via Kants a priori
forstandskategorier), kan bruges i vores erkendelse. Og grensen for
erkendelsen ligger alene i det, der gar ud over vore erfaringer (Guds

eksistens etc.).”

Principielt er det ikke muligt at afgere, hvem der endelig har ret. Og
man kan ogsa pasta, at det at have ret ikke har nogen betydning for
den forskningsmassige praksis.”” I dette forskningsprojekt betyder
valget af den Hume’ske og Popper’ske tilgang, og den delvise forka-
stelse af den Kant’ske tilgang, imidlertid heller ikke, at der er nogen
grund til at stille spergsmal ved for eksempel den Newtonske meka-
nik som en forklaring pa sammenhzngen mellem for eksempel ska-
desgrad og den reelle hastighed i det ojeblik trafikanter bliver invol-

veret i en trafikulykke.

Med valget af netop denne tilgang papeges det nemlig, at den New-
tonske mekanik alene p.t. repraesenterer den mest trovardige idé til
forklaring af netop denne sammenhzang, fordi problematikken (det
vil sige forskningsprojektets initierende sporgsmal) har sin rod i de
“generaliserende videnskaber” (fysik, biologi etc.). I denne meget speciel-
le sammenhzang vil det derfor ogsa vare muligt at opstille “prognoser”

for fremtidige haendelsesforlob, men ikke egentlige forudsigelser.”

Ud over disse overvejelser omkring data og kausalitet prasenteres
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der i forskningsprojektet data, der kun kan behandles med udgangs-
punkt i de problematikker, der knytter sig til de “historiske videnska-
ber”. Et godt eksempel pa dette findes i forskningsprojektets histori-
ske afsnit. Her forseges der dybest set rekonstrueret et handelses-
forleb for derved at opridse baggrunden for en nutidig situation.
Men dette hendelsesforlob er netop kun ét ud af sikkert flere tro-
veerdige” rekonstruktionsforseg eller almene fortolkninger” af disse
data.” Samtidig indgar de respektive landes vejplanlegningsprincip-
per (pa trods af projektets afgrensning) sammen med for eksempel
et juridisk kontrolsystem som delsystemer i hver af de tre landes
overordnede nationale systemer. Her kan national ekonomisk ud-
vikling, national fardselskultur, lokale byhistoriske forhold og sa
videre ogsd have en afgerende betydning for forskningsprojektets
forklaringsevne, kortlegningen af arsagssammenhange og fortolk-
ninger af data.

Et eksempel pa dette er fremkomsten af den nederlandske “"Wornerf”
idé, (gader hvor hastighedsgrensen for biler er skridtgang), hvis
succes for en stor dels vedkommende skyldes at det var muligt at
finansiere "Wornerf” projekterne i en tidsmassigt velafgranset perio-
de i begyndelsen af 1970’erne, hvor de offentlige institutioner havde
mange resurser pa grund af et nederlandsk naturgaseventyr i Nord-
soen. Der kan, med andre ord, ligge andre afgorende parametre

uden for forskningsprojektets afgreensning, der kan have betydning
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for en eventuel generalisering af forskningsprojektets resultater.
Dette er der ogsa tidligere antydet 1 dette kapitel, se for eksempel
afsnittet "Baggrunden for forskningsprojektet”. Endelig er de fleste af de
empiriske studier, der ligger til grund for trafiksikkerheds- og frem-
kommelighedsovervejelser i vejplanlegningsprincipperne, unikke.
Disse empiriske studier rummer netop data, som er resultatet af helt
bestemte forskellige kombinationer af tid og sted samt menneskelig
trafikantadferd og for eksempel Newton’sk mekanik. Man kan med
andre ord aldrig gentage disse empiriske studier eksakt, da det ogsa
ville give en rakke etiske problemer. Anbefalingen er derfor ogsa, at
forskningsprojektets resultater kun ber generaliseres 1 det omfang

der udyises rettidig omhn” "'

Forskningsprojektets afgrensning og definitioner: Projektet
belyser og analyserer udviklingen bag planlagningsmetoden “vejplan-
leegningsprincipper for byomrdder” set 1 internationalt historisk kontekst
og med udgangspunkt i de senest nyudviklede svenske, nederlandske
og danske “wveplaniwgningsprincipper for byomrader” set 1 forholdet til
begreberne “politik”, “planiegning”, praksis”, trafiksikkerbed og frem-
kommelighed” og vejplaniegnings- og byplanlwgningsidealer”.

Begrebet “vejplaniwgning” defineres her som en principiel metode til
at regulere forholdet - i tid og rum og pa et overordnet niveau - mel-

lem trafikanternes behov for og ensker til trafiksikkerhed og frem-
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kommelighed” p4 et givet tidspunkt, pa et givet vejnet i et givet by-
omride, ved anvendelsen af forskellige vejtyper, defineret via deres

funktion i et givet vejnet.

Begrebet “vegipype’”’ defineres her som en vej, der er klassificeret
funktionelt (funktionsklassificering) 1 forhold til den enkelte vejs
funktion i det samlede vejnet og dennes hastighedsgrense. Ud-
gangspunktet for funktionsklassificering af den enkelte vejtype er
overvejelser om hvilken trafikstrom (summen af trafikkens funktio-

ner og egenskaber) der onskes pa den enkelte vejtype.”*

Begtebet “byomrider’” defineres i denne sammenhzng som det in-
ternationale statistiske begreb der omfatter mindst 200 indbyggere 1
en sammenhangende bebyggelse med hojst 200 m afstand mellem

husene.

Begtebet srafiksikkerbed’™ defineres her som et mal for antallet af
ulykker eller antallet af dode/personskader forarsaget af trafikan-
ternes bevaegelse mellem to eller flere punkter 1 et givet vejnet 1 et
givet byomrade. I dette forskningsprojekt er begrebet i de behandle-
de cases af datamassige arsager knyttet til beregninger af uheld-

stetheder.”’
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Begrebet “fremkommelighed’™ defineres her som et mal for tids- zn-
dringer ved trafikanters bevagelse, mellem to eller flere punkter i et
givet vejnet 1 et givet byomrade. Tidsendringerne kan fremkomme
péa to mader enten ved at @ndre afstanden mellem punkterne (flytte
punkterne) eller @ndre hastigheden af trafikanternes bevaegelse mel-

lem punkterne.

Begrebet “#ilgengelighed””’ defineres her som et mal knyttet til afstan-
de, det vil sig hvor langt (f.eks. med bil) man kan komme frem af

den enkelte vejtype i et givet vejnet 1 et givet byomrade.

Begtebet “integration”” defineres som en situation hvor de forskellige
typer af trafikanter - 1 sa vidt omfang som ansvarligt - benytter de
samme vejarealer. I den forbindelse anvendes ordene “#rafikintegrati-

on” eller “trafikintegrering”.

Begtebet “differentiering’”’ defineres som en situation hvor de forskel-
lige typer af trafikanter ikke benytter de samme vejarealer. I den

forbindelse anvendes ordet “#afikdifferentiering”.

Forskningsprojektets opbygning: Pi baggrund af de foregidende
overvejelser er forskningsprojektet valgt opbygget i tre dele, som
principielt vil kunne laeses hver for sig, og en fjerde del med under-

stottende dokumentation, men samtidig er der med forskningspro-
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jektets opbygning ogsa forsegt sikret et kontinuerligt og logisk tids-
maessigt forlob. Forste del af forskningsprojektet indeholder en hi-
storisk gennemgang af en rxkke udvalgte vesteuropaiske vejplan-
legningsprincipper. Anden del af forskningsprojektet indeholder en
analyse af situationen omkring vejplanlaegningsprincipperne i byom-
rader i Sverige, Nederlandene og Danmark. Tredje del af forsk-
ningsprojektet indeholder en diskussion af empiri og forslag til nye

vejplanlaegningsprincipper for de danske byomrader
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der forekommer storre maengder af forskellige typer transportarbejde blandt andet
cykeltrafik. Det er byer, hvor det har varet muligt at konstruere et empirisk data-
grundlag til vej- og personskadeanalyser, og endelig er det byer, hvor der har
varet har vaeret onske om at gennemfore en planlegning med udgangspunkt i de
respektive landes vejplanlegningsprincipper og trafiksikkerhedsvisioner. Bemark
at dele af cykelstinettet i det udvalgte byer er inddraget i analyserne.

18 ?CROW Publicatie 1167, (1997), side 5.

19 Johansson, R., et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 3.

20 ”Bytrafik, Projektgruppe 0” (1980). Note: De danske vejplanlegningsprincipper
er senest sogt markedsfort internationalt via DUMAS projektet (Developing
Urban Management and Safety), se for eksempel Greibe, Poul et al. (1999) ”Speed
management in Urban Areas”.

2 Der er tale om en gensidig international inspiration, som er beskrevet i forsk-
ningsprojektets kapitel 2.

22 Tengstrém, Emin (1999): "Towards Environmental Sustainability”, side 174-
175. Note: For en bredere analyse af denne udvikling, se denne reference, der for
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cksempel viser, at antallet af passagerkilometer med bil, i Sverige, Nederlandene
og Danmark stiger fra 1986 til 1995 med henholdsvis 18 % og 30 %.

23 Kuhn, Thomas S. (1995): ”Videnskabens revolutioner”, side 72. Note: Kuhns
definition pé et paradigme er folgende ”Et paradigme er i almindelighed en aner-
kendt model eller monster...” og ”Paradigmer opnar deres status, fordi de har
mere held end deres konkurrenter til at lose nogle fa problemer, som fagfolkene
nu betragter som patrengende.”

24 ”Road Safety Principles and Models” (1997), side 29. Note: Finnen Valde Mik-
konen er ophavsmand til tabellen, som oprindeligt er udviklet i forbindelse med et
forsog pd at kortlegge fokusendringer indenfor trafiksikkerhedsforskningen. I
artiklen: Mikkonen, Valde (1997): "PARADIGMS OF PRACTICE BEYOND
TRAFFIC SAFETY THEORIES AND MODELS”, side 77, peges - med ud-
gangspunkt i tabellen - pa, at vi i dag i Vesteuropa er pa vej ind i det fjerde para-
digme, "Managing road transport system”. Oversigten er her gengivet, fordi den
reelt ogsa viser, at stumper af gamle paradigmer slebes med frem i tiden. For
cksempel er man ikke i dag i Danmark i en situation, hvor der er 500 biler pr.
1.000 indbyggere, men har taget hul pa nogle af de problemstillinger, der knytter
sig til denne situation. Samtidig arbejder man stadig i de nationale danske mél med
“accidents” eller ulykker. Antallet af biler i henholdsvis Sverige, Nederlandene og
Danmark var i 1993 pr. 1.000 indbyggere 410, 375 og 323. Tengstrdm, Emin
(1999): ”Towards Environmental Sustainability”, side 174. Se ogsd Elvik, Rune
(1991): ”Ulykkesteori - historisk utvikling og status i dag”, side 39 som viser at
man i dag (1991) arbejder med begreberne ”’Systemteori og Epidemologisk ulyk-
kesteori” hvilket svare meget godt til Valde Mikkonen tanker og som vi senere
skal se i forskningsprojektet situationen i Sverige og Nederlandene.

%5 Gunnarsson, S. O. (1984): "Mot ett nytt paradigm for trafikplanering”, side 5.

26 Hagson, A. (2000): ”Stads- och trafikplaneringens paradigm - om behov for nya
principper f6r en bittre stadsmiljé”, side 202. Note: Der findes ogsa andre kritiske
gennemgange af netop "SCAFT” principperne og deres indflydelse pa byplanleg-
ningen, se for eksempel Ekman, Lars (1996): "TRAFIKSYSTEM FOR BATTRE
STADSMILJO”, side 2. En god gennemgang af begrebet ”Traffic Calming” gives
hos Svensson, Thomas (2001): "Konsekvenser av restriktioner f6r biltrafik 1 sti-
der”, side 7.

27 Note: Hagson, A. (2000): ”Stads- och trafikplaneringens paradigm - om behov
for nya principper for en bittre stadsmilj6” side 202. Note: Her argumentere
Hagson, A og andre for at der er flere paradigmer, der kemper side om side pa
bedste kuhn’ske maner, men ofte anviser kritikerne af SCAFT principperne (og
dermed ogsa Hagson) ikke lgsninger pa, for, for eksempel hvordan behovet for
menneskets fremkommelighed med bil reelt skal dekkes i byomraderne.

28 Buchanan, C. D. (1958): "MIXED BLESSING THE MOTOR IN BRITAIN”,
side 148. Note: Her peges pa, at problemstillingen faktisk forekommer for bilen
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blev opfundet. Samme forfatter fremkommer senere i Buchanan, C. D. (1963):
”TRAFFIC IN TOWNS”, med en losning pd problemet, men overser i den
sammenhang fuldkomment, at problemet med den begraensede plads i byomri-
derne, meget snavert set, kan loses pa andre mader end ved at bygge byomrader-
ne om, nemlig ved at udvide byen og lave nye byomrader og dermed sznke antal-
let af biler pr km?.

2 ”Tal om vejtratik” (1998), side 59. Note: Anlegsudgifterne til for eksempel
kommuneveje et i dag (1996) i Danmark lavete end i 1972/73, og anlegsudgiftet-
ne toppede i 1978, milt i 1996 prisniveau. For en mere historisk gennemgang og
en beskrivelse af det danske gadegennembruds “fallit” se Jorgensen, Steffen El-
mer (2001): ”Fra chaussé til motorvej”, side 419-420.

30 Claus Bech-Danielsen et al. red. (2001): ”Modernismens genkomst”, side 9. og
55. Note: De arkitektoniske og byplanlagningsmassige losninger henter nu anno
2002 primert deres inspiration fra “modernismen”. Med udgangspunkt i en ”for-
enklet pzdagogisk model”, i samme reference side 54, kan det vises, hvordan
temaer, tankeszt, losninger og inspiration skifter over tid men vender tilbage.

31 Jorgensen, Steffen Elmer (2001): ”Fra chaussé til motorvej”, side 409 Note: Der
er her tale om en lidt ironisk pointe. Det er her vurderingen, at det faktisk er en
raekke bevaringsmassige byplanovervejelser, der stopper gadegennembruddene i
Danmark i slutningen af 60’erne og begyndelsen af 70’erne. Prisen for bilens
fremkommelighed bliver simpelthen for hoj, maske netop ikke okonomisk men
netop byplanmassigt.

32 ”Safety on Roads - WHAT'S THE VISION”, (2002), side 21. Note: Her peges
p4, at netop Sveriges og Nederlandenes trafiksikkerhedsvisioner og vejplanlaeg-
ningsprincipper er unikke. Udgangspunktet for forskningsprojektet som var en
del af forskningsprojektet Transport og arealanvendelse”, var folgende: “Delpro-
jektet skal med baggrund i en analyse af vej- og stinetsstrukturen i danske og evt.
udenlandske byer - med f.cks. blandt andet beskrivelser af sikkerheds- og miljoni-
veauer - evaluere de hidtil anvendte danske planlegningsprincipper og forsege at
opstille nye principper for vej- og stinetsplanlegning i byer. De nye principper for
vej- og stinetsplanlegning forseges afprovet pi en eller flere byer og der foretages
en selvvalgt konsekvensbeskrivelse af en implementering af principperne.” Lahr-
mann, Harry (1997): 7 Interessetilkendegivelse - Forsk "97” subtitle: ”Transport
og arealanvendelse”, Side 4.

33 ”Road Safety Principles and Models: Review of descriptive, predictive, risk and
accident consequence models” (1997), side 28. Note: Milt som antallet af dede
pr. 100.000 indb. I 1995 har Sverige en 2. plads, Nederlandene en 4. plads og
Danmark en 10. plads.

3 Note: Udgangspunktet er her det samme empiriske materiale, som ligger til
grund for overvejelserne i Sverige og Nederlandene. I dag (2002) er disse ideer
kun delvist realiseret i de to lande. Selve problemet med teoretisk at arbejde med
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denne hypotese er gengivet i dette kapitels afsnit om “Forskningsprojektets vi-
denskabssyn”.

3 ”Ferdselsuheld” (1998), side 58. Note: Svage trafikanter defineres her som
cyklister og fodgaengere. Der henvises ogsa til Trafikminister Jacob Bukstis ”R 97
(2000) Redegorelse til Folketinget om Ferdselskommissionens nye mal, dateret
15. december 2000, hvor den officielle erkendelse er, at ”For biltrafikken er der
sket en markant forbedring af sikkerheden pr. kert kilometer. En tilsvarende
forbedring er ikke sket for cyklister og fodgangere.” Endelig henvises der til
”Cyklisters sikkerhed i byer” (1994), side 11, hvor samme forhold og overvejelser
gor sig gaeldende fra perioden 1983 til 1993. I Nedetlandene udgor de svage trafi-
kanter fodgangere og cyklister (2738) eller ca. 40 % af det samlede antal registre-
rede dode, alvorligt og lettere tilskadekomne i byomraderne i 1998 (6789). De
dode svage trafikanter (191) i byomrader udgor 52 % af de drzbte i byomraderne
(370) i 1998 i Nedetlandene. Se http://www.swov.nl/cognos/. Date. 21-01-2003
11:08:03. 1 Sverige udgor de svage trafikanter fodgengere og cyklister (3673) eller
ca. 32 % af det samlede antal registrerede dede, alvorligt og lettere tilskadekomne
i byomraderne 1 1998 (11.415). De dede svage trafikanter (168) i byomrider udger
39 % af de drxbte i byomrdderne (168) i 1998 i Sverige. "Road Traffic Injuries
1998~ (1999), side 42

36 Cameron, J. W. M. (1977): ”The influence of the layout of the road network”,
side 63-64. Note: Accepteres det, at byplanlegningen og vejplanlegningen som
fagomrader henger snavert sammen, og udgangspunktet her er en undersogelse
af vejplanlegningsprincipperne, méd konsekvenserne for byplanlegningen natur-
ligvis ogsd beskrives.

37Yin K. Robert (1994): ?CASE STUDY RESEARCH?”, side 22.

38 ”Road Safety Principles and Models”, (1997), side 62. og 63. Note: Der tale om
anvendelsen af en model, der her er forenklet, men som har et rationelt udgangs-
punkt og er anbefalet af OECD. Modellen er valgt fordi den afspejler den formel-
le situation (formel sprogbrug og opdeling af trafiksikkerhedsarbejdet) i de tre
lande der beskrives i forskningsprojektet For en beskrivelse og kritik af den ratio-
nelle planlagnings udvikling fra (the social sientist) Herbert Simon og fremefter se
f.eks Friedmann, J. and B. Hudson: (1974) ”Knowledge and Action: A Guide to
Planning Theory”, side 7. og 8. Eller Alexander, E.R. (1984): ”After Rationality,
what? A Review of Responses to Paradigm Breakdown”, side 13.

% Berg-Sorensen, Anders red. (2001): ”Etik til debat - Vardier og etik i den of-
fentlige forvaltning”, side 135. Note: Niveaudelingen er hentet fra den franske
filosof Poul Ricoeur som pracist redegor for denne i sin etikdefinition, hvor der
indgar en ”matrix”, der skildrer forholdet mellem “Etisk straben, Moralske not-
mer, Praktisk visdom” og det ’personlige niveau, det sociale niveau og det institu-
tinelle niveau”. Begrebet ”social kontrakt” eller ”social contract” er hentet fra
Rawls. Poul Ricoeur afviser ideen om den “sociale kontrakt” som fiktion se Rea-
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gan, Charles E. (1996): ”Poul Ricoeur, His Life and His Work”, side 91. At begre-
bet alligevel bruges her og har sin berettigelse, skyldes opfattelsen i nerverende
forskningsprojekt af , at meget af det nationale trafiksikkerhedsarbejde netop gir
ud p4 at etablere sidanne “’sociale kontrakter” for derigennem at kunne legitimere
interventionet, se f.eks. ”Safety on Roads - WHAT'S THE VISION”, (2002), side
11.

40 Richardson, Henry S. (1999): ”The Philosophy of Rawls”, side 119. Note: En
“kontrakt” opfattes normalt som en bekreftelse mellem to parter om en gensidig
udveksling af ydelser. Nationale nedskrevne vejplanlegningsprincipper for byom-
rider opfattes alligevel i denne sammenhang som en ”social kontrakt”, selvom de
enkelte trafikanter som er part i “kontrakten” ikke er taget direkte i ed. Et eksem-
pel pd, at man kompenserer for dette, er, at man i dansk sammenhaeng formelt
indsamler en rakke horringssvar fra interessegrupper, nar vejplanlegningsprincip-
perne for de danske byomrader revideres. Netop inddragelsen af andre trafikanter
og interessegrupper er da ogsi et kerneproblem i forbindelse med den mere pro-
cesorienterede del trafiksikkerhedsarbejdet. Dette aspekt ligger imidlertid uden for
forskningsprojektets afgrensning.

4 ”Regeringens proposition 1996/97:137”, side 4. Note: Skelnen mellem forskel-
lige niveauer - strategisk, taktisk og operationelt niveau - inden for trafiksikker-
hedsplanlegningen findes for eksempel i den svenske sammenhang. Her er ordet
“operativt niveau” brugt som betegnelse for den praktiske indsats mod at undga
ulykker.

42 Safety on Roads - WHAT'S THE VISION”, (2002), side 8. Note: Forsknings-
projektet belyser kun dette delvist og kun i det omfang, det ligger inden for af-
graensningen i denne sammenhang. Forskningsprojektet er ikke et processtudie,
men indeholder proceselementer.

43 Brier, Soren (1994): ”Videnskabens 07, side 59. Note: Popper ligger i forlen-
gelse af Humes pastand, som i korthed udtrykker, at de drsagsprincipper som vi
for eksempel i forskningsprojekter tillegger meget stor betydning for vores er-
kendelse kan beskrives som hvilende pi vaner og indbildningskraft. Sigtet med
disse overvejelser er at beskrive forskningsprojektets epistemologiske overvejelser
(grenserne for erkendelse, eller leren om grundlaget for viden). Det vurderes her
ikke som relevant at ga ind i storre ontologisk diskussion (om virkelighedens
beskaffenhed, eller leren om tilvaerelsens inderste vasen), selvom dette utvivlsomt
vil give nogle interessante pointer. Det vurderes bare, at disse pointer kun i meget
lille omfang ville kunne implementeres i praksis, idet de ikke ligger inden for
forskningsprojektets afgrensning.

4 Brier, Soren (1994): ”Videnskabens 7, side 66. Note: For en kritik af Poppers
Falsifikationsteori se f.eks. Chalmers, A. F. (1990): ”What is this thing called sci-
ence? : an assessment of the nature and status of science and its methods”, side
91: ”An embarrassing historical fact for falsificationists is that if their methodolo-
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gy had been strictly adhered to by scientists then those theories generally regarded
as being among the best examples of scientific theoties would never have been
developed because they would have been rejected in their infancy.”

# Brier, Soren (1994): ”Videnskabens @7, side 72.

4 Russel, Bertrand (1953): ”Vestens filosofi”, side 185 eller Andersen, Heine red.
(1994): ”Videnskabsteori og metodelare”, side 144. Note: Her papeges det, at
abduktion kan ske pa flere niveauer, og ved metaabduktion kan abduktion blive
begrebsdannende. I denne sammenhang er det nok ogsa vard at pege pi Katl
Poppers eget raesonnement hos Popper, Katl. (1934/1959): ”The Logic of Scienti-
fic Discovery”, side 21 ”no matter how many instances of white swans we may
have observed, this does not justify the conclusion that all swans are white” og
hos Magee, Bryan. (1985): ”Philosophy and the Real World”, side 18. Efterfol-
gende, en enkelt observation af en sort svane tillader udsagnet not all swans are
white.” Men netop at “empirical generalizations, though not verifiable, are falsi-
fiable. Dette betyder at videnskabelige ”love” kan testet selvom de ikke endeligt
kan bevises: ”’they can be tested by systematic attempts to refute them...[and] in
logic...a scientific law is conclusively falsifiable although it is not conclusively
verifiable”

47 Andersen, Heine red. (1994): ”Videnskabsteori og metodelare”, side 127. Note:
Peirce's egen definition fra 1958.

48 Russel, Bertrand (1953): ”Vestens filosofi”, side 475. Note: Hovedproblemet
vedrorende induktionen er troen pd, at man kan skabe validitet gennem gentage-
lighed, se for eksempel Francis Bacons argumentation. Man kan forfine den in-
duktive metode ved at opstille hypoteser, det vil sige afgranse sit undersogelses-
omride, men med denne afgreensning ma natutligvis folge en begrensning i gene-
raliserbarheden af resultaterne. Der tages her udgangspunkt i iagttagelser og
spredt viden (empiri) om emnet. For en klar kritik af induktionsbegrebet se for
eksempel Popper, Karl R. (1973): ”Kritisk Rationalisme”, side 62.

# Andersen, Heine red. (1994): ”Videnskabsteori og metodelare”, side 85.

0 Liibcke, Poul red. (1983): ”Politikens filosofileksikon”, side 78. Note: Dedukti-
onen er her brugt som René Descartes opfattede begrebet. Der tages udgangs-
punkt i eksisterende, sammenhangende viden (teorier) om emnet.

51 Hartnack Justus red. (1998): ”De store tenkere - Hume”, side 95-96. Note:
David Hume forsoger selv med udgangspunkt i eksemplet “breendt barn skyr
ilden” at pavise, at vi etablerer en daglig praksis baseret pa erfaring - men at disse
erfaringer ofte relaterer sig til konsekvenserne af handlinger snarere end til en
arsagsforstaclse. Hume papeger, at der intet er til hinder for, at man kan komme i
samme situation i et forskningsprojekt.

52 Lund, Ulla (1985): ”Det politiske menneskebillede hos Aristoteles, Hume og
Kant”, side 5.

53 Wetlesen, Jon (1973): ”Praktisk argumentasjon 17, side 132.
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> Lund, Ulla (1985): ”Det politiske menneskebillede hos Aristoteles, Hume og
Kant”, side 63. Note: Fornuften er centrum for den menneskelige erkendelse,
eller som Kant siger, han har foretaget samme erkendelsesmassige gennembrud
som Kopernikus, der placerede solen i centrum for vores solsystem.

5 Lund, Ulla (1985): ”Det politiske menneskebillede hos Aristoteles, Hume og
Kant”, side 5.

% Stybe, Sven Erik (1961): ”Idéhistorie”, side 278. Russel, Bertrand (1953): ”Ve-
stens filosofi”, side 622-623. Note: Her findes en bred kritik af Kants erkendelses-
teori. For en direkte afvisning af Kants argumenter se Popper, Karl R. (1973):
”Kritisk Rationalisme”, side 113.

57 Kragh, Helge (1999): ”Videnskabens Vasen”, side 45. Note: Soger at reducere
diskussionen mellem Hume og Kant ved at sige, at der er tale om et "filosofisk og
logisk problem” snarere end et problem af praktisk videnskabelig relevans!!!

58 Popper, Katl R. (1973): ”Kritisk Rationalisme, side 156-157. Note: Analysen af
arsagerne bag en trafikulykke bruges faktisk som eksempel.

% Briet, Soren (1994): ”Videnskabens @7, side 67.

% Popper, Karl R. (1973): ”Kritisk Rationalisme”, side 158.

1 Nordgqvist, Stig (1990): ”On the responsibility of ideas”, Side 118. Note: Selvom
dette forskningsprojekt er udtrykt for en enkelt persons arbejde, men dette arbej-
de er ikke foregdet alene eller sagt med Stig Nordqvist's egne ord “He (the plan-
ner red.) is strongly bound to current prejudices”

02”SPEED MODERATION” (1996), side 23. Note: Her er kun hentet en enkelt
men meget klar reference, hvor det om sammenhzngen mellem henholdsvis
trafiksikkerhed og fremkommelighed samt ombygningen af infrastruktur postule-
res, at: "What they were aiming at was primarily to improve traffic flow, but safety
was another argument often put forward (elimination of hazards)”.

63 ”Nudansk ordbog” (1986), side 1003 og 1052. Note: Ordet ”vej” kommer fra
det tyske “wigen”, der i sin originale gotiske oprindelse betyder “bevage” eller
7ryste”. Ordet “type” kommer fra det “typus” der egentlig betyder “prag” (pa
mont eller lignende).

04 Kaufmann, E. (1969): ”SIKRERE VEJE”, Side 9

65 ”Statistisk Arbog” (2001), side 564. Note: En ulykke er her forskningsprojektet
defineret pa folgende made: "En ulykke er en utilsiktet,plutseligog uforutsett
hendelse utlot under menneskelig aktivitet. Hendelsen forer tilen pavisbar skade
pa mennesker, materiel eller miljo.” Definitionen er hentet hos Elvik, Rune
(1991): ”Ulykkesteori - historisk utvikling og status i dag”, side 3.

% ”Nudansk ordbog” (19806), side 982. Note: Ordet “trafik” er hentet fra det
italienske “traffico” som betyder handel. Ordet ”sikkerhed” er hentet til dansk via
tysk fra det latinske ”securus” som betyder "tryg” eller ”sikker”.

7 Greibe, Poul (2001): ” Handbog i trafiksikkerhedsberegninger”, side 18. til 20.
Note: Beregning af uheldstztheder er ikke den optimale made at beskrive “trafik-
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sikkerhed” lokalt oprationelt pA — men den tager udgangspunkt i de empiriske
data der reelt har veeret til radighed i de tre cases. For at fa et mere eksakt mil for
’trafiksikkerhed” bor disse uheldstetheder suppleres med beregninger af uhelds-
frekvenser og gerne samlet bruges i en egentlig uheldsmodel, specielt i de byom-
rider som forskningsprojektet netop drejer sig om. For en intruducerende diskus-
sion af dette emne se f.eks. Gunnarsson, S. O. (1996): ”Traffic accident preven-
tion and reduction, review of strategies”, side 13.

% ”Nudansk ordbog” (1986), side 249 og 304. Note: Ordet ”fremkommelighed”
er hentet fra ”fremkommelig”, som betyder, at vejen er farbar. Ordet “farbar” er
hentet fra det tyske “fahrbat”, som betyder til/at fare”. Fremkommelig (farbar)
kan oversatte til det engelske ”’passable” Her i forskningsprojektet knyttes begre-
bet til tid.

% Tilgengelighed” kan oversette til det engelske “accessibility”. Ordene, 7Til-
gengeliched” og tilgeengelig” bruges ikke direkte i dette forskningsprojekt, men
stammer fra ordet tilgang” og det tyske “zuginglich” se Nudansk ordbog”
(1986), side 968. Her i forskningsprojektet knyttes begrebet “Tilgengelighed” til
afstande, se evt.
http://seatch.eb.com/eb/article?eu=49844&tocid=0&quetry=accessibility&ct=,
Date. 21-01-2003 11:08:03 (Encyclopadia Britannica) Arsagen til at begrebet ikke
bruges direkte i forskningsprojektet, er at det vurderes at byomriderne i dag er
“tilgzengelige” med bil, det drejer sig derfor i dag mest om at afveje “fremkomme-
ligheden” i byomraderne mod andre forhold. Det skal bemarkes at Buchanan, C.
D. (1963): ”"TRAFFIC IN TOWNS?”, side 39. bruger netop dette begreb “accessi-
bility”. Og man kan ogsia med god ret diskutere om dele af byen ikke bliver min-
dre tilgeengelig” for udvalgte grupper af trafikanter nar man anvender de vejplan-
leegningsprincipper som er praxsenteret afslutningsvis i forskningsprojektet. At
belyse dette er imidlertid ikke det centrale i dette forskningsprojekt. Rent praktisk
beregnes fremkommeligheden, her malt i tid, i dette forskningsprojekt med ud-
gangspunkt i lengderne og hastighedsgraenserne pa de kategoriserede vejstracknin-
ger. Andringer i fremkommeligheden defineres hermed som andringer i tid og
deremed hastighed - under ideelle teoretiske betingelser.

70 ”Ferdselssikkerhedspolitisk handlingsplan, Betenkning nr. 1157 (1988), side
14.

1 ”Ferdselssikkerhedspolitisk handlingsplan, Betenkning nr. 11577 (1988), side
15.
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Kapitel 2
Vejplanlegningsprincipper i byomrader - en historisk gennemgang

Hyvilke historiske referencer ligger bag vejplanlegningsprin-
cipperne i Nederlandene, Sverige og Danmark? Hvilke tanker
og ideer ligger bag disse historiske referencer? Hvilke proble-
mer soger disse historiske referencer at lgse? Hvilke konse-
kvenser fir disse historiske referencers lgsningerne for trafik-

sikkerheden og fremkommeligheden i byomriderne?

Pa et almindeligt kort over en by kan man hurtigt konstatere, at ve-
jene og husene er indtegnet med forskellige signaturer, se figur 1.!
Man kan ogsa se, at husene og vejene er en del af et hele - uden hu-
se ingen veje eller uden veje ingen huse. Husenes signaturer adskiller
sig fra hinanden, ligesom vejenes signaturer adskiller sig fra hinan-

den.

Gar man derefter ud 1 den virkelige verden og kigger pa byen, er det
nemt nok at konstatere, at husenes forskellige signaturer dakker
over huse, der ser forskellige ud, har forskellige funktioner og maske
er placeret i bestemte dele af byen. Det er imidlertid lidt mere van-

skeligt at ga ud og konstatere det samme om vejene. Ofte ser vejene
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Figur 1.: Kortudsnit over Kebenhavn anno 1997

ens ud. De har samme overflade og belegning. Alligevel kan de ha-
ve forskellige funktioner og forskellige trafikmangder, for eksempel
afthengigt af hvilken type af byomrader, vejene gar igennem eller

forbinder. Og hvis vi vil vide mere om husene 1 byen, er det ofte
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muligt at finde nogen, der har skrevet noget om de enkelte huse og
deres placering 1 byen. Endelig er det maske muligt at finde eventu-
clle “klassiske referencer’”, som forklarer husenes funktion og udtryk.
Det samme er ikke tilfaldet med vejene. Vejene lever, om man sa
ma sige, deres eget liv. Meget fa veje har faet skrevet deres egne
historier. Og generelt er det svert at finde teoretiske redegorelser
for deres placering og fremtraeden - alene eller som en del af et stor-

re vejnet.

Pi de folgende sider er der sogt radet bod pa dette ved at prasentere
et udvalg af "klassiske vejplaniwgningsreferencer”, som vejplanlegnings-
principper for byomrader i Sverige, Nederlandene og Danmark
traekker pa. Samlet beskrives her udvalgte dele af vejplanlegningens
historiske udvikling siden cirka ar 1900. Disse “klassiske vejplanieg-
ningsreferencer” tager udgangspunkt i byplanlegningen, og det vises
klart, hvordan vejplanlegningen gradvist udskilles som et selvstan-
digt fagomrade fra byplanlegningen.’ Det sker som en konsekvens
af det voksende behov for og udbud af billig transport, realiseret via
et transportsystem, hvor den benzindrevne bil og vejen er hoved-
elementerne og byen konteksten. Men ogsia som en konsekvens af
de @ndrede krav til byplanlegningen. Opfyldelsen af behovet for
billig og effektiv transport kommer til at preege byen i sadan en grad,

at vejen maske 1 dag - pa bekostning af huset - er blevet det domine-
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rende element i mange nyere byomrader.* Dette udvalg af “klassiske
vejplantegningsreferencer” repraesenterer en ud af flere tilgange til emnet
- men samtidig en tilgang som her betragtes som den bedst mulige,
og som forseger at sammenfatte hele genstandsfeltet i overens-
stemmelse med gzldende viden pa omradet. Gennemgangen af dis-
se klassiske vejplaniwgningsreferencer” danner baggrund for en senere
analyse af de nuvaerende vejplanlegningsprincipper i Sverige, Neder-
landene og Danmark. Budskabet i de fleste udvalgte “&lassiske ve/-
planlwgningsreferencer” er onsket om pa én gang at skabe storst mulig
trafiksikkerhed og sterst mulig fremkommelighed. Midlet er vejen
og vejnettet som bruges til at skabe "orden” i trafikken og byen, for
cksempel ved at give vejnettet - og dermed byen - en ideel form, ved
at etablere et hierarki af veje 1 byen, eller ved at opdele trafikken pa
vejene i henholdsvis gennemfarts- eller lokaltrafik. Gennemgangen
af disse "klassiske vejplaniwgningsreferencer” giver en klar indikation af,
at formalet med “af skabe orden” i trafikken maske ikke altid har be-
tydet det samme som i dag, og at det derfor i fremtiden kan ga hen

og fa en anden betydning end det har i dag - for os og for byen.

Vejplanlegningen, bilen og den moderne by: For at fd en for-
staelse af de begreber og problemer, der knytter sig til moderne vej-
planlegning i dag (2000) i Sverige, Nederlandene og Danmark, er

det som naxvnt nedvendigt at sege tilbage i tiden. Tilbage til byom-
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raderne og vejenes forste mode med bilen og til skabelsen af den
moderne by og dermed den udvikling, som det efterfolgende giver
anledning til.> Det er herfra de vejplanlegningsprincipper, der i dag
bruges i byen, udvikler sig.” Det kan nemlig vises, at vejplanlegnin-
gen 1 Sverige, Nederlandene og Danmark gang pa gang treekker pa
en helt bestemt reekke af amerikanske og nordeuropziske referencer,
nér byens problemer med bilen skal beskrives. Det er der ikke noget
merkeligt i, for det er 1 disse amerikanske og nordeuropziske omra-

der af verden, at byen forst mader den benzindrevne bil.”

Figur 2. viser dette forhold og giver en af de fa samlede oversigter
over de vasentligste “klassiske vejplanlwgningsreferencer”.’ Centralt for
vejplanlegningen i Sverige, Nederlandene og Danmark star imidler-
tid fem referencer: Raymond Unwin (UK), Clarence S. Stein (USA),
H. Alker Tripp (UK), Colin D. Buchanan (UK) og S. Olof Gun-
narsson (SV). Der eksisterer en sjette meget afgorende reference,
som indirekte har haft afgerende betydning pa by- og vejplanleg-
ningen i Sverige, Nederlandene og Danmark, samt i det meste af
den vestlige verden. Denne reference nzvnes traditionelt kun indi-
rekte i vejsammenhzange.” Det er referencen til de funktionalistiske
principper for vej- og byplanlegning, som de blev formuleret i den
sakaldte "Athen erklering” fra CIAM's kongres i 1933, se Le Corbu-

sier (F)." Arsagen, til at principperne er medtaget i denne gennem-
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gang er, at bade Colin D. Buchanan (UK) og S. Olof Gunnarsson
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Figur 2.: Oversigt over de “klassiske vejplanlzegningsreferencer”

(SV) delvist er inspireret af dele af disse principper og ender op med
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losninger, der nesten direkte har deres rod eller direkte er inspireret
af principperne 1 "Athen erkleringen” tra 1933. De to forste referen-
cer, Raymond Unwin (UK) og Clarence S. Stein (USA), tager deres
udgangspunkt i planlegningen af nye byomrader, men er relevante
for den senere udvikling, idet der ofte efterfolgende er blevet refere-
ret til dem 1 forbindelse med vejplanlegning i eksisterende byomra-
der."" De tre naste referencer, H. Alker Tripp (UK), Colin D. Bu-
chanan (UK) og S. Olof Gunnarsson (SV) henter, som nzvnt, inspi-
ration fra de to ferste, men her er fokus pa problemer i siavel de nye
som de eksisterende byomrider. Det formelle udgangspunkt for
disse fem udvalgte klassiske vejplanlegningsreferencer og den sa-
kaldte "Athen erklwringen” fra 1933 er, at det rigtige sat af principper
for vejplanlegning i storre eller mindre grad kan lose de trafikpro-
blemer der defineres som vigtige. Men det reelle udgangspunkt er, at
bag hvert enkelt sat af planlegningsprincipper ligger et “frade-off

»12

between mobility and liveability”,” eller mellem “he access function” og “the
traffic function”” som er farvet af netop den tid, de holdninger og

specielt de omstandigheder, hvorunder de blev skabt.

Alle seks "klassiske vejplaniwgningsreferencer” indskriver sig 1 en positivi-
stisk tradition,'* som er karakteriseret ved en tro pa, at man via tek-
niske lesninger, det vil sige via vejplanlegningen, kan lose sam-

fundsskabte problemer. Her er ofte tale om et onske om at oge tra-
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fiksikkerheden uden at hindre fremkommeligheden. Et sadant ud-
sagn kan i dag synes at have en paradoksal karakter, idet de midler
(for eksempel fysiske andringer af vejen), som man ensker at an-
vende, maske slet ikke alene kan lose problemerne. Udgangspunktet
for disse seks "Rlassiske vejplaniwgningsreferencer” er maske reelt heller
ikke forseget pa at finde den endelige losning (selvom vejplanlaeg-
ningsprincipper i deres originale form nok har en utopisk karakter),
idet deres virkninger ofte ikke kan eftervises men kun sandsynligge-
res.”” Udgangspunktet for de seks “klassiske vejplankagningsreferencer” ex
maske snarere et forseg pa at reducere de problemer, som introduk-
tionen af et specielt nyt transportsystem baseret pa en bestemt tek-
nologi (den benzindrevne bil) skaber i en bestemt kontekst (byen)

og bestemt samfundstype (industrisamfundet).

Udgangspunktet er imidlertid 1 alle seks tilfzlde, at der findes los-
ninger, det vil sige vejplanlegningsprincipper, som er bedre end
andre til at reducere de problemer, som introduktionen af bilen i
byen skaber. Endelig indeholder de seks “&lassiske vejplaniwgningsrefe-
rencer” - med deres forskellige vejplanlegningsprincipper - flere for-
skellige lag, for eksempel et historisk/filosofisk lag. Vejplanlegnin-
gen udvikler sig, som tidligere nevnt, som en selvstendig disciplin
fra byplanlegningen omkring ar 1900 og overtager dermed flere af

denne disciplins grundlaggende konflikter - for eksempel det filoso-
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fisk inspirerede opgor mellem utilitaristisk og romantisk inspireret
planlegning. Denne konflikt kan i princippet folges helt ned til det
praktiske/tekniske lag, nir planlegningsprincipperne skal implemen-
teres. Her arbejder mere utilitaristisk inspirerede planleggere som
for eksempel Le Corbusier med grid layouts og lige vejforleb, mens
mere romantisk inspirerede planleggere som Raymond Unwin hyl-

der radialbyen og det varierede og opdelte vejforlob som et ideal.'

Raymond Unwins ”garden city”: Gennemgangen starter her med
Raymond Unwin, der som en af de forste 1 1909 forseger sarskilt at
diskutere sammenhzngene mellem byen, bilen og byens veje.'” 1
1904 var antallet af private biler i Great Britain steget fra 8.465 til
132.015 1 1914, og samtidigt var forureningen i byomraderne steget
og boligforholdene elendige.'® Udgangspunktet var for Raymond
Unwin (by)planlegningen af den ny by eller havebyen med adgang
til luft og natur, samt den moderne trafiks karakter'’. Havebyen blev
placeret uden for den gamle by (London) som den er beskrevet af
Ebenezer Howard 1 "Garden Cities” og realiseret 1 byen Letchworth
fra 1903 som Raymond Unwin var med til at planlegge™ - se figur

3.21

Raymond Unwins og Ebenezer Howards havebyer var tenkt place-

ret 1 et satellitsystem omkring storre byer og baseret pa “functional
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Figur 3. Eksempel pa vejforlgb i en haveby

zoning”. Det vil sige, at der i den enkelte by var adskilte omrader med
henholdsvis erhverv, uddannelse og boliger. Inspireret af de massive
problemer med den fortsatte industrialisering af byomraderne siger

Raymond Unwin selv direkte om byens overordnede planlegning:

"We shall need the power to reserve suitable areas for factories, where they will
have every convenience for their work and cause the minimum of nuisance for

their neighbonrs.””
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Det er vasentligt at understrege, at Raymond Unwins by kommer til
at besta af flere centre (som en moderne by), der rummer for ek-
sempel erhverv eller boliger, som netop er placeret i hvert deres
omrade i byen. Netop i disse byplanovervejelser fastslas princippet
om den funktionsopdelte by som et gode. Figur 4. viser et eksem-
pel pa et boligomrade i en sadan by. Folk skal nu bevage sig imel-
lem forskelle omrader 1 byen, athengigt af hvad de skal foretage sig.
Bevaegelse betyder i denne sammenhang trafik, og i 1909 frem-
kommer Raymond Unwin med en rakke sxrskilte overvejelser om-
kring byen og “omridet” set 1 forhold til vejen og trafikken - for ek-

sernpel:24

"Roads are primarily for traffic. They serve also a secondary purpose in affording
sites for buildings. They should therefore be considered in relation to both these

Junctions, and in the order of their relative importance.””

Raymond Unwin tager derefter afset i arbejdet med byens fysiske
form defineret ved summen af vejene, pladserne og bygningerne
("the oblong, the lots and the buildings”).”® Unwin trakker paralleller mel-
lem vejen gennem byen og jernbanesporets forlob gennem et land-
skab, og forseger med udgangspunkt i denne metafor mere generelt
at beskrive, hvordan trafikken skal planlegges med udgangspunkt i

et vejhierarki:
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Figur 4.: Plan for del af den engelske haveby ”Letchworth”

"For our most important and busiest highways we may well take a hint from the
main railway lines, where central tracks are provided for the through expresses,
and outside tracks for the slow stopping trains. This system has been largely
adopted in continental cities, where on the main roads and boulevards multiple
tracks have been provided. 1eaving the track, only by those which have to pass
right across ity and the number of points at which these crossings can take place
may be restricted. In many of these roads special tracks are provided for tram-
ways, for riding and for cycling, in addition to those for the ordinary fast and

slow traffic of vebicles.””’
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Det centrale for Raymond Unwin er beskrivelsen af to typer af veje,
som han finder nedvendige at bruge i byen, “wain roads (main arte-
rias)”™* og “residential roads (crossroads)”’, og opdelingen af trafikanter-
ne pa vejene efter deres typer og mal. Raymond Unwin definerer her
ikke yderligere vejenes funktion. Han viser en rakke eksisterende
vejes tvarsnit og papeger, at disse efter hans opfattelse ofte er for
brede, og alligevel ikke levner plads til alle trafikanter.”” Raymond
Unwin navner med inspiration fra Amerika behovet for at lave vej-
tversnit som rummer plads til elektriske eller benzindrevne biler,
sporvogne og fodgzngere samt behovet for lengere lige gadefor-
lob.” Som tidligere navnt er han imidlertid mere interesseret i veje-
nes forleb gennem byen og mellem byens forskellige centre og om-

rader (boligomriderne, jernbanestationen, industriomraderne) og

982
5

dermed byens “beanty’™, end 1 opdelingen af selve trafikken pa ve-

jen:”

“Exccept in cases where it is desirable to keep open distant views, straight roads
indefinitely prolonged without change of direction or deviation of line are not only
monotonous and destructive of satisfactory street pictures, but when running
parallel to the direction in which high winds are liable to blow, are objectionable
as developing their force to the utmost and creating a maxinum of dust. Along
these main roads a change of direction or a break in line must be managed in

. . 4
such a manner as not seriously to impede traffic.”
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Figur 5. Raymond Unwin's krydsanalyse efter Camillo Sitte

1

il
-M
-

#
b
.

|

I forbindelse med vejenes krydsning i byen foreslir Raymond Un-
win store rundkorsler som den ideelle losning, hvor "ain roads (main
arterias)” krydser hinanden. Inspirationen kommer direkte fra Frank-
tig for eksempel "La Rue Soufflor’” i Paris, men det centrale for
Raymond Unwin er her stadigvaek rundkerslen opfattet som en
plads eller et rum 1 byen og ikke som et sted, hvor der alene afvikles
trafik. Hvor der ikke kan bruges rundkersler i byen pa grund af
pladsforhold, det vil sige oftest pa “residential roads (crossroads)”, har

Unwin samlet en rekke eksempler pa ideelle krydstyper, se figur 5.%
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Figuren viser eksempler pa losninger, som anbefales af trafiksikker-
hedsmaessige grunde, det vil sige pa grund af farre konfliktpunkter
A, B og C. Af byplanlegningsmaessige (formmassige) grunde anbe-
faler Raymond Unwin selv eksemplerne A og C, der vil kunne for-
sterke byens rumlige karakter og form eller, som han siger, byens
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“beanty”.”" Raymond Unwin mener derfor det er nodvendigt at tage
et opgor med Baron Haussmann's ingeniorplaner for Paris som
medforer ideen om at krydset kan reduceres til at have en funktion,
nemlig fordeling af trafik. Raymond Unwin skriver om vejene og

husene i byen:

"The essential thing is that every house should turn its face to the sun, whence
comes light, sweetness and health. The direction of roads and the fronting to
streets are details which must be made to fall in with this condition, or to give

way to it.””

Selve den centrale skelnen mellem lokal- og gennemfartstrafik i by-
og vejplanlegningen var imidlertid neppe Raymond Unwins egen
opfindelse, men inspireret fra Tyskland, jevnfor felgende citat:
"Unwin's desire to protect residents from through traffic brought a new dimensi-
on into British town planning and could be seen as a German influence.””

Hos Raymond Unwin er det imidlertid stedet, hvor princippet om,

skelnen mellem lokal- og gennemfartstrafik, bliver knasat og place-
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ret som det centrale princip der senere genfindes i nesten alle vej-
og byplanlegningsprincipper. Kritik af Raymond Unwins “esthetic”
og byplanideer, hans manglende forstaelse for den tid han levede i
og et opgor med den “krumme line” er nok klarest givet af Le Corbu-

sier:

"Quite recently whole quarters have been constructed in Germany based on this
asthetic (omkring 1929 red.). (For it was purely a question of wsthetic.) This
was an appalling and paradoxical misconception in an age of motorcars. "So
much the better,” said a great anthority to me, one of those who direct and elabo-
rate the plans for the extension of Paris; “motors will be completely held up”.
But a modern city lives by the straight line: for the construction of buildings,
sewers and tunnels, highways, pavements. The circulation of trafic demands the
straight line; it is the proper thing for the heart of a city The curve is ruinous,

diffeoult and dangerons; it is a paralyzing thing.”™

Clarence S. Steins nye amerikanske forstad: Med direkte inspira-
tion fra de engelske "Garden Cities” og Raymond Unwins tanker
planlegges og bygges i 1928 et nyt boligomrade, cirka 30 km uden
for New York, af arkitekterne Clarence S. Stein og Henry Wright
kaldet "Radburn”" Udgangspunktet er her planlegningen og opfo-
relsen af den “Zdee/le” nye by som et opgor med den eksisterende by

som for eksempel New York. Principperne for udformningen af
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Radburn tager udgangspunkt i onsket om at reducere antallet af
trafikulykker og skabe en fredelig by for mennesker med biler,” se

figur 6.9

Det centrale element bliver i Radburn ideen om “the superblock™. Et
centralt abent areal omgivet af huse, der igen er placeret omkring en
raekke “oul-de-sacs” (blinde veje)®, der alle forer ud til en storre vej,
der igen omkranser et antal “superblocks”. 1 hvert hus er kokken sale-
des orienteret mod vej og stue mm. mod naturen, hvilket medferte
at leg alligevel delvis kom til at forega pa husenes kokkenside og pa
de txtliggende “wnl-de-sacs” og ikke i naturen.** Planlegningen af
Radburn bliver det forste forseg pa at lave en bytype, hvor byen og
bilen er tenkt sammen. Planlegningen af Radburn tager udgangs-

punkt i fem grundleggende principper.”’

""The Radburn 1dea, to answer the enigma "How to live with the auto', or, if
you will, "How to live in spite of it," met these difficulties with a radical revision
of relation of houses, roads, paths, gardens, parks, blocks, and local neighbonr-
hoods. For this purpose, it used the following elements:

1. The SUPERBLOCK in place of the characteristic narrow, rectangular
block.
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RADBURN N.J.

PLAN OF NORTHWEST ¢ SOUTHWEST
RESIDENTIAL DISTRICTS

Figur 6.: Plan over Radburn

2. SPECIALIZED Roads PLANNED AND BUILT FOR ONE
USER INSTEAD OF FOR ALL USERS; service lanes for direct access
to buildings; secondary collector roads around superblocks; main through roads,

linking the traffic of various sections, neighbourhoods and districts; express
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highways or parkways, for connection with outside communities. (Ihus differen-

tiating between movement, collection, and service, parking, and visiting.)

3. COMPLETE SEPARATION OF PEDESTRIAN AND AU-
TOMOBILE, or as complete separation as possible. Walks and paths routed
at different places from roads and at different levels when they cross. For this

purpose, overpasses and underpasses were used.

4. HOUSES TURNED AROUND. Living and sleeping rooms facing

toward gardens and parks; service rooms toward access roads.

5. PARK AS BACKBONE of the neighbourhood. Large open areas in the

center of superblocks, joined together as a continnons park.”™

For at fa etableret en by samles et antal “swperblocks” til en “Neigh-
bourhood Unit”, som ifelge Stein skal indeholde ca. 10.000 mennesker
og en rakke funktioner. I Radburn, der kan opfattes som en delvist
terdigbygget "Neighbourhood Unit”, er der en "Elementary school” (med
adgang via stier) placeret centralt mellem “#be superblocks”, et "shopping
center” (med adgang via bilveje) placeret i udkanten af "zhe superblocks”
ved et vejkryds, og et sportsomrade med tennisbaner placeret ved en

togstation (med adgang via stier og bilveje), se figur 6. Det, der ken-
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Figur 7.: Overst Central Park, New York. Nederst foto fra
stiunderforelse i Radburn inspireret af stiunderforslen i
Central Park

dertegner vejplanlegningen i en samling af "Neighbourhood Units”, ex

“the segregation” af trafikken udtrykt ved, at:

1. Homes must have direct access to a footpath system.
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2. This footpath system must lead to all the gathering places of the inhabitants.

3. The motor vebicles will be completely separate from the path system, except at
points of boarding and will serve areas throngh culs-de-sacs (or loops) with paths

under, connected by a collector or ring road, with the outside world. i

Samlet betegnes dette efterfolgende som "Radburn princippet” eller
“the Radburn layout”. Clarence S. Stein angiver Frederick L. Olmsted
(skaberen af Central Park fra 1853 i New York) som den primare
inspirationskilde til “#he Radburn layout”. Figur 7. viser en planskitse
af de adskilte veje og stier i Central Park i New York og billedet af
en bro i boligomradet Radburn, der adskiller giende og motoriseret
ferdsel. Clarence S. Stein skriver selv om principperne for

vejplanlegning i Radburn:

" At Radburn we proposed to unscramble the varied services of urban streets.
Each means of circulation would take care of its special job and no other:
through traffic only on the main highways; with street intersections deceased
about twofold; most parking as well as garages, delivery, and other services, on
the lanes; walks completely separated from antos by making them part of a park
instead of a street, and by under- or over passing the roads; finally, children's
play spaces in the nearby park instead of in busy roads. Specialised highways

were in their infancy in the U.S.A. at the time that Radburn was conceived.
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Figur 8.: Principdetalje fra Radburn, Burnham Place

Here was not much more than the differentiation of parkways and pseudo-
expressways from the ordinary city or town street. To plan or build roads for a
particular use and no other use required a predetermined decision to make spe-
cialised use permanent or rather long-lived. That was contrary to the fundamen-

tals of American real estate gambling, to serve which the pattern of ordinary
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highways had become the basis of city planning. I say this in spite of the fact that
the 1920's were the heyday of goning. None of the realtors, and few city plan-
ners, who accepted oming as their practical religion, seemed to have faith enongh
in the permanency of purely residential use to plan streets to solely that use. No,
not even when the economy of so doing was clearly proved by Henry Wright and
Raymond Unwin. Zone for dwellings? Yes, but don't give up the hope that your
lot may be occupied some day by a store, gas station, or other more profitable
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use.””

Radburn princippet vandt ikke efterfolgende direkte udbredelse i
USA.” Radburn princippet og ideen om “the Neighbourhood Unit”
blev imidlertid taget op i Europa efter anden verdenskrig for ek-
sempel 1 England, hvor det angives som en direkte inspirationskilde
for den forste generation af “#he New Towns” bygget i perioden 1946-
1950.” Men "the Radburn layout” - se figur 8.>* - genfindes som inspi-
ration i flere andre sammenhzange, som vi senere skal se for eksem-
pel hos Colin D. Buchanan. Det samme galder for ideen om “segre-
gation” af trafikken, se for eksempel de Svenske "SCAFT” princip-
per. Geddes Smith beskriver i 1929 Radburn som:

" A town built to live in - today and tomorrow. A town “for the motor age”. A
town turned out-side-in without any backdoors. A town where roads and parks

fit together like the fingers of your right and left hands. A town in which chil-
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children need never dodge motor trucks on their way to school. A new town -
newer than the garden cities and the first major innovation in town planning

since they were built.””

Le Corbusier og den funktionalistiske by: Le Corbusier og den
funktionalistiske bevaegelse®, der senere reprasenterede de samme
planlegningsidealer, formulerede allerede 1 1933 et radikalt bud pa
en anderledes og ny type af by, der kunne lgse den eksisterende bys
problemer.”” Principperne bag lesningen blev kaldt “Urban Functiona-
lism”>* Og er beskrevet af Le Cotbusier 7 "The City of To-morrow and
its Planning” fra 1929 og "Athen erklaringen” fra 1933.”” Udgangspunk-
tet for denne ny type by var principielt det samme som for romanti-
keren Raymond Unwin, arkitekterne Clarence S. Stein og Henry
Wright m.fl. Et opger med den forurenede, beskidte, tztte gamle
industriby med dens trafikproblemer med udgangspunkt i en opde-
ling af byen i funktioner. Detaillosningerne og den verden, hvorfra
inspirationen blev hentet til losningerne af byens problemer, var
imidlertid fundamentalt anderledes og nye, i hvert fald i en europz-
isk sammenhang. Le Corbusier fandt ironisk nok sin inspiration

netop USA.”

Losningen var for Le Corbusier at samle byen og rejse den op. Ma-

let var ikke at sprede byen ud som havebyer, der fylder naturen op,
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men derimod at samle byens indbyggere i fa, meget store, frit belig-
gende boligblokke med udsigt til naturen.”’ “"Therefore the centre of the
city must be constructed vertically””> Ser man pa de metaforer, Le Corbu-
sier bruger, var det fascinationen af maskinen der fik Le Corbusier

til i slutningen af 1920'erne at skrive om byen:

A town is a tool’””, og dernzst om huset som: ”Citrohan” not to say
Citroen. That is to say, a house (should be) like a motor-car conceived and car-
ried ont like an omnibus or a ship's cabin’™, og endelig om vejen, at “the
street is no longer a track for cattle, but a machine for traffic, an apparatus for
its circulation, a new 07g¢m”§5, og han fortsatter: “The street is a traffic

machine; it is in reality a sort of factory for producing speed traffic”.*

Udgangspunktet for Le Corbusier var hans faste overbevisning om,
at den eksisterende by som for eksempel Paris var ved at bukke un-
der for industrialiseringen, det voksende antal biler og den egede

mobilitet. Derfor mente han, at:

"It is time that we should repudiate the existing lay-out of our towns, in which
the congestion of buildings grows greater, interlaced by narrow streets full of noise,
petrol, fumes and dust; and where on each storey the windows open wide on to

this foul confusion. The great towns have become too dense for the security of their
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Figur 9.: Eksempel pa Le Corbusier trafiklgsninger

inhabitants and yet they are not sufficiently dense to meet the new needs of “mo-
dern business”. *

Og "Modern Business” forlanger ifolge Le Corbusier “Speed”, fordi
hundredetusinder mennesker skal mode pa arbejde kl. 09.00 1 byens
centrum, hvor der laves “Business”. Dette trafikale pres, som blev
skabt af disse hundredetusinder mennesker, kunne de eksisterende
bycentre som navnt ikke klare. De centrale problemer for Le Cort-
busier var den "congestion” og de “accidents” trafikken fra disse hund-

redetusinder mennesker skabte i byen.”® Derfor matte de eksisteren-

de gamle bycentre rives ned, og der matte laves nye lige veje, som
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kunne sikre den fornedne “Speed”, fordi "Speed is the very epitome of
modern city’”” - se figur 9. og 10.” Le Corbusier beskrev pi denne
baggrund fire principper, som byens fremtidige overordnede plan-

legning skulle baseres pa:

1. We must de-congest the centres of our cities.
2. We must angment their density.
3. We must increase the means for getting about.

. 71
4. We must increase parks and open spaces”.

Byens ny centrum blev ifelge e Corbusier byens trafikale knude-
punkt "THE STATION”. "THE STATION” indeholder bade “ae-
rodrome”, highway junctions” og “subway station”.” For at lose byens
presserende trafikproblemer foreslog Le Corbusier en klassificering
af trafikken. Dette skulle ske direkte med henvisning til, at ulykker,
der blandt andet involverer fodgengere, vil kunne undgas ved en
klassificering.” Losningen er et transportsystem baseret pa et grid-

layout, hvor antallet af gader og dermed kryds reduceres med 2/3 i

forhold til den traditionelle by:

"Traffic can be classified more easily than other things. Today traffic is not clas-

sified - it is like dynamite flung at hazgard into the street, killing pedestrians.
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Figur 10.: Le Corbusier's ”City of Towers”

Even so, traffic does not fulfil its function. This sacrifice of the pedestrian leads

nowhere. If we classify traffic we get:

(a) Heavy goods traffic
(b) Lighter goods traffic, i.e. vans, etc., which make short journeys in all direc-
tions.

(¢) Fast traffic, which covers a large section of the town.

Three kinds of roads are needed, and in superimposed storeys:
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(a) Below ground, there would be the street for heavy traffic. This storey of the
houses would consist merely of concrete piles, and between them large open spaces,
which wonld form a sort of clearing-house where heavy goods traffic conld load

and unload.

(b) At the ground floor level of the buildings there would be the complicated and

delicate network of the ordinary streets taking traffic in every desired direction.

(¢) Running north and south, and east and west, and forming the two great axes
of the city, there would be great arterial roads for fast one-way traffic built on
mmense reinforced concrete bridges 120 to 180 yards in width and approached
every half-mile or so by subsidiary roads from ground level. These arterial roads
conld therefore be joined at any given point, so that even at the highest speeds the
town can be traversed and the suburbs reached without having to negotiate any
cross-roads. The number of existing streets should be diminished by two-thirds.
The number of crossings depends directly on the number of streets; and crossroads
are the enemy to traffic. The number of existing streets was fixed at a remote
epoch in history. The perpetuation of the boundaries of properties has, almost
without exception, preserved even the faintest tracks and footpaths of the old
village and made streets of them, and sometimes even an avenne (see Chapter I:

"The Pack- Donkey's Way and Man's Way ).
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The result is that we have cross roads every fifty yards, even every twenty yards or

ten yards. And this leads to the ridiculous traffic congestion we all know so well.

The distance between two "bus stops or two tube stations gives us the necessary
unit for the distance between streets, though this unit is conditional on the speed
of vebicles and the walking capacity of pedestrians. So an average measure of
about 400 yards would give the normal separation between streets, and make a
standard for urban distances. My city is conceived on the gridiron system with
streets every 400 yards, though occasionally these distances are subdivided to give
streets every 200 yards. This triple system of superimposed levels answers every
need of motor traffic (lorvies, private cars, taxis, buses) because it provides for

rapid and mobile transit.

Traffic running on fixed rails is only justified if it is in the form of a convoy
carrying an tmmense load; it then becomes a sort of extension of the undergronnd
system or of trains dealing with suburban traffic. The tramway bas no right to
exist in the heart of the modern city. If the city thus consists of plots about 400
yards square, this will give us sections of about 40 acres in area, and the density
of population will vary from 50.000 down to 6.000, according as the “lots” are
developed for business or for residential purposes. The natural thing, therefore,
would be to continue to apply our unit of distance as it exists in the Paris tubes
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to day (namely, 400 yards) and to put a station in the middle of each plot
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Disse krav til vejplanlegningen i den ny by forenkles yderligere af Le
Corbusier m.fl. pa CIAM kongressen 1 1933 og kendes derefter som
"Athen erkleringen”. Hele erkleringen rummer 95 punkter og stiller
udover kravene til vejplanlegningen i byen en hel rakke af forskelli-
ge krav til byens planlegning og udformning. Her gengivet fra "1
Constatation de IV CLAM” (Om samfzrdslen) i uddrag:”

Vi konstaterer:

51. Det nuvarende fardselsnet i byerne er summen af forgreninger, der har dannet sig om de
store hovedfeerdselsveje. De sidstnavnte gir i Enropa helt tilbage til middelalderen, eller endog i
nogle tilfeelde tilbage til oldtiden.

52. De store fardselsveje er oprindelig bestemt for fodgengere og hestevogne og svarer derfor ikke
til nutidens motoriserede transportmidler.

53. Bredden af gaderne er ofte utilstrakkelig og forhindrer fuld udnyttelse af den nye, motorise-
rede trafiks hastighed og dermed, at byen far et tilsvarende opsving.

54. Afstandene mellem gadekrydsene er for korte.

55. Udbidelse af gader, som er for smalle, er ofte besvarlig, kostbar og virkningslps.

56. I betragtning af den motoriserede trafiks hastighed forekommer det nuverende gadenet
meningslost. Det mangler preecision, tilpasningsmuligheder, variation og sammenhang.

57. Pompose gadestrakninger til reprasentative formal har kunnet - eller kan ndgore en vesent-
lig hindring for ferdslen.

58. I mange tilfelde har jernbanenettet under byens vakst udviklet sig til en alvorlig hindring
ved at indesintte boligkvarterer og afskare dem fra kontakt med byens vitale dele.

Detrfor fordrer vi:

59. at byens og egnens samlede trafik analyseres pa grundlag af nejagtige statistikker med
benblik pa at konstatere hovedfardselsarerne og deres kapacitet.

60. at ferdselsvejene inddeles efter deres forskellige funktioner, og at vejene anlwgges under
hensyntagen til koretgjernes vagt og hastighed.

G1. at sterkt belastede kryds ved niveanendringer udformes til kontinuert trafik.

62. at fodgangeren skal kunne folge andre veje end bilen.

63. at gaderne differentieres efter deres formal: boligveje, boliggader, hovedgader, gennemfartsga-
der og gader for hurtig trafik.

64. at de store hovedfeerdselsdrer isoleres ved hjelp af beplantning.
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Kritikken af Le Corbusier's planlagning har ofte taget et afsat i af-
standtagen fra troen pa, at man via form kan/kunne @ndre folks
adferd, men ogsa i en vurdering af, at verden og mennesker ikke er
sa rationelle, som Le Corbusier giver indtryk af i sine analyser. Og
endelig, at overdreven brug af det samme formsprog her funktiona-
lisme/modernisme forer til konforme byer, se f.eks Brasilia, hoved-
staden i Brasilien hvor en del af Le Corbusiet's tanker blev realiseret

1 praksis 1 skala 1:1.7¢

7 This book ("The City of To-morrow and its Planning” red.) develops certain
earlier ideas, some forcefully, some to the point of absurdity. The first three chap-
ters attempt to show that a rectilinear geometry is not only functional, for speed,
and beautiful, becanse clear, but the basis of the best culture as well. "Culture is
an orthogonal state of mind’ is one of the absurd epigrams which typifies much of
the argument, just as does the opening statement: *"Man walks in a straight line
because he has a goal and knows where he is going; he has made up his mind to
reach some particular place and he goes straight to it. The pack-donkey mean-
ders along, meditates a little in bis scatter-brained and distracted fashion, he
zigzags...” Og "For Le Corbuster, the barbaric disequilibrinm of curved lines,
Jagged surfaces, and unclear decoration is inferior to the classical equilibrium of
rectangles and pure volumes — ‘One is a symbol of perfection, the other of effort
only.” Bebind these questionable views were two interes-ting ideas: first, the Pu-

rist concept that certain forms constitute a natural langnage, and second, that
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.. . 7
classicism was a natural result of modern industry”, "’

eller "More important
for the future, however, was the totally new conception of urban space proposed by
Le Corbusier. The streets were, at least in principle, separated from the buil-
dings, thus doing away with the corvidor street. In spite of the very high populati-
on density, the apartment houses were surrounded by trees and lawns. e Corbu-
sier referred to it as a vertical garden city, but this idyllic image depended on the
omission of contradictory features; like all bis contemporaries, 1.e Corbusier left
the noise and air pollution cansed by motor cars and aeroplanes ont of his pictu-

7e. 378

H. Alker Tripps trafiksikre by: Med H. Alker Tripp er udgangs-
punktet nu 1940'ernes England og specielt Londons trafikale pro-
blemer. Udgangspunktet for ham er besvarelsen af sporgsmalet om,
hvorfor folk bliver drebt og kommer til skade 1 trafikken pa vejene 1
de eksisterende byomrader. Tripps analyse tager udgangspunkt 1 et
redesign af byens “/ayout” og dermed i rekke planlegningsovervejel-
ser. Hans hypotese er, at: "Any town so planned that the citizens are killed
and injured in vast numbers is obviously an ill-planned town”.” H. Alker
Tripps udgangspunkt er som nxvnt de engelske byomrader og by-

ens fysiske design, specielt Londons udformning.*

"The whole trouble originates in unsuitable layout; the problem is fundamentally

one of design and planning. On the railways, the toll of casualties is not compa-
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Figur 11.: H. Alker Tripp's London

rable to that of the roads because the railways were from the outset designed for
mechanical transport. The roads were not so designed. On the railways proper
layont came first and high speeds afterwards; on the roads high speeds were in-
troduced on primitive and unprotected tracks; and now, after more than a gene-
ration, the right kind of layout both in our towns and in the country at large is

still awaited. Al this will have to be changed. 1t is in the towns and built-up
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areas, which are the special field of the town planner, that the great majority of

. . 81
casualties are occurring”.

Losningen pa disse problemer er for Tripp, at man via et godt vej-
design og sikrer kontrol over bevagelserne pa vejene: ”The entire road
System must be so designed as really to control movement, an end which has as
yet been very seldom achieved”™ - se figur 11.*° Det sker ved forst at lave
en “zoning™ af byen (efter funktioner) og derefter en todelt segrega-

tion” af trafikken mellem zonerne i byen:

"(i) Place-segregation. This can be achieved - as we all know - by operating the
two classes of traffic at different levels (or by fenced footways connected by pe-
destrian subways or bridges). Where expedients of that kind are too costly, the

less straightforward plan of time-segregation will have to be invoked.

(iz) Time-segregation. By means of a co-ordinated system of automatic traffic
signals, separate time periods are provided for vehicles and pedestrians respective-
by. The result is that vebicles do not run in a continuons stream: the stream is
broken up into platoons with a time-interval between them, and pedestrians -
protected by the traffic signals - are able to cross in safety between the platoons.

To make the segregation complete, pedestrians should not be permitted to cross
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the road except at the signalled crossings, and when the signals are in their fa-

vour.”™

Efterfolgende foreslair H. Alker Tripp skabelsen af et vejhierarki
bestaende af tre vejtyper defineret med udgangspunkt i den type af

trafik, vejen skal kunne rumme:*

(1) Arterial road - "These are the roads for long distance movement through the
country, and for the heavy main traffic-flows in towns. When a new road of this
class is constructed, every other consideration must give way to the single aim of
free and rapid flow. The artery must be dedicated to transit first, last and all the
time. The carriageways must be kept clear of obstructions of every sort; there
must be no frontages, no loading and unloading, no standing vebicles - and no

pedestrians.”

(2) Sub-arterial road - "The sub-arterial, an intermediate class of road, is re-
quired to link up the main arteries with the varions webs of minor roads. The

sub-arterial road will be designed, as far as may be, on the lines of the arterial.”
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(3) Local road - "'The local roads are of quite a different category. In the country
they are the lanes and byways: in towns they are the roads for residence, business
and shopping. They will be so designed as to disconrage throngh traffic of any
kind from entering them at all. The only traffic to be coped with in these roads

will be the traffic having business in the particular locality.”

Figur 12.* viser eksemplet pa Tripps opdeling af et byomride.
Overst findes vandret den omtalte "Arterial road”. Lodret ses 3 “Sub-
arterial roads” og omraderne A og B er omrader, som er omlagt, det
vil sige med fa udkersler. Omride C er kun delvist omlagt efter
Tripps principper og har derfor mange udkersler til den nederste

tredje “Sub-arterial road”.

Klassifikationsprincippet for vejene suppleres med en raekke kryds-
ningsprincipper knyttet til de enkelte vejtyper. Store rundkersler pa
op til cirka 180 meter i diameter anbefales til vigtige veje. Til de
mindre veje T-kryds og “staggered crossroads”. Centralt for H. Alker
Tripp star reduktionen af antallet af kryds pa de sakaldte “Swub-arterial
roads” 1 de eksisterende byomrader. Tripp udtrykker selv meget klart

hvilken by, der er idealet:

“Separation of existing residential, shopping or business areas from the lethal

main traffic-streams. The ideal of planning is that people should be able to lead
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Figur 12.: Principskitse over vejplanlagt byomrade

their daily lives without any contact at all with the throngh-traffic routes, save
when they use the latter for purposes of transport. Daily life is lived in the pre-
cinets (three separate precincts, A, B and C, are shown in the diagram); it is

there that shops and places of amusement should be located, not on the main
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roads. Where precincts are separated by a main artery (on which traffic is con-
trolled by roundabouts) pedestrians and vebicles pass from one precinct to the
other by means of subways; where, however; precincts border sub-arterial roads

controlled by traffic signals, crossing is effected under protection of the signals.

The main traffic routes are thus treated much as if they were railways. Every
opportunity should be taken of converting shopping and amusement centres into
precincets, and - as a gradual process - of 7 turning round 7 the buildings on the
main roads so that their frontages are towards the precincts. In the diagram, the
upper part has been replanned on safety lines; in the extreme lower part (below
the dotted line) the present unplanned condition is retained for purposes of con-
trast. Road-ends need not be closed up with bricks and mortar; a row of posts.
will suffice for the present. Where pedestrians are admitted to arteries or sub-
arteries, the footways will be gnard-railed throughout, and sporadic crossing

entirely prevented.”’

Principperne uddybes i H. Alker Tripps beskrivelse af den ideale by
bygget pa et radialdesign af veje, hvor specielt Tripps “Inner ring
road” bliver forloberen og inspiration for de senere “imnmer ring
roads”.” Struktureringen af byen med udgangspunkt i vejnettet med-
forer imidlertid ogsd en rakke anbefalinger - som for eksempel om
“the main traffic flows”, som “should be regarded as sheer poison, to be comp-

letely isolated and on no account to be allowed to seep into the precincts’.
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Tripps eget svar pa sporgsmalet om, hvordan man far eget trafiksik-
kerheden i byen, bliver i princippet en by, baseret pa et jernbaneag-
tigt vejnet lagt mellem en rekke “precincts”. Byen vendes om, og de
enkelte byomrader skal sa at sige vendes indad, eller vendes pa vran-
gen, vk fra dette jernbaneagtige vejne” - se figur 13.” Det interes-
sante 1 netop denne sammenhang er maske C. D. Buchanans kom-
mentar til Tripps tanker. Buchanan angiver selv senere Tripp som

en af de vasentlige inspirationskilder til sin bog, "Traffic in towns’”*:
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"Profound, too, was his notion of people leading their daily lives in the monastic
seclusion of the precinct cells between the railway-like roads. From this was deri-
ved the idea of the self contained 'neighbourhood' of the post-war plans which
some innate dislike of being compartmentalized seems to have blown out into ever
looser and more nebulous forms. The financial implications, too, of some of these
tdeas were tremendous. The bold demand that shopping centres fronting on to
arterials be "turned round' to face a precinct street must have raised many an
eyebrow amongst estate and valuation surveyors, for in fact this is an operation of
exctreme difficulty and protraction, except, and it is a very big exception, when
the local anthority is prepared to buy out the numerous interests and leases and
assume redevelopment responsibility itself. It is when one considers carefully the
Sull implications of H. Alker Tripp's theory - the searing of the town with a
raihvaylife grid of roads and the literal turning of the place inside ont - that the
first qualms arise and one asks whether, if this is the price to be paid for the

motor car, is it really worth having?’”’

Colin D. Buchanans modernistiske by: Netop Colin D. Bucha-
nan kommer imidlertid til at optreede som ophavsmand til de vej-
planlegningsprincipper, der af mange bliver synonyme med vejplan-
leegningens ultimative forseg pa odeleggelse af den klassiske euro-
pziske by. Udgangspunktet var her analyser af fire casestudier New-

bury, Leeds, Norwich og et lille udsnit af det centrale London.” T
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Figur 14.: Colin D. Buchanans nye ar 2010 by

"Traffic in towns” eller "The Buchanan Report” far englenderne og re-
sten af verden et bud - med radikale eksempler — pa, hvordan byen
(den eksisterende og den nye by) kan planlegges og dermed bringes
til at fungere i en situation 1 ar 2010, hvor Colin D. Buchanan m.fl.
forudser at der vil vaere ca. 540 koretojer eller 405 personbiler per

1.000 indbyggere 1 England.97

Udgangspunkt for Colin D. Buchanan m.fl. er som navnt primeert
forsoget pa at beskrive vejplanlegningsprincipper for tilpasningen af
den eksisterende by til den fremtidige vaekst i trafikken - det vil sige
det voksende antal af biler - enten ved ombygning af byomrader

eller ved at fjerne trafik fra udvalgte byomrader.” Figur 14. viser et
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cksempel pd, hvordan den eksisterende by kunne ombygges, efter
Colin D. Buchanans principper, si den kunne rumme de mange

flere biler og mere trafik.”

Buchanans vejplanlegningsprincipper var baseret pa opfattelsen af
en by som bestaende af en rekke “buzldings”, hvor aktiviteten “#raffic”
starter og ender. Buchanan mener, at: "In fowns therefore, traffic can be
said to be a function of buildings”"” Bemzrk, at “Traffic” her er syno-
nymt med bil/bus/lastbil og fodgaengertrafik."”! Som en metafor for
byen angives et hospital. Med udgangspunkt i trafikken pa gangene
mellem rummene (kokken, lager, ophold med mere) i hospitalet

trakkes parallellerne til trafikken pa vejene mellem husene i byen.

Hovedproblemet er ifelge Buchanan, at vejene i byen - i modsat-
ning til gangene i hospitalet - ofte ikke giver mulighed for det opti-
male "flow” til “traffic”, idet de indholder kryds og strakninger, som
er for snzvre, og som ikke giver plads til parkering, og at adgang til
“buildings” ofte sker fra vejsiden etc. Alt dette skaber en raekke “envi-
ronmental problems” som Safety, Noise, Flumes and Smell.””” Det centra-

le problem, “the essence of the problem”, knytter sig derefter til tre be-
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»o»

greber “accessibility”, “environment” og “pedestrian movement”.'”’ Begrebet
accessibility” daekker her over to forhold: "First vebicle users should be
able to move from one part of a town to another - or beyond, in safety and with
reasonable speed, directness, and pleasantness from the 'drivers eye view'". Second,
on arrival in the vicinity of his destination the driver should be able to penetrate
without delay close to his final destination and to stop there without restric-

ZLZ.OW” 104

Begrebet “environment” daekker over: "A place, or an area, or even a street,

which is free from the dangers and nuisances of motor traffic”.'”

Begtebet "pedestrian movement” dakker over: “The simple act of walking

plays an indispensable part in the transport system of any town”."”

Buchanan definerer derefter med udgangspunkt i de 3 begreber "ac-

cessibility”, “environment” og "pedestrian movement” sit problem:

.. it is to contrive the efficient distribution, or accessibility, of large numbers of
vehicles to large numbers of buildings, and to do it in such a way that a satisfac-

tory standard of environment is achieved”."”
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Losningen pa problemet er i forste omgang at definere et vejhierarki
bestaende af to typer af veje i byomraderne “distributors, designed for
movement, and access roads to serve the buildings”.'” Der er her fire vejty-
per i byomraderne: The Primary distributors, District distributors, Local
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distributors and Access roads.” Tilbage mellem "the distributors” ligger

byomrader som Colin D. Buchanan kalder "#he environmental areas” M’
Det, som reelt kendetegner disse omrader, er, at de ikke indeholder

gennemfartstrafik:

"It cannot be emphasised too strongly that the environmental areas envisaged
here may be busy areas in which there is a considerable amount of traffic, but
there is no extraneous traffic, no drifts of traffic filtering through without busi-

. 111
ness in the area.”

Reelt er “environmental area” defineret af, hvor meget trafik det gene-

rerer:

"The maximum size of an environmental area is governed by the need to prevent
its own traffic building up to a volume that in effect necessitates sub-division by

the insertion of a further distributory link in the network.”"
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Primary distributors

District distributors

Local distributors

Environmental area boundaries

Figur 15.: Buchanan rapportens principielle vejtyper

Principielt medforer det ifelge Buchanan, at der i et givet “environ-
mental area” kan etableres en slags ligevagtstilstand mellem the “#raffic
capacity” og “environmental capacity”. Forholdet eller ligevagtstilstanden

kan andres, idet:
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“within any urban area as it stands, the establishment of environmental stan-
dards automatically determines the accessibility, but the latter can be increased

according to the amount of money that can be spent on physical alterations”.’”

De “environmental areas”, der er “residential areas” (boligomrader), an-
befaler Colin D. Buchanan planlagt direkte pa baggrund af Radburn

principperne:

() The creation of a superblock (or, as we would say, an environmental area)

free from through traffic.

(iz) The creation of a system of pedestrian footpaths entirely separate from vebicu-

lar routes, and linking together places generating pedestrian traffic.”""

Figur 15."" viser et omrade, der er vejklassificeret efter Buchanans
principper. Figur 16."° viser et eksempel pi, hvordan veje i praksis
kan fores gennem en eksisterende by, hvor brede de skal vare, og
hvor de skal placeres i byen. Den ideelle by foreslar Colin D. Bu-
chanan formet omkring et cellebaseret hexagonalt grid opbygget
omkring trebenede kryds.""” Der er ingen tvivl om at "Traffic in
towns” eller “The Buchanan Report” efterfolgende fik indflydelse; sd
meget at Colin D. Buchanan selv 20 ar efter offentliggorelsen af

rapporten konkluderer:
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Figur 16.: Colin D. Buchanans storskala vejplanlegning

"Yet, in spite of all the effort, it was widely misinterpreted, being taken by many

people to be a blue print for the total reconstruction of towns and cities with
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traffic circulations at different physical levels, costing a fortune and not very nice
1o look at into the bargain”."’® Og ""The principles were demonstrated by appli-
cation to a number of real places: Newbury as a small town, Norwich as a
larger town with a heritage of historic buildings, 1eeds as a large industrial city,
and a sector of London: lying to the west of Tottenham Court Road and north of
Oxford Street. These exercises were widely misunderstood to be firm recommen-
dations, but in fact they were simply demonstrations to show, what might be
achieved for accessibility and environment for varying amounts of physical change

w19

(i.e. expenditure).

Buchanan papeger efterfolgende selv, hvad han finder mest vasent-

ligt, og hvad rapporten medforte:

"They confirmed an earlier finding that in small towns it should be possible to
accommodate most of the car usage that might be desired in the future, but the
larger the town the more difficult and expensive it becomes to the point that re-

Strictions on car usage emerge as realistic policy.

This was a revolutionary finding at the time - the notion that there was no obli-
gation on city authorities to 1y to accommodate all future traffic demands, indeed

that it was impossible to do it, came as a shock to many in the engineering

world.
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The very idea that a street had two capacities for the passage of traffic - a "crude
capacity', when considered simply as a channel for the passage of vebicles, and an
"environment capacity' when the effects of traffic on pedestrians, residents and so

. . . . . 720
on were taken into account - was a rude intrusion into the engineers' world.”

De vejplanlegningsprincipper, som var beskrevet i “The Buchanan
report”, blev som navnt efterfolgende genstand for en langvarig de-
bat. Selv 20 ar efter rapportens offentliggorelse vakker rapportens

konklusioner modstand.

"The twenty years since Traffic in Towns has tanght us a great deal abont the
urban transport problem. If the conceptual framework had not been expressed
with such clarity, the learning wonld have been more difficult. The Report revea-
led the issues so well, and discreetly mapped out the economic, social and envi-
ronmental matters, which were to steadily move up the urban policy maker's
agenda. An inescapable conclusion from the experiences since the publication of
Traffic in Towns is that too much is to be lost from the lack of integration of
transport development and management, from failure to co-ordinate public and
private transport planning, from inadequate treatment of the relationship bet-
ween transport and the environment and poor integration of transport and land

nse development.”””’
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Eller udtrykt lidt anderledes pa svensk:

"Den amerikanska modellen (som Colin D. Buchanans red.) byggde huvud-
sakligen pd ett system av stadsmotorvigar ofta brutalt dverlagrade dver den
befintliga staden som t ex i planen for Helsingfors fran 1968 (Smith, 1968).
Aven den enropeiska modellen forutsatte stadsmotorvigar och radikala ingrepp
men_foretrédde andd en mer nyanserad ansats med differentiering i det befintlipa

gatandtet, inforande av gagator och andra trafiksanerande dtgérder.””

Men kritikken har ogsa rejst sig fra andre sider og med andre ud-
gangspunkter, nemlig at Colin D. Buchanans forudsigelser om stig-
ningerne 1 bilejerskab 1 store byer var for forenklet, og at udviklin-
gen 1 ovrigt skulle ses 1 lyset af en fortsat byspredning. Trends som
allerede var godt pa vej da "Traffic in towns” blev skrevet, men blev
overset. Store nye vejprojekter i eksisterende byomrader var eller er
altsa ikke altid nedvendige, men skal ses i forhold til den enkeltes

bys udviklingsmuligheder:

"The problemr with Trafic in Towns is that it relied on a trend forecast in car

ownership, but assumed in its analysis that the changes in urban form that were

already strongly evident wonld not continne.””’
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Figur 17.: Ny by anlagt efter SCAFT 1968 principperne

S. Olof Gunnarsson og ”SCAFT” byen: S. Olof Gunnarsson
m.fl. pabegynder 1 1961 arbejdet med nye principper for svensk vej-
og byplanlegning. Det resulterer i 1968 i den sakaldte "SCAFT™
1968 publikation, som bliver verdenskendt og for eksempel ordret
oversat til dansk samme ar. Publikationen giver primeart retningslini-
er for "Stadsplanering” ved opferelse og planlegningen af nye byom-

rader, se figur 17. '**

S. Olof Gunnarsson m.fl. udgiver i derefter i 1972 publikationen
”"PRINCIPER FOR TRAFIKSANERING MED HANSYN TIL
TRAFIKSAKERHET”? herefter kaldet "SCAFT” 1972” med vej-
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planlegningsprincipper for eksisterende byomrader, som ikke bliver
sa kendt som "SCAFT” 71968” principperne, men som reelt har et
ligesa epokegorende indhold som disse. Denne sidste publikation
blev lavet af en arbejdsgruppe, der kaldte sig "SCAFT” 1972”.1*
Det forste udgangspunkt for bade "SCAFT” 71968” og "SCAFT”
1972” principperne var forseget pa at forbedre trafiksikkerheden i
byerne ved at reducere antallet af “konflikter og stirninga i trafikken”.
Dermed onskedes antallet af drxbte og tilskadekomne i trafikken
mindsket med 50 %."*" Det andet og tredje udgangspunkt var, at “det
gar inte att bli av med olyckorna genom att gora oss av med bilarna. 1’7 behiver

2128

bilarna. I stillet far vi forsika anvinda dem pa ritt satt” ™ og endelig “det

dr lattare att anpassa miljon till minniskan dn manniskan till miljin”."”’

Et eksempel pa tankernes praktiske realisering er vist p figur 18." I
det folgende er det centrale gennemgangen af "SCAFT” 1972” pub-
likationen og principperne for, hvordan trafiksanering i eksisterende
byomrider skal udferes.””' Udgangspunktet for "SCAFT” 1972”
ideerne om trafiksanering i den eksisterende by var - som hos Colin
D. Buchanan - erkendelsen af, at mange byomrader mangler forud-
setningerne for at indfri de krav, som den stigende biltrafik stiller.
Men milet var ikke - som hos Buchanan - at pavise, hvordan der
kunne skaffes plads til flere biler i byen."”” Den indledende konstate-

ring var, at der ikke kan vejplanlegges i de cksisterende byer pa
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Figur 18.: By anlagt efter SCAFT 1972 principperne

samme made som i de nye byer, da mulighederne for "#afikseparering
og trafikdifferentering” 1 de eksisterende byer ikke altid er til stede. Det
var for eksempel nesten ikke muligt ifelge S. Olof Gunnarsson mfl.

At forestille sig den vertikale adskillelse i eksisterende byomrader,



Vejplanlegning, Politik og Praksis - Henrik Harder Hovgesen - Kapitel 2

det var nedvendig for at na den trafiksikkerheds- og miljestandard,
som kunne opnis i nye byomrader."”” Der matte derfor trafiksane-
res, og med trafiksanering mentes reelt fysiske andringer pa veje
med henblik pa en reducering af biltrafikken og dennes konsekven-
ser for udvalgte byomrader."”* Begrebet “rafiksanering” defineres her

som:

"Planering och genoforande av en serie samordande dgirder for att forbittra
trafifmil]o inom ett bebyggelseomrade framst vad avser trafiksdkerbeten och sa

Lingt mijligt minska trafikens stirningar pa omgivningen”.”’

Det primare mal med trafiksaneringen var, som tidligere navnt, at
reducere trafikulykkerne. Gunnarsson foreslog, at man ved trafiksa-
nering gor brug af to typer planer. Planer for gjeblikkelige trafiksa-
neringer, og planer for mere langsigtede trafiksaneringer af de eksi-
sterende byomrader. Planerne skulle endvidere indga som en del af
den kommunale planlegning. Forslag til trafiksaneringer i disse pla-

ner skulle baseres pa syv principper, se for eksempel figur 19.":

1. Skolors och servicefunktioners upptagningsomraden samordnas med bilnd-
tets utformning sa att konflikter mellan biltrafik och gdang- och cykeltrafik
minskas. Verksambeter som alstrar svira konfliktsituationer mellan olika

trafikslag flyttas om mijligt. Detta kan gilla industri o dyl, beligna inne i
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Figur 19.: Konsekvent anvendelse af SCAFT 1968/1972.

bostadsomraden, och kiosker och lekplatser, beldgna vid gator for genomfartstra-

fik.

2. Biltrafiken koncentreras till ett begrinsat antal leder och gator. Genomfarts-

trafik wutestings ur bebyggelseomriden genom systematisk gatuavstingning eller
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enkelrikining. 1 vissa fall kan untbygenad av genomfarts- och forbifartsleder

utgira en nodvindig trafiksaneringsdtgdrd.

3. Gang- och cykelndtets viktigaste lankar uthyggs, sa att atskillnad erhalls
mellan biltrafik och gang- och cykeltrafik. Vissa gator reserveras for gang- och
cykeltrafik (ganggator) och nya forbindelser dppnas t ex dver tomtmark. 1 svira
konfliktpunkter mellan gangndt och bilndt anordnas gangtunniar, gangbroar

eller trafiksignaler.

4. Gdrdar och tomter omdisponeras si att skyddade lekplatser och uterum er-
halls. Entréer till bostiider, afférer, skolor, samlingslokaler, idrottsplatser o dyl
bir ¢f mynna direkt ut mot genomfartsgator. 1id ombyggnad eller nybyggnad av

fastigheter skall entréerna vindas mot gang-cykelndtet.

5. Gator och korsningar, som dr starkt olycksbelastade eller som forvintas bli
kritiska till foljd av dndrade trafikstrommar, trafikregleras eller byggs om,
Enbetlig, enkel och dverskadlig trafikemilji efterstrivas. Som exempel pa sadana
punkt- eller upprustningsatgarder kan ndmnas enkelriktning, installation av
trafiksignaler, inforande av lokal hastighetsbegrinsning,  siktrijning,  be-
grinsning av tomtutslapp, ordnandet av extra belysning av dvergangsstillen,
forbattring av korfdltsmarkering och gatubelysning, installation av récken och

barridrer.

59

6. Den kollektiva trafikens standard forbattras vad avser reshastighet, regulari-
tet, turtdthet, sdkerhet och bekvimlighet. Hit hir ordnandet av central lin-
Jestrdckning, reserverade gator och korfilt, omlaggning av tidtabeller, prioritering

7 korsningar, samt sdkrare och mera datkomliga hallplatser.

7.1 vissa omriden dampas biltrafiken genom, P-avgifter och P-restriktioner.
Kantstensparkering forbjuds generellt, i varje fall pa huvvudleder, och parkerin-

gen dverfors i stillet till samlade P-anliggningar i god anslutning till billeder.””’

Disse 7 principper var baseret pa en rekke teser, som var funda-
mentet for arbejdet med vejplanlegningen. Teserne beskriver "#rafi-
kolyckors uppomst och samband med trafikmiljon” og er som nevnt det
fundament, som principperne i "SCAFT” 1968” og "SCAFT”
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1972 publikationerne hviler pa: '

"l Trafikolyckor uppstar som en foljd av storningar i samspelet mellan trafi-
kant, fordon, vdg- och trafikmiljo. Kommentar: Med storningar avses héindelser
7 trafiken, som inte dr forutsedda eller inskade. En trafikolycka definieras som
en stirning, som lett till att person eller egendomsskada uppstatt i samband med
trafik.

2. Stirnings- liksom olycksfrekvensen ar en funktion av bl a trafikmiljons

utformmning. Kommentar: Trafikmiljon dr ett bland flera samtidigt verkande
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komplex av faktorer, som orsakar olyckor. I mdnga fall kan dock denna faktor
vara den utlisande. Olika undersikningar bekriftar att olyckornas frekvens
och karaktdir liksom trafikanternas beteenden varierar med trafifmiljons ut-

Sformmning.

3. Trafikmiljon alstrar storningar, som stiller alltfor stora krav pa psykisk
aktivitet. Kraven varierar med trafifmiljons utformning. Kommentar: Genom
studier av bl a forarbeteenden samt barnolyckor i trafiken har ett starkt stod
vunnits for dsikten, att olycksfrekvensen dr direkt beroende av den grad npp-
Sattnings-, besluts- och handlingsformaga, som krivs av trafikanterna. Bam,
vuxna och daldringar har belt olika mdjligheter att motsvara trafikmiljons krav.
De delar av trafikmiljon, som stiller alltfor higa krav pa nagon trafikantgrupp
kan dérfor regelmdssigt utpekas med bjélp av olycksstatistiken.

4. Okad trafiksifkerhet nés genom att reducera forutsitiningar for dels att kon-
Slikter och storningar uppstar i samspelet trafikant, fordon och trafikmilji, dels
att en olycka leder till allvarligare skador. Trafikmiljon maste darvid systema-
tiskt anpassas till mdnniskans begransade fattnings- och reaktionsformaga.
Kommentar: Ett atgirdsprogram for okad trafiksdkerhet bor inriktas pa alla
trafikantgrupper och baseras pd systemanalytisk genomgang av olika mijligheter
till att reducera konflikter, storningar och skador i trafiken. Da trafikanternas
beteenden dr beroende av trafikmiljons utformning, bor en utformning av tra-

[fikmiljon, som underlittar likformiga trafikantbeteenden, ge sikrare trafik.
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Slutsatsen bygger pa den forutsattningen att likformiga trafikantbeteenden ger
mindre utrymme for dverraskningsmoment av skilda slag. Forskningen har
visat, att separata gang-, cykel-, moped- och bilndt jamte ett hierarkiskt upp-
byggt bilnat ger betydligt sakrare trafik dan ndt, som strukturerats pa annat satt.
Den yttre miljons utformning bar vidare stor betydelse for skadentgangen om en
olycka skulle intriffa.

5. Atgdrder for att forbdttra trafikmiljon ger idag den stirsta trafiksikerbetsef-
fekten. Kommentar: Hittillsvarande trafikséfkerbetsarbete har i hig grad inrik-
tats pd fordon och forare, varvid pataglig skade- och olycksreduktion erhallits.
Yttertaglig skade- och olycksreduktion ligare atgarder, t ex forbdttrad for-
donskonstruktion, forbittrad forarntbildning och medicinsk kontroll, torde i
Sforballande till sina kostnader ge mindre sakerbetseffekt dn om motsvarande
pengar satsa pa forbattring av trafikmiljon for att t ex eliminera konflikter
mellan bilar och fotgangare. In- och utlindska erfarenbeter visar klart att en
forbdttrad trafikmilji leder till en visentlig och bestiende reduktion av totala

antalet olyckor. Detta géiller i synnerhet i titorterna.”””’

Som i "SCAFT” 1968 introduceres 1 "SCAFT” 1972” en vejklassi-
ficering, som er baseret pa differentiering af trafikken som metoden
til gennemforelse af vejplanlegning i eksisterende byomrader."’ Det
centrale er her sammenhangen mellem vejens funktion og vejens

standard. Samtidigt introduceres en rakke sammenhzngende, selv-
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stendige, tvaergiende net “ging- og cykelndt”, “busndttet” og “bilndtet”.
Til hvert net stilles der specielle krav. For eksempel stilles der alene
atten krav til “bz/ndtet”, hvor forste punkt er, at: ":7 Biludtet utformas
med beaktande av befintlig bebyggelse och natur och underordnats bl a gang- och
cykeltrafikens krap.”™"" Om trafikdifferentieringen, som vejklassifikati-

onen hviler pa, hedder det mere generelt, at:

"Trafikdifferentiering innebdr uppdelning av trafik med olika funktioner och
egenskaper inom ett och samma trafikndt, sa att trafikstrommarna blir sa ho-
mogena som mijligt. Trafikdifferentiering ntgor en viktig princip for att reducera
forutsattningar for att stirningar och konflikter sdavil i som fran trafiken
uppstdr. Fordelarna med en sadan funktionsdifferentiering dr bl a att:

1. Trafiksdkerbeten forbdttras genom att trafik med olika transportuppgifter
och olika avstind mellan start- och mdalpunkt uppdelas.

2. Den genomsnittliga reshastigheten forbdttras genom att trafiken homogenise-
ras med avseende pa mal, hastighet och fordonstyp.

3. Miljon forbdttras genom att stora sammanbdngande omraden, fria fran
stirande biltrafik kan ordnas.

4. Trafikndtet blir dverskddligt, enhetligt och enkelt utformat.

5. Anléiggningskostnaderna for bilndtet blir liigre genom att trafiken koncentre-

ras till ett begrinsat antal higklassiga leder.”" ™
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Ml sekundirgata eller matargata —  ,.,.., Géng- och cykeltrafik
= Matargata eller lokalgata e K?llektivtraka
~+ Enkelriktning w  Hallplats

Figur 20.: Eksempel pa SCAFT vejsaneringsprincipper
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I den folgende vejklassificering af vejene 1 de svenske byomrader
introduceres en generel hastighedsgraense pa 50 km/t i byomrader,
men der kan undtagelsesvis bruges hastighedsgranser pa op til 70
km/t." Hvor net for cykel, fodgenger og biltrafik overlapper hin-
anden skal hastigheden saznkes til 30 km/t. Som hjlp til vejplan-
legningen introduceres et oversigtsskema med fire vejtyper med
hver deres karakteristika til brug i eksisterende byer - se tabel 1. I
forbindelse med principperne for ensretninger/lukninger af gader i

" Prin-

byomrader trakkes pa principper beskrevet af Harold Mark.
cipperne bearbejdes og praesenteres som en rxkke losninger for
udforelsen af trafiksaneringer i byomrader - se figur 20."” De forste
resultater fra byomrader saneret efter "SCAFT™ 7972” princippet i

Sverige far folgende ord med pa vejen.

"Trafiksanering var iser gennemfort i bycentrene, hvor man havde tilstrabt en
reduktion af den motoriserede fardsel. Med hensyn til ulykkestallene viste det
sig, at det totale antal ulykker var faldet i de trafiksanerede omrader. Det var
antallet af ulykker, der havde medfort materiel skade, som var faldet, medens
det var vanskeligt at sige noget generelt om effekten med hensyn til ulykker, der
havde medfort personskade. Sammenfattende var nlykkesbilledet meget splittet,
0g nogen almindelig forogelse af fardselssikkerbeden for de svage trafikanter
kunne ikke pavises. Miljomeassigt havde fernelsen af den gennembkorende trafik
medfort mindre stoj og mindre kulilte i de enkelte oner, sely om motortrafikken

matte kore lengere til disse pa grund af vejlukningerne. Der var sket en forogelse
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af trafikmeangden uden for gonerne og den enkelte trafikant matte kore lengere
Jor at komme frem.”"" Og "Den regelrette trafikdifferentiering, "SCAFT”
representerer, er dog i Sverige blev modt med kritik i de senere ar. Man har
peget pa, at retningslinierne fra "SCAFT” ikke loser problemerne for de lette
trafikanter (cyklister og fodgangere) og for den kollektive trafik”™

En mere generel krtitik af "SCAFT” principperne specielt "SCAFT™”
1968 er givet af OECD og af Svenskeren Anders Hagson:

"The "SCAFT” guidelines have recently (1979 red.) been criticised for the
relative dullness created by the uniformity of the street layout, the difficulties for
public transport services and the lack of economic criteria”.’* Og 7 ...
"SCAFT™- paradigmet bygger pa en felaktig teori om sambandet trafikmiljo -
trafikolyckor i stider. Det dr intetsa att “dldre stadsplan” med blandad verk-
sambet, blandad trafik, utfarter fran entréer, korsande gator, oregelbundenbeter
7 gatuntformningen och kantstensparkerade bilar i sig sely medfor ett trafikant-
beteende som leder till manga skadade och dida. Det dr forst nir bilarnas ha-

stighet bliver hig som problemet uppstir "

Omvendt er det erkendt at konsekvent anvendelse af "SCAFT™
1968” principperne kan fore til skabelsen af byomrader med fa trafi-
kudheld og fxrre dedsfald og tilskadekomne end i byomrader der
ikke er planlagt efter “SCAFT” 1968 principperne.””
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Tabel 1.: Hentet fra ?’Meddelande 55-1972”

Typ av nit Regionit Titortsnit Grannskapsnit
Typ av bilférbindelse Fjirtled  |Regionled |Primir Sekundir |Sekun-  |Matarled — [Martargata |Angorings- |Lokal Entré Ging
titortsled  |titortsled |ddrgata gata gata Gata * gata *

1 [Tillliten hogsta hastighet (km/h) 110 90 70 50 50 50 50 30 30 30 30

2 |Maximal kérlingd (km) - 30 10 3 3 1 1 0,2 0,4 0,2 0,2

3 |Mini avstind mellan korsingar (c/c|2.500 1.000 500 250 200 50 (100) 50 (100) |- - - -

m
)

4 |Typ av korsning mellan gata eller led|Planskild |Planskild |Planskild  [Plan Plan Plan, 3-vig|Plan, 3-vig |Plan Plan Plan Plan
av samma eller ligre klass (plan) (plan) (plan) (plan, 4-vig) |(plan, 4-

vig)

5  |P-restriktioner: SF=stannférbud|SF SF SF SF SF (SP) |SF PF (P) PF PF
PF=parkeringsférbud P=parkering
tilliten

6 |Direkta fastighetsanslutningar Inga Inga Inga Inga Enstaka |Inga Bedgrinsat |Inga Ja Ja Ja

antal

7 |Maximalt trafikflide (pe/dh) - - 800 800 200 200 50 50

8 |Korfilts bredd (m) 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 3 (3,25) 3 (3,25) 3 (3,25) 3 (3,25) 2,75 -

9  |Skyddsomrade min. (m) 25 25 10 5 5 - 3 - - -

10 [Trafik i/ [Moped Nej Nej Nej Nej (Ja) |Ja Nej Ja Ja Ja Ja Nej (Ja)
cller Cyklister Nej Nej Nej Nej Nej (Ja) |[Nej Ja Nej Ja Ja Nej (Ja)
omedel- 50 s [Primir  gangfor-|Nej Nej Nej Nej Nej (Ja) [Nej Nej Ja)  [Nej Nej (Ja)  [Nej Ja
b?rt intill ngare |bindelse
k6rbanan Sckundir gingfér-|Nej Ne¢j Ne¢j Ne¢j Ja Nej Ja Nej Ja Ja Nej

bindelse

11 |Typ av korsning mellan bilférbindel-|Gangtun- |Gangtun- [Gdngtun- |Gangtun- |Reglerat [Gédngtun- |Reglerat |Oreglerat |Oreglerat |- -
set och primira ging- och cykelfor-|nel/bro  [nel/bro  |nel/bro nel/bro  |ogst nel/bro Ogst Ogst Ogst
bindelser. (Oreglerat  [(Oreglerat

Ogst) Ogst)

Bilaga 3.13 Note: Anm.: (blank felter) Nyplaneringsstandard - Denna standard
kan i dldre bebyggelseomriden i regel pa mycket ling sikt. (skraveret felter) Tra-
fiksaneringsstandard - Denna standard hir i dldre bebyggelseomrdden vara upp-
nidd inom generalplanens tidshorisont (15-20 4r) - () Specialfall - * Gang- och
cykelprioriterade gator.
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Analyse og konklusioner: Gennemgangen af de seks “klassiske
vejplaniegningsreferencer” viser, at vejplanlegningen udvikler sig over
tid, og at den funktionelle vejplanlegningsmetode, som reelt pre-
senteres allerede 1 1909 af Raymond Unwin, kombineret med en
stigende trafik og det stigende antal biler, prager og stiller de “&/assi-
ske vejplaniwgningsreferencer” overfor forskellige typer af udfordringer.
Vejplanlegningen ses for eksempel forst som metode til at rekon-
struere og forsterke den klassiske bys udformning (Raymond Un-
win), selvom byen far flere centre og dermed mere transport. Pa
dette tidspunkt har bilen nasten ingen betydning. Dernzst bliver
vejplanlegningen metoden til at undga trafikulykker og skabe fortsat
fremkommelighed i byen (Clarence S. Stein, H. Alker Tripp, Le
Corbusier). Specielt med Le Corbusiers fokusering pa fremkomme-
lighed eller “speed” fjernes de formmzessige sammenhznge med tra-
ditionel byplanlegning og vejplanlagning og byen sprenges i styk-
ker. Bilen er her hovedproblemet, eller en del af losningen, jevnfor
Le Corbusier, men opfattes som en nedvendighed. Endelig ses vej-
planlegning som en metode til at afvaerge bilernes belastning - 1
form af ulykker og miljegener - i bestemte dele af byen (Colin D.
Buchanan og S. Olof Gunnarsson). I sidstnazvnte sammenhzng
bliver der 1 1972 reelt sat sporgsmalstegn ved bilens fortsatte beret-
tigelse i byomrader, men netop denne pointe far ingen gennem-

slagskraft.
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Gennemgangen viser direkte, at man allerede meget tidligt formule-
rer detaljerede formelle krav til den enkelte vej. Der er forst tale om
krav til vejens bredde (Raymond Unwin), derefter til typen af trafik
pa vejen (Clarence S. Stein, H. Alker Tripp, Le Corbusier) og ende-
lig til sidst til den hastighed, som man ensker, vejens koretojer skal

benytte (Colin D. Buchanan og S. Olof Gunnarsson).

Antallet og kompleksiteten af kravene til vejplanlegningen stiger og
nar vel hojdepunktet med "SCAFT” 71968” og "SCAFT” 1972” (S.
Olof Gunnarsson). Samtidigt viser gennemgangen, at de enkelte
vejplanlegningsprincippers forhold til byen bliver mere og mere
preget af bilen. Dette sker samtidigt med, at kravene til vejnettet
bliver mere detaljerede. Til sidst indeholder vejplanlegningsprincip-
perne slet ikke beskrivelser af, hvad byen er (javnfer referencen til
sygehusets opbygning), og hvad der skal ske med byen, eller hvor-
dan den skal formes pa klassisk byplanlegningsmassig vis (se Colin

D. Buchanan og S. Olof Gunnarsson).

Fokus er alene at fa lost de problemer, vejen, bilen og byen skaber.
Dette skred kan eksemplificeres ved den skiftende opfattelse af by-
omradet. Byomradet overgar fra at vaere defineret ved sin form til at
vere defineret som en funktion - for eksempel som boligomrade

(Raymond Unwin). Og til sidst bliver byomradet til noget, der er
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defineret og afgraenset alene ved den mangde trafik, det genererer,
og kaldt for eksempel “#he environmental area” (Colin D. Buchanan og

S. Olof Gunnarsson).

Skredet kan ses pa tre niveauer. For det forste ved anbefalingen af at
vende de enkelte byomrider indad, hvilket vil sige vk fra trafikken
(Clarence S. Stein, H. Alker Tripp). Dernast i forhold til anbefalin-
gerne omkring den enkelte bygnings orientering. Forst skal den vig-
tigste facade vare mod solen og vejene skal formes efter dette
(Raymond Unwin), til en senere anbefaling af at husenes vigtigste
facader og helst hele husets hovedfacade skal vende vak fra store
veje med megen trafik (Clarence S. Stein, H. Alker Tripp og Colin
D. Buchanan). Endelig pa et mere overordnet niveau kan skredet
ses ved et generelt onske om at samle og kombinere specielle funk-
tioner i specielle omrader - skoler i boligomrader, industri i industri-
omrader og sa videre (S. Olof Gunnarsson). Dette onske er imidler-
tid allerede markeret, for bilen kommer til byen (Raymond Unwin),
og begrundes her i et onske om at samle for eksempel virksomheder
og industri i bestemte dele af byen ud fra en raekke miljehensyn.
Gennemgangen viser imidlertid ogsa, at det bzrende argument i de
seks "klassiske vejplanlwgningsreferencer” for at bruge vejplanlegningen
er muligheden for at oge trafiksikkerheden (alle referencer), selvom

der efterhianden henvises til, at flere andre typer af kapacitets-,
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fremkommeligheds- og miljoproblemer vil kunne loses ved anven-
delse af vejplanlegning (Le Corbusier, H. Alker Tripp, Colin D.
Buchanan og S. Olof Gunnarsson). Det er i den sammenhzng vard
at bemarke, at netop losningen af fremkommelighedsproblemer
betragtes som noget positivt (Le Corbusier, Colin D. Buchanan og
S. Olof Gunnarsson). Dette selvom H. Alker Tripp med sin trafik-
sikkerhedsvision nok er den, der skarper trafiksikkehedsdelen i vej-
planlegningen mest. Losningsforslagene udvides tilsvarende fra at
dreje sig om opdelingen af vejnettet i veje, der kan bare gennem-
fartstrafik “main roads” og lokaltrafik “residential roads” samt design af
kryds (Raymond Unwin) til anbefalingen af erstatning for biltrafik
med bus-, cykel- og gangtrafik (S. Olof Gunnarsson). Netop los-
ningssiden indeholder klare tendenseren til at reducere andre trafi-
kanters betydning end netop bilistens (Clarence S. Stein, Le Corbu-
sier, H. Alker Tripp). Linien folges senere helt til dors ved anbefa-
ling af kun cykel/gatute inden for de enkelte afgrensede byomrader
(Colin D. Buchanan). Der prasenteres imidlertid en losning (S. Olof
Gunnarsson), hvor der peges pa, at vejplanlegning ma indeholde
elementer, der kan befordre andre typer trafikanter end netop bili-
sten. Endelig ma det konkluderes, at der forst med "SCAFT” 7968”
og "SCAFT” 1972 principperne gives mere hiandfaste anvisninger
pa, hvordan vejplanlegning kan gennemfores. Det bliver her mere

noedvendigt at fokusere pa processen og samspillet mellem andre
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typer planlegning i byen. Mere generelt kan det konstateres, at der i
de fleste af de viste seks “klassiske vejplanlagningsreferencer” traekkes pa
en rxkke gennemgiende udsagn begrundet i onsket om reducerer
antallet af trafikulykker. Der er tale om udsagn som for eksempel
det hensigtsmassige i en opdeling af vejnettet i veje til lokal- og
gennemfartstrafik. Ofte er disse udsagn i de “klassiske vejplaniegnings-
referencer” ikke dokumenteret, men fremtreeder som logiske og for-
nuftige principper, se for eksempel ideen om at: ”The entire road sy-
stem must be so designed as really to control movement, an end which has as yet
been very seldomly achieved”. (H. Alker Tripp). Forst senere soges der
metodisk med udgangspunkt i empiriske henvisninger redegjort
mere videnskabeligt for udsagnenes vardi (S. Olof Gunnarsson). 1
den sammenhzng er det vard at bemarke, at udsagnene, i en rakke
tilfeelde, er formuleret forst 1 de "Rlassiske vejplaniwgningsreferencer” og

P Herunder er samlet

derefter (ofte langt) senere sandsynliggjort.
seks af de vigtigste empirisk baserede udsagn som gar igen i nasten

alle de seks “klassiske vejplaniegningsreferencer”.

1. Differentering mellem trafikanternes rejsemal (skelnen mellem lokal- eller
gennemfartstrafik) (1957).”

2. Introduktionen af et vejhierarki (brugen af vejtyper) (1972)."”
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Figur 21.: En god teknisk lgsning fra London, men !!!

3. Introduktionen af forskellige vejdesigns (skelnen mellem vej med et simpelt

154

layont med (fi kryds) og mere komplicerede layouts) (1957).

4. Segregation af trafikanttyper (skelnen mellem biler, busser, fodgangere, cykler
0g 5d videre) (1956).”

5. Fredeliggorelsen af eksisterende byomrider (opdeling af byfunktioner og omra-

der med veje, hvor man onsker mindre eller mere trafik) (1957).”°
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6. Hastigheden (skelnen mellem konsekvenserne af hoj og lav hastighed)
(1964).”"

Pa denne baggrund er det her vurderingen at de "klassiske vejplanieg-
ningsreferencer” skal ses som eksempler pa en samling af “best practice”
hvor implementering af principperne har varet athangig af netop
lokale forhold i den lokale kontekst. "SCAFT™ principperne (S. Olof
Gunnarsson) er de eneste principper, der systematisk soger at henvi-
se til egentlige videnskabelige undersogelser. De “klassiske vejplanieg-
ningsreferencer” kan derfor med fordel snarere opfattes som inspirati-
onskilder for de fremtidige lokale vejplanlegningsprincipper 1 byom-
rader end som egentlige facitlister. Som det skal ses pa de naste
sider, er det da netop ogsa det, der er sket i praksis. Netop eksperi-
menterne fra praksis er imidlertid faldet mere eller mindre heldigt ud

- se for eksempel figur 21."% Men hvad drejer denne diskussion mel-

lem “klassiske vejplaniegningsreferencer” sig reelt om?

Den drejer sig om to fagomrader, byplanlegningen og vejplanlag-
ningen, der onsker at lose det, de betragter som problemer i byom-
raderne, og som dermed skaber grundlaget for fagomradernes beret-
tigelse 1 egne og andres ojne. Udgangspunktet for fagomraderne er
onsket om at tilbyde os alle et liv i "gode og smukke byer” med “effektive

og sikre veisystemer”, noget som vi alle eftersporger i en eller andet
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grad. Noget der henholdsvis opfattes som synonymt med byer med
fa biler og byer med mange biler. Fagomraderne forseger, hver for
sig, at dekke denne eftersporgsel, ud fra hver deres premisser, men
gor det 1 et skabnefallesskab, fordi de tager udgangspunkt i det
samme geografiske og fysiske rum - nemlig byomradet eller byen -
og reelt med udgangspunkt i den samme planlegningsmetode - den
funktionelle. Lidt sloganagtigt kan skabnefzllesskabet udtrykkes
som en rekke udsagn, der indbyrdes virker uforenelige men dog
tilstrebes forenet. Pa samme tid er "gode og smukke byer i vejen for effeke-
tive og sikre vejsystemer” og “effektive og sikre vejsystemer i vejen for gode og
smukke byer”. Og pa den anden side er der ingen, der eftersporger
“gode og smukke byer uden effektive og sikre vejsystemer” og heller ingen,
der eftersporger “effektive og sikre vejsystemer nden gode og smukske byer.”

Det er her pastanden, at de “klassiske vejplaniegningsreferencer” med
fordel kan opfattes som konkrete bud pa lesninger pa forening af
disse udsagn, selvom det kan vises, at udgangspunktet her ender
med at blive vejplanlegningsprincipper der soger at skabe “effektive og
sikre vejsystemer”, der dominerer de “gode og smukske byer”. Losninger pa
hvorledes man skaber “gode og smukke byer” og henholdsvist “effetive
og sikre vejsystemer” har med andre ord @ndret sig. Men det er her
pastanden, at det har de underliggende udsagn, problemer og di-

lemmaer ikke nedvendigvis efter 1972.
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Tabel 2a.: Summarisk beskrivelse af de 6 klassiske vejplanleegningsreferencer:

Politik:
(Strategisk niveau)

Planlegning:
(Taktisk niveau)

Praksis:
(Operationelt niveau)

Trafiksikkerhed og frem-
kommelighed:

Vejplanlegnings- og by-
planlegningsidealer:

Raymond Un-
win: ”Town
planning in

Visionen er at skabe smuk-
ke byrum.

Vejene skal forbinde byens
centre og bydele. I de byde-
le, hvor der er boligomra-

2 vejtyper:

1. "Main roads”

Vejenes funktioner og for-
lob skal underordne sig
byens krav og dermed de

Byen, bydelen og husene
skal vaere smukke steder at
leve og opholde sig.

practice” 1909: | Vejplanlegningen skal un- | der skal vejene udtrykke 2. "Residential roads.” enkelte huses krav og ori-
derstotte en tet by med et | dette. Den krumme vej entering mod, lys og luft, Huset vender hovedfaca-
Den ny by gotisk inspireret landsby- foretrakkes fremfor den Der benyttes store rund- smukke klassiske rumfor- | den mod vejen.
look. lige. Radialt bylayout. korsler og T-kryds. lob.
"Omradet” = ""The functional
zone”
Clarence S. Visionen er at adskille mo- | Vejen indgir som en meto- |4 vejtyper og et stisystem: | Vejenes forleb skal sikre Byen, bydelen og huset skal

Stein (Radburn
1928):

Den ny by

toriseret trafik fra giende/
legende born og cyklende
trafik for at hindre trafik-
ulykker.

Vejplanlegningen skal ska-
be en dben by med fi tra-
fikulykker og medvirke til
at skabe en dben lav by
omgivet af parknatur.

de til fysisk at separere
trafikanter fra hinanden.
Dette sker for eksempel
ved at fore vejene over
cykel- og gangstier.

Udstrakt brug af blinde veje
i boligomrader

(ikke veldefineret layout).

1.”Express highways (for mo-
vement)”

2. " Main through traffic roads
(for collection).”

3. "Secondary collector roads
(for collection).”

4. “Service lanes (for service and
parking).”

5."Walks (for cyclist and wal-
king).”

Adskillelse i rum af vej- og
stinettet.

det uforstyrrede liv i bolig-
omraderne.

Samtidig skal vejene sikre
hurtige forbindelser mellem
bydele og byer.

De fleste veje skal placeres
saledes, at byen opfattes
som et parkomréide set fra
vejen.

primeart opfylde en raekke
sociale og funktionelle krav,
sekundaert en rakke xsteti-
ske krav, for eksempel ligge
1 gronne omgivelser.

Husets facader er ligeveat-
dige og vender biade mod
vej og have.

"Omrédet” = "Neighbourhood
Unit”

Le Corbusier
(’The City of
To-morrow and
its planning”
1929 og ”Athen
erkleringen ”
fra 1933):

Den ny by

Visionen er at adskille for-
skellige typer af trafik fra
hinanden pd hver deres
vejnet for at sikre ”Speed.”

Vejplanlegningen skal sikre
den abne men kompakte og
hoje storbys effektivitet.

Vejen skal skabe den effek-
tive forbindelse 1 byen. Den
lige vej foretrakkes frem
for den krumme.

Fuldstendig fysisk adskillel-
se af trafiknettet pad forskel-
lige transportetager 1 byen.

Grid bylayout.

3 vejtyper og et stisystem:

1.”Roads for heavy traffic (below
ground)”.

2. "Roads for ordinary traffic
(on ground floor).”

3. "Roads for fast traffic (over
ground on pills).”

Et stisystem (gronnd floor).

Vejen er en fritliggende
maskine, der skal producere
traffic. Vejen skal ikke fun-
gere pladsdannende men
som vej med den funktion
at give rum for transport.

Vejen skal sikre “speed” og
vere lige.

Byen, bydelen og husene
skal samles. Byens tethed
oges, der skal bygges i hoj-
den og alt skal fungere
effektivt som maskiner.
Hojhuset er retningslost og
bolighuset har ligevardige
facader.

"Omirddet” = the Cellular”
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Tabel 2b.: Summarisk beskrivelse af de 6 klassiske vejplanleegningsreferencer:

H. Alker Tripp
(’Town plan-
ning and Road
traffic” 1942) :

Visionen er at sikre, at folk
ikke kommer til skade i
bytrafikken.

Vejsystemet skal opbygges
omkring principperne for
"Time- and place segregation”.

Vejplanlegningen skal kon-

3 vejtyper:

1. "Arterial roads (for through
traffic).”

2. "Sub-arterial roads (connec-

Vejene opfattes som 2 net
med hver sin funktion.
Enten jernbaneagtige
transportkorridorer for
“through traffic” eller lokale

Byen skal opdeles af “The
arterial roads”. Bydelene
vendes indad mod "The
local roads”. Husene skal
vende hovdfacaderne vak

Den eksiste- Vejplanlegning skal sikre | trollere konsekvenserne af | fion between arterial and local | veje for “non-through traffic”. | tra “The arterial roads” og
rende by en by med et vejnet, hvorpa | “bevaegelsen”. roads).” mod “The local roads”.
der sker fa trafikulykker. 3. "Local roads ( for local traf- | "The subarterial roads” ex
Radial bylayout. fie).” forbindelsesvejene mellem | "Omradet” = the precinct”
de 2 andre vejtyper.

Store rundkersler og T-

kryds.
Colin D. Bu- Visionen er at beskrive, Vejsystemet klasssificeres | 3 vejtyper: Vejene skal opfylde de krav | Er det ikke muligt at inve-

chanan (”Traf-
fic in towns”
1963):

Den eksiste-

hvorledes der kan skabes
plads til et voksende antal
biler 1 byen.

Vejplanlegningen skal

og opbygges om byens
omrider, der her er define-
ret som “environmental areas”.

1. ”Primary distributors.”
2. "Secondary distributors.”
3. "Local distributors.”

bilen stiller til dem for fort-
sat at kunne vere et effek-
tivt transportmiddel.

stere de nedvendige penge,
ma3 der omvendt stilles krav
til trafikken pa vejene i

form af reduktioner i biltra-
fikken. Der skal med andre

rende by medpvirke til at sikre en "Flyovers” og T - kryds. ord skabes en ligevagt
reduktion af en rakke pro- Der skabes flere nye trans- mellem omradets ”#raffic
blemer: ”The enviromental portetager i byen. capacity” og “environmental
problems with safety, noise, Grid bylayout (hexagonal). capacity.”
Slumes and smell”
"Omridet” = "the enviromental
area”
S. Olof Gun- Visionen er at sikre et mar- | Vejsystemet bygger pden |5 vejtyper: Vejens funktion og dermed | Byen, bydelen og huset skal
narsson kant fald i antallet af trafik- | detaljeret vejklassificering. forholdet mellem frem- primert opfylde en raekke
(’SCAFT” ulykker i nye og gamle by- | Vejtyperne er defineret ved | 7. "Primir titortsled 70 km/t” | kommelighed/trafik- sociale og funktionelle krav.
1968” og omréder. 11 variable — for eksempel | 2. "Sekundar titortsted 50 sikkerhed athanger af vej-
»SCAFT” hastighed og afstand mel- | &w/t (Sekundirgata)” typen.
1972”): lem kryds. 3. "Matarled 50 knm/t (Mar-
Vejplanlegning skal med targata)” Byen og husenes placering | "Omradet” = "Grannskap”
Den ny og eksi- | udgangspunkt i f og enkle |I trafiksaneringsomrader 4. "Angoringsgata 30 km/t skal underordne sig vejens/

sterende by

principper sikre en by med
fa trafikulykker.

anbefales forskellige kom-
binationer af enstetning og
vejlunkning.

Grid bylayout.

(Lokalgata)”
5. "Entrégata 30 km/t (Gdang-

gata)”

trafikkens krav.
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lingen i “city planning” og “philosophy” side 124-128. Hos Ling, Athur (1967):
”Urban form or Chaos”, side 88, diskuteres sammehzngen mellem byplanlegning
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institutionaliseret efter 1914, se side 2-3. Men andre, for eksempel Giedion, S.
(1967): ”SPACE, TIME AND ARCHITECTURE”, side 14, peger pa, at den
moderne arkitekturs og dermed byplanlegnings fodsel rent idéhistorisk kan date-
res til 1908, hvor matematikeren Hermann Minkowski for forste gang beskriver
rummet i 4 dimensioner. Dette sker sidelobende med centralperspektivets for-
svinden i billedkunsten, oplesningen af den hierarkiske plan for huset og proble-
merne med at definere byens center. Den klassiske, hierarkisk opbyggede by gir i
oplosning. Byens centrale plads foran kirken eller slottet far for eksempel konkur-
rence af pladsen foran jernbanestationen, fabrikken mm. Raymond Unwin skriver
selv direkte i 1909, at byen nu ber opbygges omkring flere centre, se Unwin, R.
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¢ Kjersdam, F. (1995): ”Byplanlegningens historie”, side 64. Note: Gennem by-
planlegningens historie er der mange cksempler pd byplaner, hvor vejen eller
gaden indgir som et centralt element i byens udformning, men udgangspunktet er
frem til 1880’erne ikke bilen, men for eksempel militaere, astetiske eller andre
hensyn: Se for eksempel Haussmanns planer fra 1851 for det praindustrielle Paris
(militzere hensyn) eller Barokplanen for Katlsruhe (@stetiske hensyn), eksemplerne
er legio.
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var udviklet i Tyskland i 1885.

8 Note: Figuren er inspireret af Brindle, R. (1996): ”Living with traffic”, side 60.
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D. A. (1976): ”Strategic Planning in London”. Her redegor D. A. Hart kort for
nogle af referencerne. Figuren er suppleret med referencer fra Hass-Klaus, C.
(1990): ”The Pedestrian and City Traffic”. Endelig findes der hos Kraay J.H. et al.
(1982): ”DE VERKEERSONVEILIGHEID IN WOONWIJKEN”, side 29 en
oversigt over flere af disse referencer. En direkte mangel ved Brindles oprindelige
figur er referencen til Frederick Law Olmsted, der i 1853, i forbindelse med ud-
formningen af Central Patk i New York, betegnes som ophavsmanden til ideen
om separationen af vej- og stinet. Dette diskuteres af Hass-Klaus, som mener, at
det ikke kan bevises, selvom Stein, C. S. (1966): "Toward New Towns for Ameri-
ca”, side 47 direkte refererer til Olmsteds plan for Central Park. En anden mangel
ved R. Brindles oprindelige figur er fravaret af Le Corbusier og Athen erklerin-
gen fra 1933 formuleret af Congtés Internationaux d'Architecture Modern. Ende-
lig er de tyske referencer ikke representeret i Brindles oprindelige figur, for ek-
sempel Baumeister, R. (1876): ”’Stadterweiterungen”, Sitte, C. (1965): ”City Plan-
ning According to Artistic Principles” eller Reichow, H.B. (1959): ”Die autoge-
rechte Stadt; Ein Weg aus dem Verkehrs-Chaos”. Sammenhangen mellem Le
Cotbusier, Alker Tripp, Abercrombie's tanker og “Iraffic in towns” eller The Bucha-
nan Report” er beskrevet hos Whittick, A. (1974): ”Encyclopedia of Urban Plan-
ning”, side 1974. En egentlig gennemgang af vejplanlegningsprincipperne i de
engelske ”News towns”, er ikke givet her, fordi der netop her kun er tale om
indirekte referencer, der ikke er samlet i generelle anbefalinger, som det for ek-
sempel gores i "SCAFT 1968: Riktlinjer f6r stadsplanering med hénsyn till trafik-
sikerhet”, (1968). For en beskrivelse af den funktionalistiske modelby Villingby
(NB: til den funktionalistiske byplanleegnings svenske gennembrud regnes imidler-
tid ogsa ”Arsta Centrum” (del af Stockholm), som blev planlagt af et projektteam
under ledelse af Sven Markelius (og ”Fasta”, ”Skdrholmen” og ”Jirva”), en for-
stad til Stockholm bygget og planlagt i 1950°erne se Astroom, Kell (1967):
”Svensk stadsplanering” side 76.-77. eller Strong, Ann, L. (1971): ”Planned Urban
Environments” side 35.-61. Der er ingen tvivl om at netop denne Svenske funkti-
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onalistiske are, eller ”The Stocholm Alternativ”’, beskrevet f.eks. hos Hall, Peter
(2002): Cities of Tomorrow”, side 334 springer med udgangspunkt i ”Arsta
Centrum” og ”Fasta”, ”Skirholmen” og “Jirva” og peger direkte mod "SCAFT”
principperne. Hos Tetlow, J. et al. (1968): "Homes, Towns and Traffic”, side 112,
beskrives sammenhangen mellem udviklingen i Sverige og England, hvor der i
perioden fra 1950°erne til 1960’erne er en form for dialog omkring ”fremtidens
byudvikling”. En god beskrivelse af de to engelske new towns findes hos Tetlow,
J. et al. (1968): "Homes, Towns and Traffic” af 1) Cumbernauld, hvor der - som
den forste britiske by — etableres (planlagges) et vejhierarki (side 82. og side 100.)
og af 2) Stevenage den forste “multi level town” - side 100. Netop Stevenage var
endvidere baseret pa en “cellestruktur” og en sardeles gennemfort segregering af
byomraderne efter funktioner, se Cherry, Gordon E. (1974): "THE EVALU-
TION OF BRITISH TOWN PLANNING”, side 143. Det kan diskuteres, om
Milton Keynes burde vare med i denne figur. Her er det imidlertid fravalgt, da det
her vurderes, at fremkommelighedstemaet, i form af den centrale diskusion af
privat versus offentlig trafik, er det vigtige her- og ikke direkte trafiksikkerheds-
overvejelser. Enkle overvejelser omkring funktionsplaceringer i forhold til vejnet-
tet knytter sig imidlertid ogsd til trafiksikkerhedsovervejelser, se Evans, Hazel
(1972): ”New Towns”, side 105 og 115.

9 Dijkstra, Atze (1997): ”A sustainably safe traffic and transport system: déja-vu in
urban planning?” Note: Her indgér referencen direkte i en diskussion af den ne-
detlandske vejplanlegnings historie frem til de nuvarende vejplanlegnings-
principper.

10 Athen erkleringen” (1985), side 3. Note: CIAM stir for ”Congrés Internatio-
naux d'Architecture Moderne”. Athen erkleringen fra 1933 reprasenterer det
afgorende samlede, formulerede brud med den hidtidige klassiske byplanlegning
og er banebrydende, ikke alene inden for trafikplanlegningen, men reelt i opfattel-
sen af, hvordan den moderne by skal se ud, og hvilke kvaliteter den skal have.
Bemaerk, at den funktionalistiske idé med opdelingen i byen allerede er veludviklet
og bruges af for eksempel Unwin, R. (1994): "Town planning in practice”.

11 Note: se for eksempel Buchanan, C. D. (1963): "TRAFFIC IN TOWNS”, side
39.

12 Brindle, R. (1996): ”Living with traffic”, side 9. Note: Brindle beskriver Bucha-
nans tanker som et “trade-off between traffic access and amenity”, hvilket er
delvist uoversatteligt, men kunne opfattes som en afvejning af trafikadgang og
livskvalitet.

13 Brindle, R. (1996): ”Living with traffic”, side 9.

14 Gunnarsson, S. O. (1995): ”Sambhille, livsstill, trafik och trafikplanering”, side 3,
og Andersen, H. (1998): “Klassisk og Moderne Samfundsteori” side 17. Note:
Der er vel ogsd bade praktiske og @stetiske greenser for, hvornar vejplanlagnings-
principper ikke er hensigtsmaessige at bruge mere, og hvor stor indflydelse vejud-
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formningen reelt har eller bor have pi den enkelte trafikants adferd, sdlenge det
enkelte menneske styrer bilen/cyklen.

15 Note: Se afsnittet ”Analyser og konklusioner” for empiriske referencer, der
sandsynliggorer nogle af de vaesentligste temaer i vejplanlagningsprincipperne.

16 Corbusier, Le (1987): ”The City of To-morrow and its Planning”, side 168.
Note: Heroverfor stir for eksempel Raymond Unwin, der som byplanlegger er
meget “romantisk” inspireret, se Whittick, A. (1974): ”Encyclopedia of Urban
Planning”, side 988-990. Denne konflikt genfindes ogsa inden for andre fag, jf.
Herbert Spencers opgor med utilitaristisk moralfilosofi og Andersen, H. (1998):
”Klassisk og Moderne Samfundsteori”, side 43.

17 Whittick, A. (1974): “Encyclopedia of Urban Planning”, side 1132. Note: Arsa-
gen til valget af Raymond Unwin (arkitekt og byplanlegger og senere Chief Tech-
nical Advisor to the Greater London Planning Committee) som den forste refe-
rence skal soges i, at nasten ingen for 1909 diskuterer bilen, vejen og byen som
han gor. Hos Sitte, C. (1965): ”’City Planning According to Artistic Principles” er
fokus pa byens form, og hos Baumeister, R. (1876): “Stadterweiterungen” er
fodgengerne i centrum. Raymond Unwins tanker er endvidere en af de vasentlig-
ste inspirationskilder for Steen Eiler Rasmussen og fir dermed indirekte meget
stor indflydelse pd dansk byplanlegning og leverer inspiration til Steen Eiler Ras-
mussens senere arbejde: Se for eksempel hans bog Rasmussen, S. E. (1975):
”LONDON - DET NYE LONDON?”, som er tilegnet Raymond Unwin.

18 Savage 1. C. (1966): ”An Economic History of Transport”, side 96. Note: Antal-
let af motorkeretojer var i 1914 388.860.

19 Unwin, R. (1994): "Town planning in practice”, side 317.

20 Unwin, R. (1994): ”Town planning in practice”, side 249. Whittick, A. (1974)
”Encyclopedia of Utban Planning”, side 439 og 1070. Note: Det er arkitekterne
Raymond Unwin og Barry Parker, der planlegger og tegner Ebenezer Howatds
forste ”Garden City”, Letchworth, 1 1903. Raymond Unwin er pa dette tidspunkt
primert inspireret af tyske middelalderbyers udformning, og trakker forst pa Sitte,
C. efter 1905. Raymond Unwins tanker om byen kan efter 1905 ses som en udvik-
ling af Sittes overvejelser i ”The Art of Building Cities”, side 55, se Hass-Klaus, C.
(1990): ”The Pedestrian and City Traffic” side 58, men trakker ogsa kraftigt pa
samtidige tanker om byplanlagning fra Frankrig.

2 Unwin, R. (1994): "Town planning in practice”, side xvii

22 Unwin, R. (1994): ”Town planning in practice”, side 9. og 141. Note: Der hen-
vises til planlegningen af ”Letchworth”, som er et produkt af Howard, E. (1945)
”GARDEN CITIES OF TOMORROW”.

23 Unwin, R. (1994): "Town planning in practice”, side 349.

2 Note: Det sker i bogen Unwin, R. (1994): ”Town planning in practice”, fra side
154. Det er miaske vard at bemerke, at pd ingen af bogens 310 illustrationer med
huse og veje er der et eneste benzindrevent motorkeretgj. Reelt er Unwins bog et
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forsog pa at rekonstruere en smuk, aben by, som ikke er uniform og “overcrow-
ded”. Det sker ved at anvise alternative udformninger til den store by (London).
Raymond Unwins by er en by pd landet, si den ny by kommer til at lighe det,
tilflytterne fra London oprindeligt kom fra, nemlig den lille landsby, se Unwin, R.
(1994): "Town planning in practice”, side 10.

2 Unwin, R. (1994): "Town planning in practice”, side 235. Note: ”’the ebb and
flow of particular tides of traffic”. I 1912 er der 245.235 motorkoretojer i Great
Britain”, se Buchanan, C. D. (1963): "TRAFFIC IN TOWNS?”, side 11. Den
hastige vaekst i antallet af motorkoeretojer medforer, at der i 1903 i England intro-
duceres ”The Motor Car Act” med en hastighedsgranse pa 10 m.p.h. ”on narrow
winding, or dangerous stretches of road”. Problemerne med biltrafikken var altsd
ved at blive anerkendt, se Buchanan, C. D. (1958): "MIXED BLESSING THE
MOTOR IN BRITAIN” side 119.

26 Note: ”The oblong” (tverformat og firkantet) her opfattet som vejen og ’the
lots” (jordlodder, patcel) her opfattet som pladsen, endelig ”’the buildings” her
opfattet som bygninger.

27 Unwin, R. (1994): ”Town planning in practice”, side 241.

28 Unwin, R. (1994): ”Town planning in practice”, side 235.

2 Unwin, R. (1994): "Town planning in practice”, side 235 Note: Forst i 1933
kommer Unwin med en raxkke supplerende overvejelser om disse 2 typer vejes
karakteristika: ”Traffic therefore should be divided into different classes: (a) those,
which are primarily required to provide movement from place to place, and (b)
those which are intended to afford access to individual buildings”, se ogsd Unwin,
R. (1933): "Memorandum”.

30 Unwin, R. (1994): ”Town planning in practice”, side 242.

31 Unwin, R. (1994): ”Town planning in practice”, side 273.

32 Unwin, R. (1994): ”Town planning in practice”, side 9.

3 Note: Forst i Unwin, R. (1933): "Memorandum” side 12-29 fremkommer Un-
win med en uddybning af disse overvejelser.

34 Unwin, R. (1994): ”Town planning in practice”, side 237.

3 Unwin, R. (1994): ”Town planning in practice”, side 247.

36 Unwin, R. (1994): ”Town planning in practice” 238 og 240. Note: Disse tegnin-
ger genfindes ogsa senere, se for eksempel Marks, H. (1957): ”’Subdividing for
Traffic”, side 318, og bruges derefter igen blandt andre af S. O. Gunnarsson.

37 Unwin, R. (1994): ”Town planning in practice”, side 238 Note: Som kilde til
figuren angives Camillo Sitte (A, B) og Siibben (C, D). Om Unwins forhold til
“beauty” se side 9-14. Orginalen findes i Collins, G. R. (1965): ”’City Planning
According to Artistic Principles, by Camillo Sitte”, side 94, og pé side 61 skriver
Camillo Sitte om vejen; ”The ideal street must form a completely enclosed unit”.
3 Unwin, R. (1994): ”Town Planning in Practice”, side xix.

% Hass-Klaus, C. (1990): ”The Pedestrian and City Traffic”, side 62.
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40 Corbusier, Le (1987): ”The City of To-morrow and its planning”, side 9-10.

# Whittick, A. (1974): ”Encyclopedia of Urban Planning”, side 938 og 1169.
Note: Det er arkitekterne Clarence S. Stein og Henry Wright, der planlegger og
tegner Radburn og formulerer de overordnede principper for Radburns udform-
ning i 1929. I 1925 medte Clarence S. Stein pa ”The international Town, City and
Planning Conference” i New York Raymond Unwin og blev direkte inspireret af
dennes pamflet ”Nothing Gained By Overcrowding”, se Schaffer, D. (1982):
”Garden Cities for America, The Radburn Experience”.

4 Stein, C. S. (19606): "Toward New Towns for America”, side 47. Note: Med
biler menes her privatejede biler, og det stir ret klart, at bybusser mm, som vi
kender det i dag anno 2000 ikke spillede nogen vesentlig rolle, eller maske slet
ikke indgik i overvejelserne ved udformningen af ”The Radburn Layout”. Yderst
til venstre i figur 6. er der tegnet en togstation med forbindelse til New York. Det
var nok den offentlige transport.

43 Schaffer, D. (1982): ”Garden Cities for America, The Radburn Experience”,
side 143.

# Whittick, A. (1974): ”Encyclopedia of Urban Planning”, side 991. Note: Inspi-
rationen til Radburn kommer flere steder fra. For eksempel angiver Mumford her,
at: ”The other innovation in urban design derived from the romantic movement
is the superblock, a layout not attributable to any identifiable planner, but sponta-
neously introduced in the Boston area, in Cambridge and Long Wood, around the
middle of the nineteenth century, and possibly preceded by Ladbroke Grove in
London. The superblock not merely greatly enlarged the dimensions of the usual
rectangular block, but, instead of placing houses only at the perimeter, grouped
them in culs-de-sac and clusters. The effect was not merely to diminish the capital
outlay for needless traffic streets but to increase the area for gardens and ensure
greater privacy and quietness. In an effort to adapt a modern town plan to the
motorcar without being dominated by it, Wright and Stein reintroduced the su-
perblock in the Radburn plan, using the cul-de-sac more uniformly; but perhaps
the best example of this layout is Baldwin Hills Village, Los Angeles.” NB: Cla-
rence S. Stein angiver selv i Stein, C. S. (1966): ”Toward New Towns for Ameri-
ca”, side 44, bebyggelser i Nieue Amsterdam (New York) i 1660 som den primare
inspiration.

4 Brindle, R. (1996): ”Living with traffic”, side 345. Note: Peger pi, at inspiratio-
nen kan komme fra Raymond Unwins udkast til sin "New Earswick” haveby fra
1902.

4 Bendtsen P. H. (1962): ”Byplanleegning 11 side 48. Note: Bornenes leg med
lobhjul og lignende egner sig bedre til at forgd pa boligvejene end pa plener mm.
47 Mumford, Lewis (1942): ”’Stadskultut”, side 485.

48 Stein, C. S. (1966): "Toward New Towns for America”, side 4 og side 44.

# Ritter, P. (1964): ”Planning for Man and Motot”, side 224.
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50 Stein, C. S. (1966): "Toward New Towns for America”, side 47. Note: Referen-
cen til Frederick Law Olmsted er nu klar nok og antyder, at der maske er et andet
underliggende meget sterkt tema i Radburn, som madske efterfolgende er blevet
lidt underspillet, for eksempel af Mumford, nemlig leengslen efter den uspolerede
natur midt i byen. Maske er dette tema reelt sd sterkt, at det i bebyggelsen domi-
nerer muligheden for at skabe gode sociale rammer om byens indbyggere.

51 Stein, C. S. (1966): "Toward New Towns for America”, side 47.

52 Buchanan, C. D. (1963): "TRAFFIC IN TOWNS” side 47. Note: Buchanans
bud pa Radburns manglende gennemslagskraft er klart: ”Probably the reason why
they have had comparatively little influence in the USA is that so much of the
development is so low in density that there is not a great deal of walking around
in any case and what there is seems to be safeguarded by the comparatively matu-
re and considerate behavior of car drivers.”

5 Burke, G. (1971): ”Towns in the making”, side 162. Note: Inspirationen til
vejplanlegningsprincipperne brugt i ”The New Towns” kommer flere steder fra.
G. Burke peger pd Radburn, men ogsa pa Alker Tripp.

54 Note: Ser man meget noje pa denne plan fra Stein, C. S. (1966): "Toward New
Towns for America”, side 56, der viser en del af Radburn kaldet ”Burnham pla-
ce”, finder man en mere eksklusiv variant af ’the cul-de-sac” med en lille rund-
korsel. Planen viser ogsa, at der pa de storre veje er gjort brug af ”The Steadyflow
traffic system” udviklet af Maclcher, Fritz (1935): ”The Steadyflow traffic sy-
stem”, se ’Plaza Road” nederst pi figur 8.

5 Stein, C. S. (1966): "Toward New Towns for America”, side 44. Note: Det er
Geddes Smith der i 1929 leverer citatet. Hos Bendtsen, P. H. (1962): ”Byplanlag-
ning 117, side 49, peges der pa Radburns store indflydelse pa eropaisk og dansk
planlegning, selvom der ogsd et problemer. For eksempel stilles der sporgsmals-
tegn ved, om cykler overhovedet passer ind!!!

5 Kjaersdam, Finn (1995): "BYPLANLAGNINGENS HISTORIE”, side 116.

57 Corbusier, Le (1987): ”The City of To-morrow and its Planning”, side 107.
Note: I Frankrig var der i 1899 1.762 motoriserede koretojer. I 1922 var tallet
steget til 360.937. Ser man alene pd den del af Le Corbusiers byplanlegning, der
har at gore med vejudformning, tager Le Corbusier for eksempel udgangspunkt i
en formmassig kritik af blandt andet Camillo Sittes og Raymond Unwins “pitto-
reske” veje med krumme vejforleb, som ikke passer til byer, der er metre end en
?1/2 mile long”, se Cotbusier, Le (1987): ”The City of To-morrow and its Plan-
ning”’, side 207.

58 Whittick, A. (1974): "Encyclopedia of Urban Planning”, side 416.

% Note: Athen erkleringen er fra CIAM's kongtes i 1933 og opsummerer meget
klart de tanker, som Le Corbusier havde til den ny by. Athen etkleringen var
baseret pd en analyse af 33 storbyer i 18 lande, se ”Athen erklaeringen” (1985),

76

side 5. Le Corbusier, der selv deltog i udarbejdelsen af charteret i 1933, udsendte
det anonymt i 1942 under titlen ”La Charte d' Athénes”.

% Cotbusier, Le (1985): ”Towards A New Architecture”, side 252.

o1 Corbusier, Le (1965): "Menneskenes bolig”, side 20. Note: Her afvises have-
byen pa grund af dens arealforbrug, men reelt foreslir Le Corbusier, at man laver
en variant af havebyen baseret pa 3-4 etagers boligbyggeri.

92 Corbusier, Le (1987): ”The City of To-morrow and its Planning”, side 107.

03 Corbusier, Le (1987): ”The City of To-morrow and its Planning”, side xxi.
Note: Det gar lidt hurtigt for Le Corbusier her, pa side 97 i ”The City of To-
morrow and its Planning” beskrives byen i en rapport fra ”Town Planning Con-
gress of Strasbourg” i 1923 med biologiske metaforer, og byen sammenlignes med
en atlet. Selv bruger Le Corbusier ordret ”lung” om det frirum, der ma vere i
byen (parker etc.) for at byens indbyggere kan dnde, se side 166.

%4 Corbusier, Le (1985): "Towards A New Architecture”, side 222.

% Corbusier, Le, (1987): ”The City of To-morrow and its Planning”, side 123.

% Corbusier, Le, (1987): ”The City of To-morrow and its Planning”, side 131.

7 Cotbusier, Le, (1985): ”"Towards A New Architecture”, side 55.

% Corbusier, Le, (1987): ”The City of To-morrow and its Planning”, side 130.

% Corbusier, Le, (1987): ”The City of To-morrow and its Planning”, side 116.

70 Corbusier, Le, (1987): ”The City of To-morrow and its Planning”, side 271 og
Cortbusier, Le, (1985): ”Towards A New Architecture”; side 55. Note: Der er
ingen tvivl om at Le Corbusier var direkte inspireret af de amerikanske byer, men
det var amerikanske ingeniorers arbejde og ikke amerikanske arkitekters arbejde
han ville have til Europa, se Corbusier, Le, (1985): ”Towards A New Architectu-
re”, side 42.

"t Corbusier, Le, (1987): ”The City of To-morrow and its Planning”, side 170.

72 Cotrbusier, Le, (1987): ”The City of To-morrow and its Planning”, side 171.

73 Corbusier, Le, (1987): ”The City of To-morrow and its Planning”, side 168.

7 Cortbusier, Le (1987): ”The City of To-morrow and its Planning”, side 168.
Note: Byens huse er placeret pa piller: I say ”’below-ground”, but it would be
more exact to say at what we call basement level, for if my town, built on concrete
piles, were realized (see Towards a New Architecture, Chap. IV), this ’basement”
would no longer be buried under the earth.”

75 Athen erklaeringen”: (1985) side 13-14. Note: Kravene tager udgangspunkt i en
social indignation over forholdene for det enkelte menneske i de tidligere navnte
33 analyserede byer. Det er svart at vide, om H. Alker Tripp har fdet kendskab til
”Athen-erklaeringen” for 1942, da han udgiver sin bog "Town planning and Road
traffic” og C. D. Buchanan navner heller ikke i "MIXED BLESSING” fra 1958
Le Corbusier eller CIAM i sine referencer, men henter inspiration fra USA (high-
way) og Tyskland (autobahn).
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76 Holston, James (1989): ”The modernist City”, side 31 til 41. Note: Det var ikke
Le Corbusier men Lucio Costas ”blue print” for Brasilia der blev grundlaget for
opforelsen af byen. Inspirationen fra Le Corbusier var imidlertid klar. Se ogsa
Hall, Peter (2002): ”Cities of Tomorrow”, side 232. hvor byens historie beskrives
som en “bizarre fable”.

77 Jencks, Chatles (1987): ”LE CORBUSIER AND THE TRAGIC VIEW OF
ARCHITECTURE?, side 70.

78 Sutcliffe, A. ed. (1984): "Metropolis 1890-19407, side 203.

7 Tripp, H. A. (1942): "TOWN PLANNING AND ROAD TRAFFIC”, side 16.
Note: Tripp angiver selv, at 60% af de drabte i vejulykker i London er fodgenge-
re, og at ca. 200 fodgzengere dor eller kommer til skade hver dag i trafikken i
”Great Britain” pa det tidspunkt, hvor hans principper offentliggores. Dette sva-
rer til en 1/3 af alle dede og tilskadekomne. Andre end Tripp havde i England i
lengere perioder varet bekymret for stigningen i trafikulykker pd vejene, siledes
bliver der i 1935 indfert en generel hastighedsgranse pia 30 m.p.h. i ”built-up
areas” 1 ”Great Britain”, se Buchanan, C. D. (1963): "TRAFFIC IN TOWNS”,
side 119.

80 Tripp, H. A. (1942): "TOWN PLANNING AND ROAD TRAFFIC”, side 79,
Note: H. Alker Tripp var ”Commissioner of Police at Scotland Yard in charge of
traffic”, da han publicerede sin bog "TOWN PLANNING AND ROAD TRAF-
FIC” i 1942. Forordet til bogen er skrevet af den engelske Professor Patrick
Abercrombie som i 1944 offentliggor ”Greater London Plan”. Patrick Abercrom-
bie videreforte direkte de vejplanlegningsprincipper, som Raymond Unwin havde
udviklet. T 1942 er der 2.227.099 motorkoretojer i ”Great Britain”, se BUCHA-
NAN C. D. ”TRAFFIC IN TOWNS?”, side 11.

81 Tripp, H. A. (1942): "TOWN PLANNING AND ROAD TRAFFIC”, side 16.
8 Tripp, H. A. (1942): "TOWN PLANNING AND ROAD TRAFFIC”, side 35.
8 Tripp, H. A. (1942): "TOWN PLANNING AND ROAD TRAFFIC”, side 27.
8 Tripp, H. A. (1942): "TOWN PLANNING AND ROAD TRAFFIC”, side 36.
8 Tripp, H. A. (1942): "TOWN PLANNING AND ROAD TRAFFIC”, side 26
86 Tripp, H. A. (1942): "TOWN PLANNING AND ROAD TRAFFIC”, side 41.
Note: En af Tripps vaesentligste fortjenester ligger i @ndringen af vejtyperne fra et
redskab til administration af vejene til et redskab, der aktivt medvirker til at ”ord-
ne” trafikken. Der eksisterede i England i 1942 allerede et vejklassifikationssystem
med 3 vejtyper ("Class I” eller A og ”Class 1I” eller B og “unclassified”). Ud-
gangspunktet for dette system var hensynet til ”administrative purposes of main-
tenance and grant”, se Burke, G. (1971) ”Towns in the making”, side 162. Her
angives Tripps principper (vejtyperne og zoningen) som den direkte inspiration
for planlegningen af ”The New Towns” i England opfort fra 1946.

77

87 Tripp, H. A. (1942): "TOWN PLANNING AND ROAD TRAFFIC”, side 42
og 43. Note: Klassificeringen er overordnet og specielle vejtyper er udviklet til
land- og byomrider.

8 Tripp, H. A. (1942): "TOWN PLANNING AND ROAD TRAFFIC”, side 78.
Note: H. Alker Tripp giver ogsd en losning pd et nyanlagt ’suburban layout” (et
parcelhusomride), hvor omridet lukkes og kun far en enkelt udkersel.

8 Tripp, H. A. (1942): "TOWN PLANNING AND ROAD TRAFFIC”, side 79.

% Buchanan, C. D. (1958): "MIXED BLESSING THE MOTOR IN BRITAIN”,
side 151. Note: Allerede i ODstrig i Wien findes der i 1858 et eksempel pa en zldre
meget kendt “Inner Ring Road”, nemlig “Ringstrasse”, se Sutcliffe, A. (1980)
”The rise of Modern Urban Planning, 1800-1914”, side 30.

91 Buchanan, C. D. (1958): "MIXED BLESSING THE MOTOR IN BRITAIN”,
side 153. Note: I "MIXED BLESSING” har Buchanan en grundig gennemgang
af H. Alker Tripps principper side 42.

92 Buchanan, C. D. (1958): "MIXED BLESSING THE MOTOR IN BRITAIN”,
side 153.

93 Tetlow, J. et al. (1968): ”Homes, Towns and Traffic”, side 54.

% Buchanan, C. D. (1963): ”"TRAFFIC IN TOWNS”, side 42.

% Buchanan, C. D. (1958): "MIXED BLESSING THE MOTOR IN BRITAIN”,
side 153. Note: Selv Buchanan fir her sine kvaler med konsekvenserne af at vende
byen pd vrangen.

% Kain, John. F. (2001): A tale of two Cities”, side 33. Note: Henholdsvis en lille,
historisk og en meget stor by.

97 Buchanan, C. D. (1963): "TRAFFIC IN TOWNS”, side 2. Note: I 1962 er der
10.500.000 motorkeretojer i ”Great Britain”, Buchanan, C. D. (1963): ”"TRAFFIC
IN TOWNS”, side 11.

% Buchanan, C. D. (1963): "TRAFFIC IN TOWNS”, side 26. Note: 8 ud af de
14, der deltog i udarbejdelsen af ”Traffic in towns” (The working Group) var
arkitekter, men Colin D. Buchanan var den ledende og samlende skikkelse blandt
andet qua hans bog fra 1958 om bilen med den lidt tvetydige titel: "MIXED
BLESSING THE MOTOR IN BRITAIN”.

% Buchanan, C. D. (1963): "TRAFFIC IN TOWNS”, side 46. Note: Man diskute-
rer, om det er fair eller maske direkte misvisende at vise netop det billede, figur
12, fordi det kun viser den ene af de situationer, der er mulige at skabe i byen.
Hass-Klaus: C. (1990), ”The Pedestrian and City Traffic”, side 175 mener siledes,
at der er tale om et misforhold mellem indholdet i rapportens tekster og billeder.
Det er siledes hendes pistand, at billederne fik rapportens tekst til at virke langt
mere vidtrekkende end der var belag for i teksten.

100 Buchanan, C. D. (1963): "TRAFFIC IN TOWNS”, side 35.

101 Buchanan, C. D. (1963): ”"TRAFFIC IN TOWNS”, side 65. Note: Med refe-
rence til USA tillegger Buchanan cyklens fremtidige rolle ”a minor role”. Cykel-
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trafik henvises enten til omrader, hvor fodgangere ferdes, eller forbydes helt, se
for eksempel i eksemplet ”A small town”. Her er cykeladgang til ”the preprimary
network” begrenset, idet ”It would make the design of these roads far too com-
plicated to build 'cycle tracks' into them, nor would this be likely to provide routes
convenient for cyclists in any case. It would be very expensive, and probably
impracticable to build a completely separate system of tracks for cyclists.”

102 Buchanan, C. D. (1963): "TRAFFIC IN TOWNS”, side 20-21.

103 Buchanan, C. D. (1963): "TRAFFIC IN TOWNS?”, side 39.

104 Buchanan, C. D. (1963): "TRAFFIC IN TOWNS?”, side 39.

105 Buchanan, C. D. (1963): "TRAFFIC IN TOWNS?”, side 39.

106 Buchanan, C. D. (1963): "TRAFFIC IN TOWNS?”, side 39.

107 Buchanan, C. D. (1963): "TRAFFIC IN TOWNS”, side 40.

108 Buchanan, C. D. (1963): "TRAFFIC IN TOWNS”, side 44. Note: Vejtypen
”distributors” opdeles i 3 vejtyper, “primary, district and local distributor”. Om
vejene skriver C. D. BUCHANAN: It is therefore necessaty to introduce the
idea of a 'hierarchy' of distributors, whereby important distributors feed down
through distributors of lesser category to the minor roads which give access to the
buildings. The system may be linked to the trunk, limbs, branches, and finally the
twigs (corresponding to the access roads) of a tree. Basically, however, there are
only two kinds of road distributors designed for movement, and access roads to
serve the buildings”. Alker Tripp angives af BUCHANAN som den egentlige
ophavsmand til ideen, se Buchanan, C. D. (1963): ”"TRAFFIC IN TOWNS?”, side
42.

109 Buchanan, C. D. (1963): "TRAFFIC IN TOWNS?”, side 44.

110 Buchanan, C. D. (1963): "TRAFFIC IN TOWNS?”, side 45.

111 Buchanan, C. D. (1963): "TRAFFIC IN TOWNS?”, side 45

112 Buchanan, C. D. (1963): "TRAFFIC IN TOWNS”, side 45. Note: Det angives
klart af Buchanan, at et ”environmental area” ikke er en ”Neighbourhood Unit” i
Radburnsk forstand, men alene en metode til at arrangere bygninger for motortra-
fik.

113 Buchanan, C. D. (1963): "TRAFFIC IN TOWNS”, side 45.

114 Buchanan, C. D. (1963): "TRAFFIC IN TOWNS?”, side 47.

115 Buchanan, C. D. (1963): "TRAFFIC IN TOWNS?”, side 44.

116 Buchanan, C. D. (1963): "TRAFFIC IN TOWNS”, side 147 Note: I Whittick,
A. (1974): ”Encyclopedia of Urban Planning”, side 1078, peges der p4, at ideerne
fra Le Corbusiers Ville Radieuse (1922) blev taget op i ”The New Towns” og
senere udviklet af Buchanan m. fl.

117 Buchanan, C. D. (1963): "TRAFFIC IN TOWNS”, side 43.

118 ”Built Environment”: Volume 9 (1983), side 95.

119 »Built Environment”: Volume 9 (1983), side 96.

120 ”Built Environment”: Volume 9 (1983), side 96.
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121 ”Built Environment”: Volume 9 (1983), side 126.

122 Nordquist, S. (1989): ”Trafik & miljo i Stadskdrnan”, side 11.

123 Kain, John. F. (2001): ”A tale of two Cities”, side 60.

124 »SCAFT 1968: Riktlinjer for stadsplanering med hinsyn till trafiksikerhet”,
(1968), side 8.

125 ”Meddelande 55-1972”.

126 ”Meddelande 55-1972”, side 1.

127 ”Meddelande 55-1972”, side 5. Note: Der er her tale om en bearbejdning og
tilpasning af de originale ”SCAFT 1968: Riktlinjer for stadsplanering med hinsyn
till trafiksdkerhet”, (1968), af en arbejdsgruppe kaldet ”SCAFT 1972”. Gennem-
gaende personer i atbejdet med biade "SCAFT 1968: Riktlinjer f6r stadsplanering
med dnsyn till trafiksikerhet”, (1968), og "SCAFT 1972” S. O. Gunnarsson og
Sune Lindstrom. Allerede i 1944 redegor Sune Lindstrom for lignende tanker i et
indleg i den svenske avis "Morgontidningen”, Nordqvist, Stig, red. (1966): ”Sagt
af Sune Lindstrém”, side 41.

128 Gunnarsson S. O. et al. (1970): ”’Vigen til Trafiksikerhet”, side 26.

129 Gunnarsson S. O. et al. (1970): ”’Vigen til Trafiksikerhet”, side 26.

130 Gunnarsson S. O. et al. (1970): ”Vigen till trafiksikerhet”, side 65.

131 ”Meddelande 55-1972”, side 1. Note: Referencen til Buchanan er her imidlertid
heller ikke helt klar. Det er den imidlertid hos Gunnarsson, S. O. et al. (1970):
”Vigen til Trafiksidkerhet”, side 74, hvor Radburn ogsa fremdrages som cksem-
plet pi et “sepaterad trafikmilj6”. ”SCAFT 1968: Riktlinjer for stadsplanering
med hinsyn till trafiksikerhet”, (1968), side 8. Note: Gunnarsson peger pd Rad-
burn og engelsk byplanlegning frem til 1940 som inspirationen for den barende
ide i ’SCAFT 1968” om ”trafikdifferentering”. I Gunnarsson S. O. (1995): ”Vig-
trafiken - et minniska-maskin-miljé-system med stora riskvariationer” peges der
endvidere pa en rakke svenske tidligere bebyggelser og de engelske “new towns”
efter anden verdenskrig som kilde til inspiration.

132 ”Meddelande 55-1972”, side 1.

133 ”Meddelande 55-1972”, side v.

134 ”Meddelande 55-1972”, Note: Det udtrykkes ikke mange steder direkte af
teksten, at hensigten er at reducere trafikarbejdet i udvalgte byomrader, se for
cksempel side 43. Ser man imidlertid pa resultatet af trafiksaneringer, udfort efter
”SCAFT 19727 principperne evalueret i "Meddelande 63-1973” kan det konstate-
res, at der er sket en reel omfordeling af trafikarbejdet inden for de udvalgte tra-
fiksanerede vejnet.

135 ”Meddelande 55-1972”, side 1. Note: En mere grundig gennemgang med mere
kritiske krav til trafiksanering gives hos en af "SCAFT” forfatterene i 1968, se
Gunnarsson, S. O. (1968): ”Att trafiksanera dr nétvindigt”. Men denne publikati-
on har ikke vakt storre genklang.

136 Gunnarsson, S. O. et al. (1970): ”Vigen til Trafiksikerhet”, side 61.
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137 ”Meddelande 55-1972”, side vi.

138 ”Meddelande 55-1972”, side 13.

139 ”Meddelande, 55-1972”, side 14.

140 ”Meddelande, 55-1972”, side viii. Note: Trafikdifferentering: ”Uppdelning av
trafik med olika transportuppgifter och egenskaper inom ett och samma trafiknit,
sd att trafiken homogeniseras med avseende pd mil, hastighet och fordonstyp”.
Der henvises til Buchanan, C. D. (1963): "TRAFFIC IN TOWNS”. Se ogsi
Gunnarsson, S. O. et al. (1970): ”Vigen til Trafiksikerhet”. Pa planlegningsniveau
og pa lesningsniveau henvises til for eksempel Marks, H. (1957) ”Subdividing for
Traffic”.

141 ”Meddelande, 55-1972”, side 19.

142 ”’Meddelande, 55-1972”, bilag 3:13.

143 ”Meddelande 55-1972”, bilaga 3:6. Note: 50 km/t i byomréider blev indfert i
1957. 1 ”’SCAFT 1972 principperne anbefales reelt, at 70 km/t kun bruges i byer
pa mete end 25.000 indbyggere og 90 km/t i byer pd mere end 125.000 indbygge-
re.

144 Gunnarsson, S. O. et al. (1970): ”Vigen til Trafiksdkerhet”, side 61. Og "Med-
delande 55-1972”, side 14. Note: Harold Marks beskriver i sin artikel ”’Subdivi-
ding for Traffic” sine ovetrvejelser omkring vejlukninger med udgangspunkt i en
rekke for- og efterregistreringer af trafikuheld i Los Angeles 1 slutningen af
40’erne, og forseger sig med et opgor med vejnet designet som et grid, Marks, H.
(1957): ”Subdividing for Traffic”, side 324.

145 ”Meddelande 55-1972”, figur 6.3.

146 ”Feerdselslov §40” (1978), side 39-40.

147 ”Feerdselslov §40” (1978), side 40. Note: Gunnarsson har folgende kommentar
til kritikken af ”SCAFT 1968”: ”Brister i anvisningarna har papekats, bl.a. om hur
busstrafiken skulle planeras. Detta togs inte direket upp - vi utgick fran att separa-
ta gangvigar skulle ledas fram till hallplatser pa de storre ledema sa att busstrafi-
ken kunde framféras med samma hastighet som biltrafiken”. For en mere princi-
piel kritik af hele SCAFT tanken se Asplund, Hans (1980): ”Farvil tll funktiona-
lismen,” side side 54 — 73.

148 »Traffic safety in residential areas” (1979), side 30.

1499 Hagson, Anders (2000): ”Stads- och trafikplaneringsparadigm - om behov for
nya principer och samverkande atgirder for en bittre stadsmiljé”, side 203.

150 ”Uppfoljning av riktlinjer SCAFT 19687, (1973), side 38.

151 Note: Der kan i sagens natur ikke vare tale om egentlige beviser i klasssisk
videnskabelig forstand, idet disse empiriske undersogelser ofte af praktiske grunde
ikke kan reproduceres.

152 Marks, H. (1957): ”Subdividing for Traffic”.

153 Brindle, R. (1996): ”Living with traffic”, side 57. Note: Ray Brindle peger pa
Cameron, J.W.M. (1977) ”The influence of the layout of the road network on
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road safety: A literature review”, og Neilsen, R. S. (1972) ”Land transport systems
for the future”. Brindle konstaterer derefter: ”The importance of a 'functional
hierarchy of roads' both as good road planning and for safety reasons, is one of
the most deeply entrenched principles in the area covered by this review. The
establishment of a road hierarchy, being evidently a 'sensible' activity, has seemed
not to need an empirical basis. Indeed, the subject by its nature does not lend
itself to empirical appraisal and the rationale for hierarchically defined road classes
seems rather to be conceptual. However, implications that hierarchical distinc-
tions promote certain accident patterns may be drawn from some studies of the
distribution of accidents and travel on different classes of road (some of which
are usefully summarised by Cameron (1977a); see also Brindle (1978; 1979b) for a
somewhat different picture). In particular, the low accident rate found on most
freeways (for example, Nielsen, R. S. (1972)) is commonly cited as a justification
for including more freeways in road programs (Expert Group on Road Safety
1972) and, by inference, as an example of the benefits of hierarchical road net-
works. Alexander, C. (1965): ”A CITY IS NOT A TREE”, side 58, peger imidler-
tid p4, at netop ideen om at legge et hieraki som grundlag for vejplanlegning i
byomrader er grundleggende forkert, men han peger i sin artikel ikke pé alternati-
vet.

154 Elvik, R. (1991): ”Ulykkesteori”, side 41. Note: Rune Elvik peger pa David
Schoppert som den forste, der empirisk paviser en sammenhang mellem antallet
af ulykker og antallet af af-/tilkersler. Jo flere af-/tilkersler, jo flere fejlhandlinger:
”The number of accidents increases with the number of situations presenting a
change in conditions, and therefore requring a decision on the part of the motor
vehicle operator”. Eller som Shoppert, D. W. (1957): ”Predicting Traffic Acci-
dents from Roadway Elements of Rural Two-Lane Highways With Gravel Shoul-
ders”, Highway Research Board Bulletin, No 158”, side 4, selv siger: ”Access to
the highway through driveways or intersections is directly related to accidents at
all ADT levels. The number of access points is a reasonable good predictive index
of the number of potential accidents within an ADT group”.

155 Schaffer, F. (1970): ”The New Town Story”, side 58. ”Coumbernauld ...
claims to be Britains safest town, with a road accident record only 22 per cent of
th national average”.

156 Gunnarsson, S. O. et al. (1970): ”Vigen til Trafiksikerhet”, side 46. Note:
Gunnarsson peger pa Harold Marks som den, der empirisk péviser en sammen-
heng mellem antallet af ulykker og et lokalvejnets udformning. Marks, H. (1957)
”Subdividing for Traffic”, side 324, siger selv: ”Since most traffic accidents on
local streets occur in older gridiron subdivisions, that is where the greatest impro-
vement of traffic safety can be achieved in the future.” Her skal imidlertid ogsa
peges pd Alker Tripps tanker om ”Precinct” fra 1942, se Tetlow, J. et al. (1968):
”Homes, Towns and Traffic” side 52. Se ogsa Appleyard, Donald (1981): ”Livable
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Streets”, side 21, og Bennet, G. T. et al. (1978): "Road accidents in traditionally
design local authority estates”, side 1, hvor det pévises empitisk, at henholdsvis
’street life” og ”accident rates” afthanger af “traffic flow”.

157 Solomon, D. (1964): ”ACCIDENTS on main rural highways RELATED TO
SPEED, DRIVER, & VEHICLE.”

158 Cherry, Gordon E. (1974): ”THE EVALUTION OF BRITISH TOWN
PLANNING”, side 143.
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Kapitel 3
Trafiksikkerhedsvision, vejplanlegningsprincipper for
byomrader i Sverige og casen Lund

Hvordan har de svenske vejplanlegningsprincipper for byom-
rider udviklet sig? ZAndrer forholdet mellem trafiksikkerhed
og fremkommelighed i de svenske vejplanlegningsprincipper
sig over tid? Og er der i dag en sammenhang mellem den
overordnede nationale svenske trafiksikkerhedsvision og vej-
planlegningsprincipper for byomraderne i Sverige? Endelig,
hvordan implementeres den overordnede nationale svenske
trafiksikkerhedsvision og vejplanlegningsprincipperne for

byomraderne i praksis?

Historien bag de nyeste svenske vejplanlegningsprincipper
for byomrader: Svensk vejplanlegning i byomrader er uden for
Sverige 1 dag nasten synonymt med "SCAFT” vejplanlegningsprin-
cipperne fra 1960'erne med de fire "bud”: “Lokalisering, separering,
differentiering og dverskadlighet” (Lokalisering av verksambeter och funktioner
... Separering av olika trafikslag ... Differentiering inom varje trafikndt ...
Overskddlighet, enkelthet och enbetlighet ...)’" udviklet i publikationen
"SCAFT 19687 og efterfolgende detaljeret i handbogen “RIGU
73”7 Hovedmalet med vejplanlegningsprincipperne i “SCAFT

1968” var at prasentere retningslinier for fremtidig vejudbygning i
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nye byomrader, der ville kunne hindre trafikulykker i at ske ved at
reducere antallet af konflikter mellem trafikanterne pa vejene.’ Dette

skulle ske med udgangspunkt 1 ideen om at:

"Det dr littare att anpassa mijon til mdnniskan, dn anpassa mdnniskan til

26

miljon”.

Tabel 1.: Oversigt over Svenske vejtyper anbefalet anvendt i byomrader i
1972 (her vist i forkortet form)’

Mini avstand Tillliten hogsta | Maximalt trafik-
mellan kotsingar | hastighet (km/h) flode (pe/dh)
(c/c m)
Primir titortsled 500 70 -
Sekundar titortsled 250 50 -
Sekundir gata 200 50 -
Matagata 50 (100) 50 800
Lokalgata - 30 200
Ganggatan - 30 50

Da de originale "SCAFT 7968” vejplanlegningsprincipper var ud-
viklet specielt til brug i forbindelse med etablering af nye byomra-
der, blev der i 1972 udviklet en revideret version af "SCAFT 1968”
kaldet "SCAFT 79727 til brug ved vejplanlegning 1 eksisterende
byomrider.® Som i de oprindelige svenske “SCAFT 1968 princip-
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per indgik der 1 de svenske "SCAFT 79727 seks vejtyper 1 byomra-
derne - se tabel 1. Hastighedsgransen pa 50 km/t i Sverige i “zatort”
eller byomrader blev indfert allerede 1 1955. De originale "SCAFT
1968 vejplanlegningsprincipper fik, som tidligere navnt, internati-
onal gennemslagskraft, hvorimod "SCAFT 7972” ikke vakte lige sa

stor opmarksomhed.

Hovedbudskabet i "SCAFT 7972” var en funktionsdifferentiering af
vejarealet samt brugen af gadelukninger for at tvinge den kerende
trafik ud pa de omliggende “omfartsveje”.” Bade i "SCAFT 19727 og i
"SCAFT 1968, foreslas der en vejtype baseret pa princippet om
integration af trafikanterne. Denne vejtype kaldtes “entrégaden”, den
fandtes som navnt allerede i "SCAFT 7968” og var beskrevet som
en vejtype med meget lidt trafik, hvor man hejst mitte kore 30
km/t. Pa disse veje skulle gidende og cyklister have prioritet, men
forslaget godkendtes aldrig af det svenske “Irafiksakerhetsverket”, og
vejtypen gled derfor i en lang periode ud og blev derefter ikke brugt

. o 10
i de svenske byomrader.

"SCAFT 1968 og "SCAFT 19727 samt "RIGU 73" afloses efter-
folgende af “TRAD 7982”"" Her er de grundlzeggende principper
fra "SCAFT” vejplanlegningsprincipperne knyttet sammen med
begrebet “grannskap”.* 1 "TRAD 1982 betones det, at under visse

omstendigheder er trafikseparering og trafikdifferentiering ikke
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mete n(advendig.13 "TRAD 19827 vejplanlegningsprincipperne tager

derudover  stadig  udgangspunkt 1 lkaliseringsprincipen”,
“grannskapsprincipen” og trafiktilighetsprincipen”.!* Felles for vejplan-
legningsprincipper i “SCAFT 1968” og "SCAFT 1972” og "TRAD

71982” er, at de er baseret pa en hierarkisk opdeling af vejnettet.”

Opbledningen af kravene til stringent trafikseparering og differenti-
ering af trafikken i "TRAD 7982”7 skete samtidig med, at der i
svensk sammenhzang blev storre fokus pa - og integration af - for-
hold som milje og kollektiv trafik i vejplanlegningsprincipperne.'®
Dette foregik i praksis ved at indfere en raekke standardniveauer ved
vejplanlegningen i de svenske byomrader, med udgangspunkt i far-
verne rod, gul og gron. Vurderingerne af standardniveauerne pa
vejnettet skulle ske med udgangspunkt 1 lokale trafik- og boligfor-
hold og i behovet for sikker tilgaengelighed for bus-, gang- og cykel-
net. Netop indforelsen af disse standardniveauer forte til en princi-
piel kritik fra repraesentanter fra gruppen bag de oprindelige
"SCAFT” vejplanlegningsprincipper. Vurderingen var her, at disse
standardniveauer ville blive opfattet som minimumsniveauer eller
krav, og dermed ville lase for andre typer af trafiktekniske losnin-
ger.'” Sammenblandingen af hensynet til miljokonsekvenser, reduk-
tion af energiforbrug og trafiksikkerhed i "TRAD 79827 skete som
nevnt med udgangspunkt i netop de svenske erfaringer fra

1970'erne med olickrise, okonomisk stagnation med mere."® Det, der
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reelt skete med vejplanlegningsprincipperne i "TRAD 719827, var et
forseg pa at opprioritere andre trafikanters fremkommelighed speci-
elt fremkommeligheden for den kollektive trafik". Prisen for disse
andre trafikanters ogede fremkommelighed blev en mindre klarhed i
de vejplanlegningsprincipper, der 1a til grund for vejplanlegningen,
og 1 teorien til mindre trafiksikkerhed i de svenske byomrader, fordi
dette ville give mulighed for, at forskellige typer af trafikanter ville
blive blandet pa storre dele af vejnettet i de svenske byomrader.
Publikationen "TRAD 7982" efterfulgtes derefter af publikationen
"TRAD 1992 (koncept)”, hvor det centrale nu var samspillet mellem
begreberne “Zilganglighet”, lokaliseringsprincippet”, “grannskapsprincipen”
og "trafiktilighetsprincipen””" Der rettedes imidlertid igen en principiel
kritik fra en af de centrale reprasentanter bag "SCAFT” princippet-
ne, S. O. Gunnarsson, mod "TRAD 7992 (koncept)” for blandt andet
at bruge for upracise begreber og sammenblande ’planeringsmal” og
“planeringsvariable””* S. O. Gunnarsson foreslr, at man i stedet tager
et fysisk/rumligt udgangspunkt for den fremtidige svenske vejplan-
legning 1 byomraderne. Det sker i form af presentationen af en
model for opdelingen af de svenske byomrader i tre dele "Frirum-
met”, "Mjuktransportrummet” og Transportrummet”. Samlet kaldes dette
“livsrummodellen” - se figur 1. "Livsrummodellen” kan dateres tilbage til
1986.7 "Livsrummodellen” prasenteres, ifolge S. O. Gunnarsson, i et
forseg pa at blande de bedste elementer fra de Svenske "SCAFT™
principper, det nederlandske "Woonerf” koncept og det danske ""Traf-
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fic calming” koncept. Noget, som man - ifelge Gunnarsson - reelt
allerede havde forsegt sig med i de Svenske "SCAFT 7968” prin-
cipper og “entrégaden”** Ingen af de to sidstnzvnte koncepter var pa
daverende tidspunkt szrlig udbredte i Sverige.” Med prasentatio-
nen af denne model samt presentationen af modellens malsatninger
sker der da ogsa reelt et markant skifte i fokus i diskussionen om de
svenske vejplanlegningsprincipper for byomrader.” Malet med "/ivs-

rumodellen” er nemlig at:

1) Yexpandera frirummet genom trafikbegransningar och
utokad separering
2) koncentrera transportndtet sa langt mijligt till ett fital

stora trafikadror (dér sa erfordras komplettering av felande
linkar”) och vidta ordentliga atgarder for trafiksdfkerbeten -
inom bilndtet och mellan korsningar med andra trafikslag (¢ ex
Planskildheter for gang- och cykeltrafik) - och for miljiskyddet
(bullerskydd, skyddszoner)

3) balansera trafikutnyttande av mjuknitet genom olika
Sformer av restriktioner i fordonstyp (forbud for tunga fordon),
volym, hastighet och krav pa miljovinlig trafik (¢ ex elfor-
don)””’
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Arbejdet med "TRAD 1992 (koncept)” opgives officielt endeligt i
1994.%® Men efter et par ar aktualiseres behovet for en ny publikati-
on med nye vejplanlegningsprincipper for de svenske byomrader.”
Det sker samtidig med den Svenske Rigsdags vedtagelse af den si-
kaldte svenske “No/lvision” 1 1997 som det barende element i det
fremtidige trafiksikkerhedsarbejde. Det foreslas efterfolgende, at
netop "Nollvisionen” kombineres med tankerne bag “/ivsrummodellen”,
og sammen bliver de bzrende elementer i en ny handbog for sven-
ske vejplanlegningsprincipper i byomrader. Bogen kaldes ”Lugna
gatan!””, og der henvises i den direkte til "No/lvision” som grundlaget

for vejplanlegningsprincippperne:

“at det langsiktiga malet skall vara at ingen dodas eller skadas allvarligt till
foljd av trafikolyckor inom vdgtransportsystemet, samt at vigtransportsystemets

udformning och funktion anpassas til de krav som filjer av detta”.’

Direkte oversat fra svensk til dansk bliver "Lugna gatan!” til demp
eller berolig gaden "Lugna gatan!” kan betragtes som afloseren for de
hidtidige svenske vejplanlaegningsprincipper for byomrader. Samti-
digt kan "Lugna gatan!” opfattes som rammen for brugen af en stor
del af de cirka 1 milliard svenske kroner, som den svenske stat - i
perioden 1998 - 2002 - ensker at give i statsstotte til kommunale

projekter, der vil kunne forbedre trafiksikkerhed og miljeforhold
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Figur 1.: S. O. Gunnarssons ”Livsrumsmodel”

med udgangspunkt i “No/lvisionen”. Det formelle udgangspunkt for
"Lugna gatan!” bliver onsket om, via en systematisk vejplanlegnin-
gen, at oge trafiksikkerheden - det samme udgangspunkt som for de
tidligere svenske vejplanlegningsprincipper for byomrider.”” Men

med "Lugna gatan!” prasenteres man for en samlet model og analyse
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for trafikken i svenske byomrader, der som nzvnt tager afsetiS. O.

Gunnarsson “Livsrummodel”.

Tabel 2.: Oversigt over den Svenske ”Nollvisions” officielle udvikling og
forbindelse til vejplanlagningsprincipperne i ”’Lugna gatan!”

Svenske politiske nationale aktiviteter

anuar 1995: Den svenske regering angiver o reciserer 1 “Proposition
gering  ang g P p
(1995/96:131)” Vagverkets samlede centrale ansvar for vej-

transportsystemets miljokonsekvenser.??

August 1996: | Arbejdet med "Redovisningen” eller udredningen “Hastighetsgranser
7 tatorf’ fra det svenske “kommunikationsdepartementet” presenteres.
Her er givet en samlet fremstilling af konsekvenserne af og
forslag tl, hvordan blandt andet hastighedsgrensen pa 30 km/t

i svenske byomrider gennemfores.>

Januar 1997: "Pd vdg mot det trafiksikra samballet”, som prasenteres af Kom-

munikationsdepartementet, indeholder en rakke tiltag, der

ifolge den svenske regering vil kunne opfylde "No/lvisionen”.”

Marts 1997: "Sakrare trafifkmilji i tatorf” udgives af det Svenska kommunfor-
bundet, Vigverket og Rikspolisstyrelsen. “Sakrare trafikmilji i
tatort” angiver med udgangspunkt 7 “No/lvisionen” en reekke prin-

cipper for den fremtidige vejplanlegning i svenske byomrader.3

Juni 1997: Den svenske regering sikrer cirka 1 millard svenske kroner i

perioden 1998-2002 i statsstotte til de svenske kommuner til
projekter, der vil kunne forbedre trafiksikkerhed og milje med
1937

udgangspunkt i "Nollvisionen”.

uli 1998: "Lugna gatan!”, Svensk hindbog og vejledning for kommuner
igha g g 0g Ve g
om vejplanlegning i byomrader, udkommer som et bud pa,

hvordan de 1 millard svenske kroner bor bruges .3

September
1998:

"Trafikforordning (1998:1276)” vedtages i den Svenske rigsdag.
17 § Inom titthebyggt omride far fordon inte foras med higrebastighet an
50 kilometer i timmen. Om det dr motiverat av hinsyn till trafikséfkerhe-
ten, framkomligheten eller miljon far kommunen foreskriva att den higsta
tilldtna bastigheten inom ett titthebyggt omride eller del av ett sadant

omride skall vara 30 kilometer i timmen””’

Modellens rum danner, ifelge modellens analyse, rammen omkring

forskellige typer af trafikliv eller forskellige typer af trafikfunktioner
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1 de svenske byomrader, og skal dermed danne det egentlige grund-

lag for den fremtidige vejplanlegning i de svenske byomrader.

Der peges 1 den forbindelse pa muligheden for at hente inspiration
fra de nederlandsk "Woonerf” og danske “stillevejs” tanker."” Med ud-
gangspunkt 1 "Livsrumsmodellen” argumenteres der for en oget inte-
gration af trafikken i en rakke specifikke situationer pa vejnettet i de
svenske byomrader og en separation af trafikken i andre specifikke
situationer.”! “Livsrummodellen” ex pa dette tidspunkt accepteret offi-
cielt og diskuteres sa tidligt som 1 1996 1 de centrale beslutningspapi-
rer hos det svenske kommunikationsministerium, under hvilket na-

tional trafiksikkerhedsplanlegning og “No/lvisionen” ex placeret.“2

Det specielle ved "Lugna gatan!” og dermed “fivsrumodellen” er, at den
indgar som en del af en storre malrettet svensk trafiksikkerhedsind-
sats, som er foretaget i perioden 1995 til 1998. Der er tale om en
indsats, hvor bade mal, midler og vision seges samlet og delvist ko-
ordineret. Samtidig med udgivelsen af “Lugna gatan!” vedtages for
eksempel 1 den svenske rigsdag 1 1998 “Irafikforordning (1998:1276)”,
hvor specielt en paragraf er interessant, nemlig {17, idet de svenske
kommuner her far mulighed for generelt at senke hastigheden til 30

km/t i de svenske byomrader® - se tabel 2.
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Trafiksikkerhedsvisionen bag de nyeste svenske vejplanlaeg-
ningsprincipper: Bag udviklingen af “No/lvisionen” og forseget pa
at koble denne vision til vejplanlegningsprincipperne 1 “Lugna ga-
tan!” ligger et meget enkelt, klart etisk begrundet argument, der so-
ger at forklare og argumentere for, hvorfor man fortsat skal interve-
nere 1 de svenske byomrader for at skabe mere trafiksikkerhed. I det
folgende vises det at den svenske trafiksikkerhedsvision og dermed
de overordnede overvejelser bag vejplanlegningsprincipperne i
"Lugna gatan!” 1 sin kerne ligger meget tet pa Immanuel Kants tan-

ker om etik og moral.*

Udgangspunktet er her, at moral handler
om, at mennesket skal vare selvlovgivende, eller at vi alle skal er-
kende "pligtens fornufisbaserede begransninger™. Centralt for Immanuel
Kant star her princippet og "z priori” forudsatningen for den ratio-

nelle viljedannelse:

"Hand] kun efter det maksime, om hvilken du samtidig kan ville, at den skal

blive en almengyldig lov.”™

Hermed udtrykkes onsket om en universialisering af vores egne
individuelle handlingsintentioner. Der opstilles med andre ord et
krav om en moralsk universel "z priori”” forudstning, som altid bor
vare geldende for vores adfzrd, og som handler om, at vi skal be-
handle andre som vi selv ensker at behandles. Den svenske trafik-

sikkerhedsvision har netop sadan en “a priori” forudsetning, "Alla
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individer har - och har altid haft - en personlig noll vision”. Bag formule-
ringen star personer fra Vigverket i Borlinge og Karolinska Institut-
tet, Traffic Medicine Center, Stockholm med blandt andet Claes
Tingvall som en central aktor, som netop ogsa har beskrevet "No/yi-

sionen” som - “an ethical approach to safety and mobility”"”’

For Immanuel Kant er det vigtigt, at motivet, der driver dette
“handl”, er rent. Den oprigtige interesse for andres situation - i den-
ne sammenhang en oprigtige interesse i at oge “Zrafiksikkerheden” —
der er det centrale, og ikke andre motiver som for eksempel udsig-
ten til personlig vinding.™ T den svenske trafiksikkerhedsvision - for
eksempel i "NOLLIVISIONEN - En idé om ett vigtransportsystem utan
hilsofirluster””’ - soges forudsztningen om en “personlig noll vision”

generaliseret og konkretiseret 1 en rackke enkelte og centrale strategi-

ske og overordnede krav til transportsystemets aktorer:

1. The system designers are always ultimately responsible for the design, opera-
tions and use of the road transport system and are thereby responsible for the

level of safety within the entire systen.

2. Road users are responsible for following the rules of the road transport system

set by the system designers.
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3. If road users fail to respect these rules becanse of lack of knowledge, acceptance
or ability, or in the case accidents do occur, the system designers are required to

take the necessary steps to prevent more accidents”.”

Og helt klart i malsetningen at “Ingen trafikant far nansin straffas med
diden”™ 1 transportsystemet. I denne sammenhang er det vigtigt at
péapege, at det netop i Immanuel Kants etik og i "Nollvisionen” ikke
handler om at behandle alle lige, men at behandle alle med samme
absolutte respekt, uanset om vi tale om en drabt cyklist eller bilist.
Den absolutte respekt for andres liv og eget liv er her det centrale
bade for den svenske trafiksikkerhedsvision og for Immanuel Kant.
Kant fordesmmer siledes selvmordet som absolut forkert, fordi det

netop udviser en foragt for mennesket selv.

Flere andre end Immanuel Kant har peget pa, at disse typer motiv-
overvejelser er eksempler pa en udvikling og raffinering af den
kristne/protestantisk etik.”* For Immanuel Kant og den svenske
trafiksikkerhedsvision handler det imidlertid ogsa om at udvise re-
spekt for det, der har verdi i sig selv. Og det indebarer nodvendig-
vis ikke noget onske om at maksimere det gode, hvilket er den ba-
rende idé hos for eksempel tilhangere af en utilitaristisk etik.” Eller
sagt lidt mere direkte, i Kants morallere stair kampen mellem den
moralske vilje til at gore det rigtige (det, man ensker, andre skal gore

mod en selv) og lysten til at gore noget, der er forkert (som man
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ikke onsker, skal gores mod en selv). Sat pa spidsen medferer det sa

at sige:

“at jo mere dydig man er, des mere har man bekampet sine lyster og tilbojelig-

heder, og des mere ulykkelig er man.””

For dog at give et sadant “hand/” mening forudsztter Kant et liv
efter doden, hvor den dydige og lykkelige kan blive belonnet for sin
indsats pa jorden - altsa en form for ekstern belenning. I "No/lyisio-
nen” loves der af gode grund ikke et godt liv efter deden. Svigter
troen pa en sadan ekstern belonning for en svensk trafikant, har
denne kun habet om, at de mange andre svenske trafikanters ideelle
fordringer eller adfard i trafikken gor turen, her og nu, til en beha-
gelig oplevelse. Og det er netop her i den enkeltes daglige overvejel-

set, at “Nollvisionen” som filosofi meder sin skabne.

Immanuel Kant mener som sagt at hvert menneske har en unik
verdi som menneske, og at tabet af et menneske slet ikke vil kunne
opvejes ved fodslen af et andet menneske.”” Hermed folger ogsa et

direkte opgor med ideen om frihed til at gore, hvad man vil:

“at fribed her ikke skal forstas som fribed til at velge et blandt det storst mulige

antal alternativer, men som evnen til at sige nej til enbver handlingsimpuls som

midtte gore sig galdende’™”.
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Netop tanken, om fravalget af frihed til at gore hvad man vil, deles
af den svenske trafiksikkerhedsvision. I den svenske trafiksikker-
hedsvision diskuteres konsekvenserne af fravalget af fri fremkom-
melighed for alle. For eksempel har forslag om at acceptere generel-
le og specifikke hastighedsnedszttelser (eksemplificeret ved udbre-
delsen af store 30 km/t omrider) og forslag om at reducere antallet
af mennesker, der korer pa for eksempel motorcykel, veret fremme
i "Nollvisionens” tidligste faser.”” Senere - i 1999 - peger en af “No/lvi-
sionens” teedre, Claes Tingvall, pa, at man for at kunne indfri “No/vi-
sionen” ma gore op med netop den fri fremkommelighed, og dermed

ma foretage et fravalg:

"Since safety and mobility cannot be traded against each other, then mobility
becomes a _function of safety, not vice versa. The safer the road infrastructure, the
greater mobility is afforded. In Vision Zero, speed is often used as an operatio-
nal definition of mobility. Thus, Vision Zero states that speed must be limited
to a level commensurate with the inberent safety of the road system. This is a true
paradigm shift and contrasts to the more general principle, where human life,

mobility and other benefits and problems are weighted against each other.””

Men Claes Tingvall stér ikke alene med disse overvejelser og tanker-

ne om deres realisering. De samme tanker er faktisk velbeskrevne 1
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det svenske kommunikationsdepartements Promemoria, "Pdi vdig mot

det trafiksafkra sambdllet”, fra 1997:

"Problem kan dock uppstd, ndr specifika trafiksdkerhetsatgdrder skall dvervi-
gas. Det dr di inte sjilvklart, att medborgaren ser kopplingen mellan en viss
atgdrd och den kollektiva trafiksikerbetseffekt, som den ger. Detta giller bl.a.
hastighetssinkningar. De infors ofta till skydd for de mest ntsatta trafikanter-
na, men medfor att alla trafikanter solidarisk mdste bidra med en viss unp-
poffring i form av lingre restid. Aven om varje enskild individ kan antas priori-
tera liv och hdlsa framfor tidsgevinst, sa riskerar uppofringen i form av forlorad
tid att uppfattas som mer pataglig dn vinsten i form av ligre risk for didsfall
och allvarliga skadefall. Ju stirre delaktighet och forstielse bland medborgarna
[for den trafiksdfkerhetseffekt en fordndring kan innebara, desto lttare dr det att

fi acceptans for den.””’

Udover at afdakke nogle af de centrale konflikter som trafiksikker-
hedsvisionen giver anledning til, anviser citatet ogsa lesninger pa
trafiksikkerhedsproblemerne for eksempel i form af oplysning eller
“social marketing”. De nye svenske vejplanlegningsprincipper er som
nevnt et tiltag, som ideelt set ma underordne sig trafiksikkerhedsvi-
sionens etiske krav. Og en af de centrale forudsatninger for den
svenske trafiksikkerhedsvisions realisering er evne til at valge fra og
- safremt det er nedvendigt - begrense den fri fremkommelighed,

ved at sztte hastigheden ned. Deraf sammenkoblingen mellem
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“Lipsrummodellen” og “Nollvisionen”, som for eksempel vil ske via en
traditionel “#raffic calming” indsats, men ogsa pa sigt via ISA syste-
mer.” Selvom der ikke er direkte mél for generelle hastighedsned-
settelser 1 den svenske trafiksikkerhedsvision, paregnes folgende i
det svenske kommunikationsdepartements Promemoria, "Pa vdg mot

det trafiksafkra sambdllet”, fra 1997:

"Om den i promemorian foreslagna forandringen genomfors, kan titorternas
framtida vigndt komma att besta av 20-30 % renodlade gator och 30-40 %
50-gator med  begrinsad  firdhastighet 1l 30  kilometer i timmen i

korsningspunkter”.”

I den forbindelse er det nok veerd at pege pa, at "Nollvisionen forutsit-
ter inte, att alla olyckor, som leder till egendomsskador eller lindriga personska-
dor, maste elimineras™ og i den forbindelse kan der peges at visionen
tepraesentere en epidemiological approach’. Endelig ligger der ogsa i
den svenske trafiksikkerhedsvision et meget direkte etisk opger med
den okonomiske rationalitet og dermed primeart den utilitaristiske

etik, udtrykt direkte i folgende udsagn:

"If a new road, new car design, new rule etc. is judged as having the potential to

save human life, then the opportunity must alhways be taken, provided that no

» 66

other more cost-effective action would produce the same safety benefit”” ™ eller
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"o demonstrate that in setting priorities for action in this field, there may be

. . 7
bases for values other than socio-economic balance”.’

At der sa, nar det kommer til stykket, ogsa i den af Kant inspirerede
etik 1 den svenske "Nollvisionen”, 1 praksis ma prioriteres okonomisk

rationelt, fremgar klart af folgende:

” Kostnaderna for att anpassa trafikmiljon (Nollvisionens fysiske foranstaltnin-
ger i de svenske byomrader red.) till dessa forutsdttningar kan uppskattas till i
genonsnitt cirka 4 000 kronor per invanare i titort, vilket en uppskattad to-

talkostnad av fornyelsen i Sveriges tétorter till néistan 30 miljarder kroner.””

De nyeste svenske vejplanlegningsprincipper for byomréader:

I "Lugna gatan!” forseges “Nollyisionens” ideer som nevnt omsat til
vejplanlegningsprincipper. 1 "Lugna gatan!” behandles de fire forste
dele af det, som defineres som vejplanlegningsprocessen, se tabel 3.
"Lugna gatan!” indeholder ikke direkte eksempler pa detaillosninger
af vej- og stinetsudformning, men henviser til andre publikationer
som for eksempel "GATOR fir ALLA""” De to forste dele af plan-
leegningsprocessen “mdlsifining” og “trafikndtsanalys” rammer imidler-
tid alene de vasentligste dele af beskrivelsen af, hvordan “No/visio-
nen” via de nye vejplanlegningsprincipper er tenkt implementeret i

praksis 1 de svenske byomrader.
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Tabel 3.: Planlegningsprocessen 7

1. Milsiftning "Planeringsstegets syfte ar att ange, vilka kvalitetsansprak
som ska beaktas i fornyelsearbetet., att klargira, vilken vikt
varje ansprik ska ges, samt att ange fomyelseprojeftets huvu-
dinriktning.””’

2. Trafiknitsanalys “Planeringsstegets syfte ar att identifiera de delar av blandtra-
fikndtet, dér de olika trafikslagen bar motstridiga ansprik
pd framkomlighet och trafiksikerbet, samt direfter soka
ndtdtgarder, som minskar eller eliminerar dessa konflikter. 1
detta planeringssteg klargirs dessutom, vilka ndtatgdrder som

kan minska buller och avgaser.””

3. Principutformning
med konsekvens-
beskrivning

"Planeringsstegets syfte ar att ta fram alternativa princip-
Jorslag till trafikteknisk utformning samt forslag till gestalt-
ningsatgdrder for alla strickor och korsningar. Detta ger
underlag till att prova, om de prelimindra forslagen till ndtnt-
formning och gatukod frin foregdende processteg dar lampliga
och genomfirbara.””

4. Utbyggnadsordning | "Planeringsstegets syfte framgar av rubriken. Arbetet inleds
med en utredning om mijligheten att dela upp fornyelseprojere-
tet omrddesvis eller i olika systemdelar. Samtidigt klargors, i
vilken takt kommunen bar mdjlighet och politisk vilja att
finansiera projektet. Ddrefler provas alternativen att dela npp
projektet med bansyn till plantekniska forutsittningar, mij-
lighet att fi acceptans av berdrda grupper, effektiv maluppfyl-
lelse inom de berirda kvalitetsomridena, ete.””

Samtidig giver netop beskrivelsen af disse dele af planlagningspro-
cessen en god mulighed for at vurdere de vejplanlegningsprincipper,
der prasenteres 1 "Lugna gatan!”. Sigtet med "Lugna gatan!” er mere
overordnet at medvirke til at skabe en fornyelse af de svenske byers
“blandtrafikgator” og specielt at tilgodese krav til er trafiksikkerhed og
tryghed, stoj, stojniveau og luftkvalitet. Derudover skal "Lugna ga-
tan!” tilgodese de svenske trafikanters behov for tilgengelighed og

fremkommelighed pa et rimeligt niveau. Endelige skal "Lugna gatan!”
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medvirke til at bevare byhistoriske miljoer og fremme medindflydel-

se/borgerindragelse.

Alt dette skal ske pa en omkostningseffektiv og ressourcebesparen-
de made.” Udgangspunkterne for “Laugna gatan!” er at gore trafikmil-
joet selvforklarende ved at bruge fa “sypgator””’ Trafikanterne skal
klart kunne forsta, hvilken type vej de bevager sig pa, og hvilke reg-
ler der gzelder der.”" T "Lugna gatan!” er der givet en rekke principielle
anvisninger pa begreber, som ber inddrages, nar der skal vejplan-
legges - se tabel 4. Det primare udgangspunkt 1 “Lugna gatan!” vej-
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planlegningen er begreberne “frafiksikerhet och trygghet””, og hoved-

problemet vurderes her at vare, at:

”De mest angelagna problemen finns pa de gator, dér oskyddade trafikanter och
biltrafik blandas. Skriften dr dérfor fokuserad pa fornyelse av befintliga bland-
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trafikgator”.

I "Lugna gatan!” opstilles som konsekvens af dette en reekke centrale
krav til hastighederne pa vejnettet i det enkelte byomrade. Det sker
ud fra en konstatering af, at man i bestemte ulykkessituationer ved
hastighedsreduktioner kan reducere konsekvenserne af trafikulyk-
kerne. Det vil sige, at man mener, man kan reducere antallet af
dodsfald eller alvorligt tilskadekomne ved at reducere hastighederne

1 pakerselsojeblikket - se figur 280
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Tabel 4.: Kvalitetkrav til vejplanlegningen

1. Trafiksikerhet
och trygghet

"Risken for att didas eller skadas allvarligt i trafiken bor fortl-
pande minskas mot noll. De, som gar eller cyklar inom staden,
bor inte bindras eller storas av biltrafiken, sd att deras livskvalitet
begriinsas i avsevard grad. Sdrskilt géller, att barn, dldre och
funktionshindrade bor kunna forflytta sig tryggt och sikert mellan
bostaden och sina vanligaste malpunkter.””'

2. Framkomlighet
och tillginglighet

"Stadens at bor utformas, dimensioneras och regleras, si att
gaende, cyklister, busstrafikanter och bilister ges mjlibet att med
rimlig latthet fa tillgang 1ill stadens ntbud af aktiviteter. Dairvid
bor barnens, de dldres och de funktionshindrades behov och presta-
tionsformaga vara dimensionerande. 1 de fall anspriken pa fram-
komlighet for olika trafikslag star i konflikt med varandra, bor
[framkomligheten for gaende av olika kategorier samt for cyklister,
busstrafikanter och utryckningsfordon priotiteras fore biltrafikan-
temas ansprik pa framkomlighet.”

3. Orienterbarhet
och tydlighet

"Utformningen  bir wunderldtta orienteringen for trafikanterna.
Sdrskilt bir synsskadades orienteringsbehov beaktas och priorite-
ras. Natutformningen samt detaljutformningen av varje enskild
gata bir ge tydlig och entydig information till trafikantema om
gatans trafikfunktioner och om onskudrt beteende for olika trafi-
kantkategorier.””

4. Miljoskyd och
kretsloppsanpas-
sing

” Ar 2000 ska halterna av koloxid, kviveoxid, svaveldioxid, sot
och partiklar underskrida de riktvirden som utarbetats av Na-
turvdrdsverket. I befintlig milj bor atgdrder vidtas under perioden
Sram till dr 2007, sd att utombusbullret vid fasad inte overstiger
65 dB(A). Infrastruktnraniaggningar bir byggas och underhallas
pad ett siitt, som ar forenligt med en hallbar utveckling for naturen
och mdnniskans halsa, dvs en dvergang till en kretsloppsanpassad
infrastruktur.”™

Det centrale i "Lugna gatan!” er saledes formelt overvejelser om,

hvad mennesket kan tdle af ydre vold eller "systemwold” 1 forskellige

ulykkessituationer - som fodgaenger, pa cykel eller 1 bil, pa forskellige

dele af vejnettet - hvilket ligger i direkte forlengelse af "Nollvisionens”

ide.”
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Figur 2.: De tre ”’systemvold” kutver.

”Nollvisionen bygger pa, att det dr den simst skyddade individen med den
ligsta valdstoleransen som ska - vid varje situation - vara dimensionerande for
systemets utformmning. Ingen hdndelse i systemet far utlosa storre vald, an att

effekten av vildet dr en acceptabel hilsofirlust fir den enskilde individen.™

I praksis betyder det for planlegningen af vejnettet, at:

"I en situation dér valdstoleransen inte kan pdverkas mer — t.ex. for fotgingare

— krdvs, att det forebyggande arbetet inriftas mot valdsexponenringskurvan.
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Dessa typer av olyckor maste elimineras eller flyttas till ett vildstoleransoniride,
ddr de inte utgor en hélsorisk. Oskyddade trafikanters skyddsniva for yttre vald
kan knappast paverkas. I dessa fall krivs, att man sinker det mijliga yttre
vdldet genom laga hastigheter hos fordonen eller genom separering av dessa trafi-

kanter och fordonen.”’

Tabel 5.: Risikoprincipper:®

"Begrinsa bilarnas faktiska hastighet genom fysisk utformning till hogst:

30 km/tim Dar gaende och cyklister kan bli pakirda av bilister.

50 km/tim Dar bilister kan kira pd varandra fran sidan eller sidokrocka med
fasta hinder, murar, bropelare och liknande.

70 km/tim Dar bilister kan frontalkrocka, men inte sidokrocka. Med andra bili-
ster eller med fasta binder.

* Ta bort eller avskirma hdrda foremal nira korbanor och cykelbanor i
ldgen, dir de kan orsaka allvarliga skador vid avkérning.

* Ta bort eller avskirma och markera hinder pa gdytor si att de inte utgor
en risk for gdende och sirskilt for personer med nedsatt orienteringsfor-
mdga.

For at operationalisere ovenstiende citat anvendes S. O. Gunnars-
sons model for “ivsrum” eller “stadsrum”*’ Tabel 5. viser, hvilke has-
tighedsgraenser der anbefales i praksis pa vejene i de svenske byom-
rader, hvis “Nollvisionen” skal nis.”” Med afszt i det andet udgangs-
punkt orienterbarhet och tydlighet’”" foreslas der i “Lugna gatan!”, at
man gor brug af tre vejtyper i byomraderne, som er karakteriseret
ved henholdsvis deres hastighed og funktion. Der er tale om vejty-
petne ”Gangfartsgatan, 30/ 30-gatan og 50/ 30-gatan”, som alle indehol-
der "blandtrafik” eller pa dansk bade cykel-, fodgenger-, bus- og bil-

trafik - se tabel 6.7
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Tabel 6.: Vejtyper?

Gang | "ingir i lokaldtet och dr utformad for att vara ett gemensamt uterum for | Ar 2010
- alla, som bor eller har drende lings gatan. Den dr inte uppdelad i skilda | ntgor Gang-
farts- | banor for trafikslagen och kantstenar anvinds inte.... Gangfartsgatan | fartsgatan
gatan | bastighetssakras, detaljutformas och regleras, sa att bilarna har higst| 20-30% av
gangfart och limnar de gaende foretriide. Sdrskilt ntformade gingpassager| gatundtet.”
behivs inte. Markerade parkeringsplatser och angoringsplatser kan fore-
komma. 1 Gvrigt rader parkeringsforbud.””*
30/30 | “ingdr ocksd i regel i lokalndtet, men vissa huvudgator kan ocksé tillhira | Ar 2010
- denna grundtyp. Den bar inte ndgra cykelbanor, men gangtrafiken har utgor
gatan | gingbanor avskilda med kantsten. Gaende och cyklister kan fkorsa| 30/30-
30/30-gatan var som helst - i gatukors eller pa strickor. Gatan har| gatan 20-
ddrfor inga sdrskilt utformade eller reglerade gang- eller cykelpassager, men |  30% av
funktionshindrade kan korsa bekvimt genom sinkta kantstenar eller| gatundtet”
forbdjda passager och liknande vid alla korsningar samt pa andra platser,
ddr behovet att korsa gatan dr stort. 1 innerstaden tillgodoses en del av
parkeringsbehovet pa 30/ 30-gatorna.””’
50/30 | “ingdr i regel i huvndndtet men sérskilt i innerstaden dr den ofta samtidigt|  Ar 2010
- lokalgata for de som bor, arbetar eller har butiker i husen langs gatan. utgor
gatan | Gatutypen kan ocksé ibland forekomma som en delstréicka, i innerstaden, | 50/ 30-
av en genomfart eller infart. Korbanan har normalt ett korfilt i vardera | gatan 20-
kdrrikiningen. Dar det finns stor busstrafik, kan ocksd finnas sarskilda, | 30% av
reserverade busskorfilt. Gatan har bide cykelbanor och breda gangbanor. | gatundtet.”’
Malpunkterna for gaende lings gatan och korsande cykelstrak dr sa
lokaliserade, att gang- och cykeltrafik kan styras till sdarskilda passager.
Dessa dr hastighetssikrade for 30 km/ tim. Dar sd erfordras, och dir
stadsbilden tilliter, har 50/ 30-gatan mittremsa och mittstingsel for att
sakerstilla att gaende och cyRlister korsar pa avsedda platser. ... Ddr det
bebivs, finns sdrskilda, tydligt avskilda ytor for angiring, men kantstens-
parkeringen har begrinsats si mycket som mijligt.””
50/50 | "Har hastigheten 50 km/h bide pi strickorna och i korsningarna. Den
- ligger ndra bebyggelsen. Oftast finns dérfor inte tillrickliga avkorningszo-
gatan | zer utan stor vikt, och omsorg liggs pa utformning och placering av stolpar
och andra fasta firemdl, som maste finnas vid sidan av gatan.”"”
70/50 | “/igger mera fii frin bebyggelse och har lingre korsningsavstind. Utrymme | Ar 2010
- | finns for avkimingszoner. Hir giller 70 km/h pa strickormna och 50 utgor
gatan | kn/b i korsningarna. Péi grund av de lingre korsningsavstinden bli|  70/50-
Sframbkomlighetsvinsterna av 70 fkm/b pd strickorna mera pétagliga. | gatan 10-
Miljistorningarna i omgivningen blir trots den hogre hastighetsnivan dnda|  20% av
mdttliga pd grund av stirre avstand till bebyggelsen.”’"’ gatundtet.’”
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Der eksisterer en fjerde vejtype, 70/ 50-gatan”, som ligger udenfor
dette vejnet med “blandtrafik”, og som er karakteriseret ved ikke at
indeholde trafiksikker “blandtrafik”. Denne vejtype er ikke beskrevet
i "Lugna gatan!”.’” Bndelig er en vejtype kun nzvnt en enkelt gang
og ikke beskrevet yderligere i “Lugna gatan!”, nemlig "50/ 50-gatan’""*
Denne vejtype ligger i byomrade, men det vurderes her, at den kun

har marginal betydning og i "Lugna gatan!” ikke onskes anvendt 1

Géng - farl

e

Figur 3. Oversigt over ”Lugna gatan” vejnet

serligt stort omfang. Vejtypen er beskrevet i en lille publikation,
“Satkrare trafifmiljo ¢ tatort” fra 1997, der her ses som en forleber for

"Lugna gatan!”.

Figur 3."” viser en skematisk oversigt over en principiel hastigheds-
klassificeringen af et vej- og stinet. Vejen A-B er en 50/30-vej, som i
sin hojre del indgar i “blandtrafikndtet” og overgir til en 50/50-ve;.
Vejen C-D er en "gingfartsgata”, som afsluttes i en 30/30-vej. Vejen
G-H er en 30/30-vej. Vejen I-K ligger helt udenfor “blandtrafikendtet”
og er en 70/50-vej.

I vejplanlegningsprocessen i "Lugna gatan!” - se tabel 2. - er det cen-
trale, udover funktions- og hastighedsklassificeringen, en “#rafikndts-
analys”. 1 Trafiknetsanalysen opereres der med 6 forskellige typer af
net: "Bilnat, Bussnat, Utryckningsnat, Gangnat, Cykelnat og Trafikndt for
farligt gods”. Formalet med trafiknetsanalysen er:

1. "att funktionsindela trafikndten och visa, vilka ansprik pa framkomlighet

och trafiksakerhet som trafikslagen har inom olika delar av ndten.”

2. att visa, var i gatundtet det finns motstridiga villkor.”

3. att foresla ndtatgarder, som begrinsar dessa konflikter.”

4. Zatt foresld hastighetsklassificering, som innebdr dnskad prioritering av vissa

trafikslags ansprak’”

5. "att visa, var det finns kvarvarande kvalitetskonflikter, som mdst lisas med
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principutfomning.
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Selve planlegningsprocessen opdeles derefter i fire punkter:

"1, Ansprak - funktionsindelning: Redovisa varje trafikslags teoretiska och av

gatanntrymmet ohdmmade ansprak pa trafiksdkerbet och framkomlighet.

2. Bediommning av kvaliteter i nuvarande trafikndt: Visa var och hur mycket
nuvarande gatundt skiljer sig fran det idealiska. Klargore var forandringarna dar

mest pakallade.

3. Forslag till forindring: Ta fram forslag til

(a) justering av funktionsindelning for varje trafikslag
(b) justeringar och kompletteringar av huvudnat

(¢) gatakod.

4. Kontrol: Forslagen kontrolleras mot befintliga program och planer samt mot

planeringsvilikoren.”""

1 “trafiknetsanalysen” star beskrivelsen af samspillet mellem “#rafiksai-
kerbet og framkommelighet” som havende den storste betydning for
vejnettets udformning og funktionsopdeling. Hensynet til ”Bu/ler och
avgaser” bor ogsa indga 1 netanalysen, men vurderes 1 "Lugna gatan!”,
som havende begrenset indvirkning pa vejplanlegningen. Endelig
peges der i "Lugna gatan!” pa, at begreberne “orienterbarbet och tydlighet”

samt “estetif och gestaltning” kan tilgodeses gennem detailudformning
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af vejene, og derfor ikke pavirker netanalysen.'” Et eksempel pa en

beskrivelse af et net, "Bi/ndttet”, er vist i tabellerne 7. og 8.

Tabel 7.: Eksempel pa analyse af bilnettet!?”

Funktionsindelnin
Nittyp Lénktyp Huvudsaklig trafikuppgift
Huyndnat Genomfart eller infart | Biltrafik genom eller till en titort

Owriga linkar i hn-
vudndtet

Biltrafik mellan titortens olika omriden

Lokalndt Lénk i lokalndtet Biltrafik inom ett omride

Liéngsta kdrstricka mellan en start/ malpunkt inne i ett omrade och nérmaste anslutning till
huvndndtet bor inte overstiga 400 .

Til beskrivelsen af dette enkelte net horer et kort over vejene 1 det
udvalgte byomrade opdelt i tre vejfunktionsklasser “Genomfart eller

infart”, "Ovriga linkar i huvudndtet” og "L énk i lokalndtet”.

Tabel 8.: Eksempel pé analyse af bilnettet 0

Hastighetsansprik

Lénktyp Firdhastighet (km/tim)
Genomfart eller infart 70

Owriga linkar i huvndndter 50

Link i lokalndtet 30 eller gangfart

Under bilresans forsta (respektive sista) 100 m inom ett omride kan hastighetsansprafket
begrénsas till gangfart.

Kapacitetsansprik

Klarlaggs och sikras for dagens trafikfloden plus de tillskott som beriknas uppsta, ndr even-
tuella, nu kdnda utbyggnadsprogram har genomforts. Sdrskilt beaktas kapaciteten vid gangpas-
sager med stora bil- och fotgangarfloden.

Af visuelle og paedagogiske grunde anvendes farvekoder i det videre

vejplanlegningsarbejde udviklet i "TRAD 7982”"". Farven gron
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markerer i denne sammenhang vejnet uden problemer. De dele af
vejnettet, der er markeret med gul, har en mindre god fremkomme-
lighed for biltrafik, men kan accepteres, sifremt det giver de gaende
og cyklisterne hojere trafiksikkerhed og lavere stgjniveau. Farven
rod betyder lav fremkommelighed for biltrafikken, og kan godtages i
begranset tid, sifremt det giver de giaende og cyklisterne hojere tra-
fiksikkerhed og lavere stojniveau.'” Vejenes og vejnettets eksiste-
rende situation sammenlignes med beskrivelserne, placeres og farve-

legges med udgangspunkt i tabel 9.

Tabel 9.: Eksempel pa “egenskabsdeklaration” af vejnettet!!3

Egenskab Exsempel f6r huvud- | Exsempel for
gata lokalgata
Trafikuppgift i biltrafiknit Huvudgata Lokalgata
Hastighetsklass 50/30 Gingfart
Biltrafikflod 800 b/Dh 40 b/Dh
Trafikuppgift i busstrafikndtet | Baslinje for busstrafik | Servicelinje
Trafikuppgift i utryckningsni- | Primir utryckningsvig | Ovrig utryckningsvig
tet
Omgivningsférhallanden Hyreshus med samlade | Oppen hyreshus bebyg-
entré gelse

Ansprik for giende att korsa

Pa vissa platser

Var som helst

Ansprik for cyklister att korsa

P4 vissa platser

Var som helst

Separation pi strika Avskild ge-tral Ingen uppdelning
Beriknad bullerniva under 72 dB(A) 61 dB(A)
Dh vid fasad/gata

Der er i "Lugna gatan!” ikke givet nogle specielt detaljerede eksem-

pler pa den fysiske udformning af de enkelte vejtyper. Imidlertid
gives der et bud pa, hvilke mere overordnede egenskaber de enkelte

vejtyper kan have - se tabel 10 - og hvilke principielle losninger der

95

kan anvendes ved implementeringen af den endelige plan pa de for-

skellige vejtyper.

Tabel 10.: ”?Atgirdslosningar” /forebyggende losninger 14

Gingfarts-| 30/30- | 50/30-
gator gator gator

Atgirder i gc- och gatukorsningar
Korsning for gaende + +
Gc-bana upphdjd 6ver kérbana +
Signalreglerade korsingar +
Upphijda korsningar +
Cirkulationsplatser + +
Punktitgirder pa stricka +
Refuger + + +
Sidoforskjutning + + +
Kortare avsmalning + +
Uppdelning i gaturum + +
Gupp + + +
Vdgkudde + +
Atgirder som gérs pd en stricka
Planteringar + + +
Beldiggning + + +
Gatumibler + + +
Cykelbanor +
Minskad kirbanebredd + +
Bussgata + +
Atgirder for uppmirksambhet och ledning
Belysning + + +
Racken och stingsel +
Portar + + +
Fartreducerande information + +
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De principielle losninger der er foresliet anvendt er for eksempel
mere traditionelle vejtekniske losninger, kendt fra bland andet dan-
ske sammenhange 1 1980’erne og 1990’erne som "Gupp” eller bump
pd "Gangfartsgator” og 30/ 30 gator” samt ” Cykelbanor” eller cykelsti-
et pd ”50/30 gator” og ”Cirkulationsplatser” eller rundkersler pa
30/ 30 gator” og 50/ 30 gator”.

Lund og de svenske vejplanlegningsprincipper: Byen Lund i
Sverige anses for grundlagt af den danske konge Knud den Store
omkring ar 1000'". To historiske veje modes i Lund, den ene fra
den nordvestlige del af Skine/Helsingborg, og den andet fra den
nordostlige del af Skane. Vejene forenes til vej til Oresund (Stora
Soder Gatan). Byens gamle centrum er opbygget omkring disse ve-
je."' Byen bliver i 1104 xrkebispesede og fungerer som administra-

tivt hovedsade for dele af Skine.

Tabel 11.: Lund (hele kommunen)!!’

Lund data:

Antal indbyggere 97.208 (1996)
Areal 104,7 km2 (19906)
Antal indbyggere pr. km?2 928,4 (beregnet)
Antal biler 39.783 (19906)

Vejnettets lengde (se tabel 12., udgor kun et udsnit af

det samlede vejnet i kommunen)

Antal rejser 5.500.000 (1996)

Middeltemperatur/nedbor 7,2 grader/1849 mm (1996)

Antal studerende ved Lunds Universitet'!® | 26.400 (1998)
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I 1100-tallet var Lund med sine 3.000 - 4.000 indbyggere Nordens
storste by. 1 1666 grundlegges Lunds Universitet.'” Industrialiserin-
gen kom til Lund i 1800-tallet, men det var bygningen af jernbanen
til Lund omkring 1900, der medferte vakst i byens udvikling til dets
nuvzrende niveau.'” Siledes steg befolkningstallet i perioden 1850
til 1970 fra 6.709 til 54.410."" Store dele af Lunds gamle historiske
centrum er i dag bevaret pa grund af en beslutning fra 1972 om ikke
at sanere centrum.'” Dette centrum er nazsten identisk med byens
udstrakning 1 1866 (cirkel diameter cirka 500 meter) og afgrenset
mod vest af banegirden og mod est af "Wallagatan”. Lunds Stads-
kerne, der inkluderer Lunds gamle historiske centrum, er i dag cirka
1.000 meter i diameter. Til og fra stadskernen, der rummer store
dele af Lunds Universitet som den altdominerende arbejdsplads,

rejste i 1999 25.000 cyklister og 20.000 bilister dagligt.'”

Lunds Kommune deltager i det store nationale svenske ISA (Intelli-
gent Speed Adaptation red.) forseg hvor ogsa Umeid, Borlinge, og
Lidk6ping er udpeget som forsegsomrader.” Et enkelt meget lille
byomrade som ligger uden for Lund by, og som ikke er med 1 denne
analyse, er vejplanlagt og has-tighedssat med udgangspunkt i “Lugna
gatan!”. Omradet fungerer som et demonstrationsprojekt og hedder

"Sddra Sandby” og ligger et stykke ost for Lund by.
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Resten af vejnettet i Lund kommune er i dag (anno 2002) ikke direk-
te vejplanlagt i forhold til retningslinierne, og der er p.t. ikke planer
om ga 1 gang med dette arbejde. (Man har dog gjort brug af de anbe-
falede hastighedsgrenser fra "Lugna gatan!” - 30, 50 og 70 km/t.) I
stedet gor man brug af fire vejtyper Lokalgator”, "Uppsamlingsgator”,
"Huvndgator” og "Infarts/genomfartsgator”’, hvis indhold alene er define-
ret af kommunen. Alligevel er det udvalgte vejnet hastighedsklassifi-
ceret med udgangspunkt i hastighedsgrenserne anvendt i “Lugna
gatan!”. 1 Lund casen har det vaeret muligt at stedfeste 272 af de 315
“didade, svira och lindriga skador”, der skete i perioden 1995 til 1998,
pa det afgrensede vejnet pa cirka 270 km vist pa figur 4.'* T samme
periode er der ikke sket vasentlige hastighedsandringer. Siledes har
alle de centrale gader i Lunds Stadskerne i hele perioden haft hastig-
hedsgransen 30 km/t. En vis underrapportering af personskaderne i
Sverige - og dermed ogsa i Lund - kan imidlertid paregnes. Siledes

er der i svenske sammenhznge eftervist en rapporteringsgrad pa 84

% - 92 % for “svara skador” og 73 % - 80 % for "lindriga ska-
dor”**Med udgangspunkt i data fra Lund studiet kan det konstate-
res, at der ikke er nogen entydig sammenhang mellem Lunds selv-
definerede vejtyper og de forskellige hastighedsgrenser. Enkelte veje
med hastighedsgransen pa 50 km/t findes siledes blandt alle vejty-
perne og si videre. Det betyder, at man ikke alene med udgangs-
punkt i vejens hastighedsgranse kan identificere vejens funktion. Et
enkelt element, som anbefales i ”Lugna gatan!” - nemlig 30 km/t

omrader” - er dog anvendt i mindre skala specielt i Lunds centrum.

Tabel 12.: Lund: Sum af vejleenger (beregnede meter) - 2002

Skiltet | Motorvdg | Infarts- [ Huvud- | Uppsam- | Lokal- Hoved-

Hastighed /genom- | gator |lingsgator | gator total
fartsgator

30 2.192 34.721 36.912

50 15.928 22.556 44760 | 120.623 | 203.867

70 14.800 14.800

110 14.537 14.537

Hovedtotal [ 14.537 30.728 22.556 46.952 | 155.344 | 270.117
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s Dodade, svara och Lindriga skador

30 kmit
50 km/t
70 km/t
N/ 10 kmit
%~ 7 1000 0 1000 2000 3000 4000 Meters

Figur 4.: Lund, hastighedsgranserne ar 2000 og personskadeulykker (d6da svara ogch lindriga skador) perioden ar 1995 - 1998
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A

s Doddade, svara och Lindriga skador

/\/ Lokalgator

/\/ Uppsamlingsgator
Huvudgator
Infarts/genomfartsgator

//\\/ Motorvag

3000 4000 Meters

Figur 5.: Lund, vejtyper ar 2000 og personskadeulykker (d6da svara ogch lindriga skador) perioden ar 1995 - 1998
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Tabel 13.: Lund: Sum af personskadeulykker (dede og alvorligt tilskade-
komne) 1995 - 1998

Skiltet | Motorvdg [ Infarts- | Huvud- | Uppsam- | Lokal- | Hoved-
Hastighed /genom- | gator |lingsgator | gator total
fartsgator
30 45 45
50 40 63 33 80 216
70 11 11
110
Hovedtotal 51 03 33 125 272
Tabel 14.: Lund:””uheldsteethed”” (1000 * personskadeulyk-
ker/vejleengder)
Skiltet | Motorvdg [ Infarts- | Huvudga- | Uppsam- | Lokal- [ Hoved-
Hastighed /genom- tor lingsgator gator total
fartsgator
30 1,30 1,22
50 2,51 2,79 0,74 0,66 1,06
70 0,74 0,74
110
Hovedtotal 1,66 2,79 0,70 0,80 1,06

Ser man alene pé hastighedsgransen 50 km/t, er den gzldende for
citka 75 % af alle vejene i Lund studiet (hvor ogsa cirka 79 % af
ulykkerne er), og cirka 14 % af alle vejene har hastighedsgraensen 30
km/t (men rummer citka 16% af alle ulykkerne). “In-
Sfarts/ genomfartsgator” samt "Huvndgator” med hastighedsgrenser pa 50
km/t er de mindst trafiksikre veje udregnet med udgangspunkt i
antal personskader pr. vejlengde. Bemarkelsesvardigt er det ogsa, at
"Lokalgator” med hastighedsgraensen 30 km/t ikke er de mest trafik-

sikre malt med udgangspunkt i “wheldstethed”. Her ma man imidlertid
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korrigere for trafkarbejdet sifremt man vil vil forsta denne sam-

menhzng naermere.

Konklusioner

Politik: Med den svenske trafiksikkerhedsvision "Nollvisionen” pre-
senteres 1 1977 en af Kants etik inspireret og dermed meget radikal
trafiksikkerhedshistorisk unik tilgang til arbejdet med trafiksikkerhed
i et samfund. Trafiksikkerhedsvisionen er udformet af fa centrale
personer, primert med en medicinsk baggrund, men fir en bred
formel politisk opbakning, idet den bliver vedtaget 1 den svenske
rigsdag som det bzrende grundlag for det fremtidige trafiksikker-
hedsarbejde i Sverige. Trafiksikkerhedsvisionen opfattes her som
resultatet af en systemtilgang, hvor det centrale er ideen om, at man
generelt kan reducere “voldsniveanet” pa vejnettet, ved blandt andet at
endre pa forholdet mellem trafiksikkerhed og fremkommelighed.
Det kan i den forbindelse vises, at med trafiksikerhedsvisionens
lancering, soges igangsat en principiel diskussion af forholdet mel-
lem netop trafiksikkerhed og fremkommelighed. Men det kan ogsa
vises, at diskussionen har meget fa reelle konsekvenser far forhol-
denne i den konkrete case Lund — her arbejder man kun med et lille
forsegsomrade langt fra selve byen lund. Et omrade som det derfor

ikke har vearet rellevant at inddrage 1 casen.
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Planlegning: Det er her vurderingen, at det reelle udgangspunkt
for udviklingen af de nye svenske vejplanlegningsprincipper for
byomrader, er den svenske stats og de svenske kommuners behov
for at legalisere og organisere udelingen af cirka 1 milliard svenske
kroner. Penge som primeart er oremerket anlegsinvesteringer, til
realiseringen af “No/lyisionen” 1 de svenske kommuner. Situationen er
imidlertid den, at der ikke eksisterer opdaterede retningslinier for,
hvordan man i praksis kan realisere “Nollvisionen” pa de svenske
kommuners vejnet. Man skal tilbage til publikationen "TRAD
1982”7, som netop er kritiseret for ikke at indeholde klare retningsli-
nier om vejplanlegning pa trafiksikkerhedsomradet, for at finde
relevant materiale. I den situation tager man sa udgangspunkt i den
sakaldte “Livsrummodellen” udviklet 1 1986 og prasenteret af S. O.
Gunnarsson - en af ophavsmandene til de verdensberomte
"SCAFT” vejplanlegningsprincipper fra 1968.

Gunnarsson har med “Lavsrummodellen” videreudviklet "SCAFT”
vejplanlegningsprincipper fra 1968 og 1972 og ajourfort dem med
udgangspunkt i inspiration fra det nederlandske "Woonerf” koncept
og den danske “#affic calming” koncept, idet der i denne sammen-
haeng reelt ikke er svenske referencer at traekke pa. “Livsrummodellen”
prasenteres og udvikles 1 ”Lugna gatan!”, der indeholder de nye sven-
ske vejplanlegningsprincipper for byomrader. Det vurderes her, at

"Lugna gatan!” reprasenterer det endelige opgor med ideen om et
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fuldstendigt trafikdifferentieret vejnet. Trafiksikkerheden genindsat-
tes 1 ”Lugna gatan!” 1 centrum for vejplanlegningen i de svenske by-
omrader. Endelig soger man her at skabe accept af, at man med
store trafiksikkerhedsfordele kan anvende bade trafikdifferentie-
rings- og trafikintegrationstankegangen i svenske byomrader. Milet

med anvendelsen af livsrumsmodellen 1 ”Lugna gatan!” et, at:

1. ekspandere "frirummet”, hvilket vil sige udvide de omrader, hvor
biltrafik afvikles pa cyklister og fodgengers premisser

2. koncentrere trafikken i “#ransportrumme?’, hvilket vil sige samle
trafikken pa fa store veje, hvor der kun er biltrafik

3. regulere trafikken 1 “myukrummet”, hvilket vil sige gennem for-
bud, hastighedsgrenser pa 30 km/t etc og dermed at stille krav
til biltrafikken.

Et eksempel pa konsekvenserne af denne tenkning er, at der i vej-
planlaegningsprincipper indfores generelle regler, som at hastigheds-
grensen i et kryds er lig med hastighedengransen pa den krydsende
vej med den laveste hastighedsgrense.

Rasonnementet er principielt det samme som i Nederlandene. Tra-
fiksikkerheden kan eges og der kan stadig skabes fremkommelighed
pa vejene for bilerne, men prisen for dette er en markant senkning
af hastighedsgrenserne i udvalgte byoomrader og situationer. “Lzvs-

rummodellen” forseges kadet snevert sammen med “Nollvisionen” i
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”Lugna gatan!”, og trafiksikkerhedsvisionen og ideen om, "/t det ling-
siktiga malet skall vara, at ingen dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafi-
kolyckor inom vdgtransportsystemet, samt at vigtransportsystemets udformning
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och funktion anpassas til de krav, som foljer av detta”.

Problemet er her som 1 Nederlandene reelt at fa reduceret antallet af
“blandtrafikgator”, hvor forskellige trafikanttyper i dag er samlet un-
der “ikke kontrollerede” forhold. Samtidig forskydes fokus i trafiksik-
kerhedsarbejdet med “Lugna gatan!” principielt fra arbejdet med at
reducere antallet af trafikulykker til malrettet at reducere konsekven-
serne af trafikulykkerne. For at bruge "No/lvisionens” egne begreber,
er det centrale, at "voldsniveanet” 1 “vejtrafiksystemet” senkes si meget,
at ingen, der folger de gxldende regler, skal kunne do eller skades
alvorligt. Resonnementet er, at trafikulykker ikke kan undgas, men
at konsekvenserne af trafikulykkerne kan minimeres. Midlerne er
store 30 km/t omrider og lave hastighedsgranser i kryds i alle i de
svenske byomrader. I praksis betyder det at biler og lignende, som i
Nederlandene, forsat har adgang til de fleste svenske byomrader,
men har en nedsat fremkommelighed pa grund af den udbredte

hastighedsgrense pa 30 km/t.
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Tabel 15.: Vejplanleegningsprincipper for svenske byomrader med ud-
gangspunkt i ”“Nollvisionen” og ”Lugna gatan!” 3+(1)!%

Vejtype: Vejkategori/ | Vejudformning — Planlaegnings-
netleengder: bil/cykel/fod- principper:
gaenger
Gangfarts- | Monofunktionel | Alle trafikarter kan Fuld trafikintegration
gatan blandes
Ar 2010 utgor
Gangfartsgatan
20-30 % av
gatunatet
30/30-gatan | Multifunktionel Gangtrafik pa Delvis trafikintegration
fortov, bil- og
Ar 2010 utgér cykeltrafik pa
30/30-gatan 20- korebaner

30 % av gatuni-

tet
50/30-gatan | Multifunktionel | Gang- og cykeltra- | Delvis trafikintegration
fik samles pa for-
Ar 2010 utgor torv og cykelsti

50/30-gatan 20-
30 % av gatuni-

Krydsende cykel og
gangtrafik samles i

tet saerskilte passager
70/50-gatan | Monofunktionel | Modsatrettet biltra- | Fuld trafikdifferentiering
(NB. Bor fik er fysisk adskilt
reelt ikke Ar 2010 utgor
bruges i 70/50-gatan 10- | Biltrafik adskilt fra
omrader 20 % av gatuni- | andre trafiktyper i

med blandet
trafik)

tet

tid eller rum
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Tabel 16.: Summarisk beskrivelse af den svenske trafiksikkerhedsvision og de vejplanlaegningsreferencer anvendt i byomriderne:

Case: Politik: Planlegning: Praksis: Trafiksikkerhed og Vejplanlegnings- og by-
(Strategiske niveau) (Taktiske niveau) (Operationelle fremkommelighed: planlaegningsidealer:
niveau)
Sverige: Der skabes et trafiksystem | Hoved ideen er at skabe |3+(1) vejtyper: Fremkommeligheden for biler | Byen opfattes som bestaende

hvor ingen kommer alvorligt
til skade eller dot. De svenske
vejplanlegningsprincipper skal
direkte understotte denne
vision. Vejplanlaeg-
ningsprincipper for byomrai-
der postuleres at tage ud-
gangspunkt i denne trafiksik-
kerhedsvision, men er reelt
formuleret for trafiksikker-
hedsvisionen.

Immanuel Kants tanker om
etik og moral - “Loss reduction
strategy”

omriader med udgangs-
punkt i 7Valdstoleranse-
kruverne” hvor ingen kom-
mer alvorligt til skade eller
dor.

Byen samles ved at udpege
et antal sammenhangene
"30/30 fkm/t gatan” som
afgrenses og opdeles af en
rekke 50/ 30-gatan”.

Der er en snaver sammen-
heng mellem vejens funk-
tion og dens hastigheds-
grense.

"Gangfarts-gatan”
30/ 30-gatan™
50/ 30~gatan™
770/ 50~gatan™

(NB. Bor reelt ikke
bruges omriader med
blandet trafik)

Enten separation eller
integration af trafi-
kanterne.
Rundkersler og cy-
kelstier hvor det er
muligt.

reduceres ved at sette hastigheden
ned dl 30 km/t i kryds og pa
strekninger, men  samtidig  har
bilerne stadigvak adgang til nz-
sten alle dele af byen. Fremkom-
meligheden reduceres for cyklister
og fodgzngere i det omfang der
bygges rundkersler og muligheden
for at krydse veje reduceres.

Konsekvenserne af en rxkke ikke
nermere beskrevne personskade-
ulykker soges undgiet ved at
bremselengden sznkes og reakti-
onstider oges samtidig vil skades-
graden formindskes for de impli-
cerede i uheld hvor hastighed har
betydning.

Trafiksikkerhedsprincipperne  for
vejplanlegning 1 byomrader er
baseret pa en kombination af
ideen om trafikintegration og
trafikdifferentiering pa forskellige
dele af vejnettet i landenes byom-
rider

af tre typer af rum (oprinde-
ligt fem typer af rum).
Rummene er defineret ved
deres forhold til den trans-
port, der er i rummene - her
forstiet som den biltrafik der
er i rummene.

De tre rum bestir af et fri-
rum” hvor der ikke er biler.
Et “mrafikrum” hvor der er
trafik pa cykler og fodgenge-
res betingelser og endeligt et
“transportrum” hvor transport
med bil har prioritet.

Byplanlaegnings- og vejplan-
leegningsidealer er ikke direk-
te tenkt sammen men ud-
gangspunktet er bilen.

Praksis: De nyudviklede svenske vejplanlegningsprincipper for ikke er nogen entydig sammenhang mellem Lunds selvdefinerede

byomrader anvendes ikke i Lund casens data. Et enkelt element som vejtyper og hastighedsgrenserne pd henholdsvis 30, 50 og 70 km/t,
anbefales i ”Lugna gatan!”, nemlig ”30 kn/t omrider”, er dog anvendt som netop anbefales af "Lugna gatan!”, selvom de bruges direkte.
1 mindre skala specielt i Lunds centrum, uden en direkte reference til Det betyder at man ikke alene med udgangspunkt i vejens hastig-

"Liugna gatan!” og "Nollvisionen”. Samtidig kan det konstateres, at der hedsgrense kan identificere vejens funktion. Hastighedsgransen 50
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km/t er den gxldende for cirka 80 % af alle vejene i Lund studiet
(hvor ogsa cirka 79 % af personskadeulykkerne er), og cirka 14 % af
alle vejene har hastighedsgrensen 30 km/t (men rummer cirka 16 %
af alle personskadeulykkerne). “Infarts/ genomfartsgator” samt "Huvud-
gator” med hastighedsgrenser pa 50 km/t er de mindst trafiksikre
veje, udregnet med udgangspunkt i den beregnede “wheldstathed”.
Bemarkelsesvardigt er det, at vejene kategoriseret som “Lokalgator”
med hastighedsgrensen 30 km/t ikke er de mest trafiksikre malt

med udgangspunkt i den beregnede “ubeldstathed”.

Trafiksikkerhed og fremkommelighed: I forbindelse med im-
plementeringen af den svenske trafiksikkerhedsvision, "No/visionen”,
forseger specielt Claes Tingvall, en af "Nollvisionens” tadre, at satte
forholdet mellem netop trafiksikkerhed og fremkommelighed til
diskussion. Denne diskussion tages ikke i forbindelse med presenta-
tionen af de svenske vejplanlegningsprincipper for byomrader i
"Lugna gatan!”. 1 vurderingen af sammenhangene mellem Vejplan-
legnings- og byplanlegningsidealer er der tale om, at fremkomme-
ligheden for biler bibeholdes, dog ved hastighedsgransen pa 30
km/t, mens fremkommeligheden for andre trafikanter bliver den
samme - eller ringere for cyklister og fodgangere. Vasentligt er det i
den sammenhzng, at der p.t (medio 2002) reelt ikke, som 1 neder-

landene, foreligger svenske erfaringer/forsegsprojekter eller studier,
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der belyser de samledde reelle trafiksikkerhedskonsekvenser af de

vejplanlegningsprincipper, der er praesenteret i “"Lugna gatan!”.

Vejplanlaegnings- og byplanlegningsidealer: Det er her vurde-
ringen, at S. O. Gunnarsson med "Livsrummodellen”, som er anvendt 1
vejplanlegningsprincipperne 1 "Lugna gatan!”, reelt forseger at genin-
troducere opfattelsen af byen som bestiende af rum, der defineres 1
forhold til de typer af bevagelse eller trafik, der findes i dem. Kon-
trollen af bevaegelsen eller trafikken, og dermed kontrollen af frem-
kommeligheden, er det centrale, selvom andre sikkert vil pastd, at

det er hensynet til trafiksikkerheden der er det centrale.

Der er dermed tale om et markant forseg pa endnu et opgor med de
klassiske byplanlegningsidealer, som ligger direkte i forlangelse af
udviklinger repraesenteret ved for eksempel den engelske “New
Town” Milton Keynes. Byen er bevagelse, og livet i byen leves, plan-
lzegges og forstis kun som resultatet af rekke bevegelser. Det er her
vurderingen, at denne forstaelse netop er et produkt af bilens cen-
trale betydning for menneskene, men dermed er denne forstielse

meget ung - knapt 100 ar gammel.
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27 Gunnarsson, S. O. (1986): "UTFORMNING AV TRAFIKNAT - BIDRAG
TILL EN PRINCIPDISKUSSION?”, side 5.
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3 7 Trafikférordning (1998:1276)”, side 20. Note: Det svenske politis rolle reduce-
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hastigheden i ” tittbebyggt omrade”.

4 Gunnarsson, S. O. (1986): "UTFORMNING AV TRAFIKNAT - BIDRAG
TILL EN PRINCIPDISKUSSION?”, side 5.

4 Note: Der findes ikke i ”Lugna gatan!” et sted, hvor ordet direkte bruges.

#2 Rehnberg, A. (1996): "Hastighetsgrinser i titort”, bilag side 2.

3 Note: Reelt kan man vel sige, at med denne “Trafikférordning (1998:1276)”,
indtroduceres traffic calming” formelt som en vigtig del af svensk vej- og trafik-
planlagning med sterk inspiration fra, og blandt andet direkte referencer til, dan-
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ske 7traffic calming” projekter som for ecksempel Skarbak - se for eksempel
Gunnarsson, S. O. (1995): ”Problems and needs of pedestrians”, side 56. Selve
dokumentationen for at satse pd hastighedsgreensen 30 km/t findes for eksempel
samlet i et arbejde foranlediget af det ”Svenske Kommmunikationsdepartemenet”
af Rehnberg, A. (1996): "Hastighetsgrinser i tdtort”. For en mere popular vision
se “Hastighetsgrinserna ger sikerhet och miljévinster” (1997).

# Kant, Immanuel (1997): ”Groundwork of the Metaphysics of Morals”, side vii.
Note: Kant tager opgoeret med britisk empirisme, specielt den del af empirismen,
som David Hume representerer og som lidt omskrevet siger, at vi kan ikke vide,
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Rune (2001): ”Ethics an Human Values”, Grivna, M / Svanstrom L. (2001):
”Cost Calculation an Cost-effectiveness in Injury Prevention and Safety Promoti-
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Kant - Der er i forskningsprojektet ikke fundet direkte henvisninger til Kant i
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Johansson, R., Lie, Anders, Tingvall, Claes (1998) ”The Vision Zero: What it is
and what it has done in Sweden”, side 1.) samt selvfolgelig Ines Uusmann, ”The
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Sverige.

4 Nyeng, Frode (1999): ”Etiske teorier”, side 59.

4 Nyeng, Frode (1999): ”Etiske teoriet”; side 59. Note: Dette er det forste af
Immanuel Kants kategoriske imperativer eller moralske forpligtelser.

47 Kant, Immanuel (1997): ”Groundwork of the Metaphysics of Morals”, side 31.
Note: Forrige citat findes ogsd her i engelsk version, hvor Kant klargoer, at det
gode er en forudsztning for alt og er universal law of nature”.

48 7P3 vig mot det trafiksikra samhallet” (1997), side 42.

# Tingvall, C. (1999): ”Vision Zero - an ethical approach to safety and mobility”,
side 1.

50 Nyeng, Frode (1999): ”Etiske teorier” side 57.
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injury prevention efforts go too far? Reflections on some possible implications of
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% Stybe, Sven Erik (1961): ”Idéhistorie”, Munksgaard, side 281

57 Nyeng, Frode (1999): ”Etiske teorier”, side 60.
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%0 Tingvall, C. (1999): ”Vision Zero - an ethical approach to safety and mobility”,
side 2. Note: Claes Tingvall udtrykker det samme p4 flere méder - se for eksempel
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02 ”Pi vig mot det trafiksikra samhaillet” (1997), side 66.
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97 Holst, V. H. ed. (1995): ”Transportation, Traffic Safety and Health”, side 55.

%8 »”Underlag till Regeringens inriktningsproposition 20017 (2001), side 17.

© »GATOR for ALLA” (1992).

70 Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 17.

! Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 18.

72 Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 18.

73 Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 19.

74 Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 19.
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75 Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 10.

76 Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 24

77 Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 11.

78 Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 20.

7 Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 11.

80 Johansson, R. et al. (1998): "Lugna gatan!”, side 22 Note: Bemaerk, at graferne
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hansson, R. et al. (1998): Lugna gatan!”, side 21.

81 Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 20.

82 Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 22.

83 Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 23.

84 Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 26.

8 Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 22. Note: Igen kan der trakkes
en linie fra ”Lugna gatans” brug af livsrumsmodellen, som Professor Olof Gun-
narsson har udviklet pa baggrund af Haddons sakaldte “strategies for reducing
human and economic losses”. ”Traffic accident prevention and reduction, review
of strategies”, side 6. Her refereres til Trican G.W. et al. (1988): "Reducing traffic
injury - a global challenge”, som giver en samlet oversigt over status indenfor det
internationale trafiksikkerhedsarbejde - se side 109.

8 ”’NOLLVISIONEN - En idé om ett vigtransportsystem utan hilsoférluster”
(1996), side 12.

87 ’NOLLVISIONEN - En idé om ett vigtransportsystem utan hilsoforluster”
(1996), side 12.

8 Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 21. Hastighedsgraensen pd de
30 km/h sker med henvisning til en artikel af Anderson, R. W. G. et al., (1997):
”Vehicle travel speed and the incidence of fatal pedestrian crashes”. Der referes
officielt til denne artikel forste gang i Rehnberg, A. (1996): ”Hastighetsgrinser i
titort”.

8 Johansson, R. (1997): ”Sikrare trafikmilj6 i titort”, side 12-13. Her redegores
direkte for, hvorldan modellen operationaliseres i en rakke vejtyper, som sa bru-
ges efterfolgende i Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”.

% Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 21.

o1 Note: Denne raxkke af begreber er nwsten direkte hentet fra SCAFT 1968,
jevnfor SCAFT’s almene principper om “overskuelighed, enkelhed og ensartet-
hed i udformning af trafikmiljeet”, SCAFT, side 9.

92 Johansson, R. ”Sikrare trafikmilj6 i titort” (1997), side 13. Note: En vasentlig
inspiration til disse 3 typer gader i byomrader er hentet direkte fra Professer Olof
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9 Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 24 til 26.

% Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 25.

110
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son, R. et al. "Lugna gatan!”, (1998), men alene i Johansson, R. (1997): ”Sikrare
trafikmilj6 i tatort”.

101 ugna gatan!” side 24. Note: Denne type gade behandles ikke, da den ikke in-
deholder ”sdker blandtrafik”. Teksten er derfor hentet fra Johansson, R. (1997):
”Sikrare trafikmiljé i titort”, side 15.

102 Johansson, R. ”Sikrare trafikmilj6 i titort” (1997), side 15.

103 Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 24.

104 Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 25.

195 Johansson, R. et al. ”Lugna gatan!” (1998), side 25. Note: Bemark, at i vej-
eller gadekrydset galder den hastighedsgrense som den krydsende vej eller gade
med den laveste hastighedsgranse har.

106 Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 38.

107 Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 26.

108 Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 38.

199 Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 39.

110 Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 40.

111 Johansson, R. et al. (1998): "Lugna gatan!”, side 29.

112 Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 49.

113 Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 57.

114 Johansson, R. et al. (1998): ”Lugna gatan!”, side 90.

115 Bruzelius, Anders (1990): ”Lunds Historia”, side 8. Note: Knud den store
grundlagde et montvark Lund i 1019.

16 Astrom, Kell (1967): ”Svensk stadsplanering”, side 9-10.

17 ”LUNDS KOMMUN, statisktisk arbok 1997 (1997), side 88.

118 ”Verksamhetsberittelse 2000” (2000), side 9-33. Note: I 1998 var der 26.900
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Malmo.

119 Blomqvist, Ragnar (1978): ”Lunds historia”, side 140.

120 ”LundaGuiden” (1998), side 11-14.

121 Blomqvist, Ragnar (1978): ”Lunds historia”, side 307.

122 ”LUND 1972, Trafik og Milj6” (1972), side 2. Note: beslutningen blev taget i
1972. Se ogsa Bruzelius, Anders (1990): Lunds Historia”, side 59, som peger pi,
at Lunds historiske centrum delvist undgik nedrivning i forbindelse med, at Soci-
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aldemokratiet og Folkpartiet forkastede en storre plan for skabelsen af en ostlig-
vestlig forbindelse med medfolgende gadegennembrud .

123 Rundcrantz, Kristina (2001): "STRATEGISKT PROGRAM FOR CYKEL
TRAFIK?”, side 19.

124 Gavil, J6rgen (2001): SMART FART - testférares forvintngar pa at kéra med
fartkollare”, side 3. Note: Data til hastighedskort for Lund er netop hentet herfra
dette ISA projekt.

125 Note: Vejlangder og ulykker er hentet fra et afgranset del af byen Lunds vej-
net, som ligger i byomrade, og som udgor et samlet hele. Eventuel indragelse af
resterende omrader i studiet kan zndre ved studiets hovedkonklusioner, men det
er ikke sandsynligt.

126 "VAGTRAFIKSKADOR 19997 (1999), side 9.

127 ”Regetingens proposition 1996/97:137”, side 3. Note: ”Noll visionen” er reelt
mere vidtgdende end visionen om “duurzaam veilig wegverkeer” 1 sit etiske bud-
skab. For en ydetligere diskussion af de etiske konsekvenser af denne vidtgiende
svenske vision se for eksempel Elvik, R. (1999): ”Noll vision - Realisme eller bare
en visjon”. For en direkte henvisning, se for eksempel “Lugna gatan!” (1998), side
7.

128 Johansson, R. et al. ”Lugna gatan!” (1998).
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Kapitel 4
Trafiksikkerhedsvision, vejplanlegningsprincipper for byomrader
i Nederlandene og casen Enschede

Hvordan har de nederlandske vejplanlegningsprincipper for
byomrader udviklet sig? ZAndrer forholdet mellem trafiksik-
kerhed og fremkommelighed i de nederlandske vejplanlaeg-
ningsprincipper sig over tid? Og er der i dag en sammenhzng
mellem den overordnede nationale nederlandske trafiksikker-
hedsvision og vejplanlegningsprincipper for byomriderne i
Nederlandene? Endelig, hvordan implementeres den overord-
nede nationale nederlandske trafiksikkerhedsvision og vej-

planlegningsprincipperne for byomraderne i praksis?

Historien bag de nyeste Nederlandske vejplanlegningsprin-
cipper for byomrader: Vejplanlaegningen 1 nederlandske byomra-
der blev fra midten af 1960'erne principielt baseret pd en anbefalet
opdeling af vejnettet i byomrader i syv vejtyper - se tabel 1. Frem til
1996 anvendes der imidlertid i praksis kun to vejtyper i de neder-
landske byomrider." Der er tale om henholdsvis "IVerkeersaders” (ho-
vedfxrdselsare) og “Woonstraten” (boligveje). "erkeersaders” har en
“stroomfunctie” (hvor trafikken stremmer) og “Woonstraten” har en

“erffunctie’” (hvor trafikken befinder sig pa en grund eller gardsplads
f).
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Tabel 1.: Oversigt over nederlandske vejtyper i byomréider anbefalet
anvendt i 19653

Maaswijdte (m) Snelheid (km/h) MVT/dag

Autosnelweg 6.000 120 >24.000
Stadsautoweg (plaatselijke 70 - 90 10.000 - 15.000

situatie)
Wukversamelweg 800 - 1.500 50 8.000 - 12.000
Burtverzamelweg 600 - 800 40 - 50 4.000
Buttstratt 250 - 400 30 400 - 800
Woonstrat 60 - 120 30 -
Woonpad Lengte max - -

30 - 40

Som inspiration for denne overordnede opdelingen af vejnettet 1 de
nederlandske byomrader i veje, der har henholdsvis en “stroomfunctie”
og en erffunctie” - se figur 1. - angives normalt trafikdifferente-
ringsprincippet anvendt i “Radburn”. Men ogsa engelsk inspiration,
for eksempel fra den engelske new town “Harlow” og Colin D. Bu-
chanan's "TRAFFIC IN TOWNS”, er der klare referencer til." Op-
deling af vejnettet i de nederlandske byomrader i to vejtyper sker i
denne periode, frem til 1996, pa anbefaling fra det nederlandske
ASVV’. Da der netop er tale om anbefalinger, har de lokale nedet-
landske vejmyndigheder - oftest kommunerne - kunnet bruge de to

vejtyper 1 deres vejplanlagningsarbejde, 1 det omfang de har fundet
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det relevant. Samtidigt med disse anbefalinger erkendes det fra offi-
cielt hold, at netop separationen af forskellige type af trafik - det vil
sige skelnen mellem trafik med henholdsvis en “stroomfunctie” og en
“erffunctie” - reelt ikke gennemfores 1 praksis 1 stor skala, men kun

anvendes i en rakke mindre byomrader.’

Parallelt med dette forlob foregir der imidlertid en anden udvikling 1
Nederlandene. I lobet af 1970’erne vinder ideen om en planlagt
trafikintegration pa de svage trafikanters betingelser udbredelse. Pa
Nederlandsk kaldet en “woonerf” losning. Et af de tidligste eksempler
pa anvendelsen af dette princip findes i Delft, i byomradet "Wester
Kuartier”. Princippet om integration af trafikken fremkommer her i
1970 som et resultat af en pabegyndt saneringen af et byomradet
kaldet "Wester Kvartier” og udsprang direkte af lokale beboernes on-
ske om mere sikre og trygge veje. De praktiske “woonerf” losninger,
brugt i “Wester Kvartier”, bliver praget af, at afstandene mellem hu-
senes facader i boligomradet - og dermed vejenes bredde - er ned til
6 meter. Samtidig er undergrunden i boligomradet sd ustabil, at vej-
belaegninger til stadighed skal fornyes hver 4 - 5 ar, hvilket skaber
muligheden for at anvende klinke/flise belegninger, der lobende
kan legges om.” I forbindelse med anleggelsen af de forste "W ooner-
ven” registres der reduktioner pa op til 70 % i antallet af “injury acc-

dents”* Bn hurtig udbredelse af dette princip til andre nederlandske
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Figur 1.: Den principielle sammenhaeng mellem ”Erf”’ og ”Stroom”
funktion

bolig- og byomrader forer i 1972 til kravet om et selvstendigt szt af
terdselsregler for disse bolig- og byomrader. En anden arsag til kra-
vet var den konstatering, at den reelle og onskede trafikale adfaerd 1
disse byomrader ikke stemte overens med dele af den daverende

nederlandske ferdselslov.” Fire ar senere, i 1976, bliver dette vej-
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planlegningsprincip en integreret del af den nederlandske fardsels-
lov. Det bliver hermed muligt formelt at kategorisere et antal sam-
menhaengende "Woonstraten” (boligveje) som et “Woonerf”, som der-
med defineres som et bolig- og opholdsomride. Hojeste hastighed
for motorkeretojer 1 disse "Woonerven” (bolig- og opholdsomrader)
bliver “skridigang” det vil sige 5-8 km/t." Hastighedsgrensen for
motorkeretojer i byomrader bliver ved samme lejlighed generelt
endret til 50 km/t (dog 70 km/t, hvor specielle forhold er gzlden-
de)'". Til trods for de mange gode argumenter for en spredning af
"Woonerf” ideen, og den faktisk spredning af ideen, er den officielle

vurdering lidt anderledes:

"However, the application of the “woonerf” often remained restricted to only a
limited amount of and relatively small areas. As reasons for this the following
was given: very strict legal design requirements, the high construction costs and

the extra physical space needed for realisation.”"”

"Woonerf” omradernes udbredelse forsxtter imidlertid, og samtidig
erkendes det i begyndelsen af 1990’erne, at man i Nederlandene star
med et meget stort antal veje, som det reelt ikke er muligt at klassifi-
cere i henhold til de oprindelige anbefalede to vejtyper "1 erkeersa-
ders” og "Woonstraten”. Som et direkte resultat af denne udvikling

igangseettes 1 1976 1 Nederlandene to storre, statsligt stottede og
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koordinerede trafiksaneringsforseg 1 byomraderne Rijswijk og
Eindhoven under navnet “The Urban Districts Reclasssifeation and Re-

construction Demonstration Project”.

Hensigten med disse forsog var, under kontrollerede forhold, at
evaluere trafiksikkerhedseffekterne af at anvende princippet om
trafikintegration ved hastighedsgranser pa 30 km/t eller derunder i
storre sammenhangende byomrader. Gennemforelsen og den efter-
folgende vurdering af disse to forseg blev ledet af SWOV." De en-
delige vurderinger af forsegenes trafikkerhedseffekt forela 1 1991 og
var positive. Antallet af ulykker med personskader faldt sialedes med
op til naeste 80 % i de udvalgte forsegsomrader. Samtidig skete der
et fald i gennemsnitshastighederne og endelig et fald i mengden af
motoriseret trafik i de udvalgte byomrader.'* Mere generelt bliver
det konkluderet, at de reelle trafiksikkerhedseffekter ville kunne
blive storre ved malrettet at inddrage de storre veje, der omkranser

de udvalgte forsegsomrader. 15

For at sikre en fortsat udbredelse af 30 km/t tankerne efterfolges
forsegsprojekterne i Rijswijk og Eindhoven af 15 nye forsegsprojek-
ter fordelt over hele Nederlandene.'® Argumenter for at satse pa
netop 30 km/t som hastighedsgraensen, i disse 15 forsegsprojekter

og 1 de nederlandske byomrader mere generelt, er ikke helt klare.
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Men muligheden for at kunne reducere bremselengden pa biler fra
33 meter ved 50 km/t til 16 meter ved 30 km/t fremdrages som et

centralt argument for en ny lavere hastighedsgrense.'’

Allerede 1 1984 (inden de 15 forsegsprojekterne er ferdigrapporte-
rede) indfores imidlertid et nederlandsk "Decree”, der beskriver
hvordan veje kan ombygges i byomrader, sa der kan skiltes med 30
km/t." Samtidig udgives en nederlandsk publikation i 1984,
"HANDBOEK 30 km/h maatregelen”, som besktiver hvordan man
far bragt hastigheden pd biler ned pa 30 km/t, og som understotter
det fornevnte "Decree”. Der angives her et byfunktionsplace-
ringsprincip og to principper A. og B. for, hvordan biltrafik kan
fordeles i et 30 km/t omrade. Disse principper athanger af bil in-

tensiteten i de pageldende 30 km/t omrader - se figur 2."

I "HANDBOEK 30 fm/h maatregelen” anvises endvidere seks prin-
cipper for, hvordan man undgar cirkulationstrafik i et 30 km/t om-
rade. Disse seks principper minder 1 hoj grad om tidligere principper
beskrevet af henholdsvis Marks og Gunnarsson.”’ Samtidig gives der
en rekke udforlige eksempler pa anvendelsen af henholdsvis sinus-,
cirkel og trapezbump samt en rekke andre fysiske hastighedsdaem-
pende foranstaltninger i byomrader. Endelig prasenteres der en

diskussion af forholdet til cykeltrafik (cykelruter) og kollektiv trafik
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Figur 2.: Byfunktionsprincip og bilfordelingsprincip 100/400 biler per
time

(busruter) i 30 km/t omraderne.”’ En del af inspirationen til disse
overvejelser hentes fra referencer fra publikationer fra det tidligere

Vesttyskland.”

En nederlandsk kritik af intentionerne bag forsegsprojekterne med
hastighedsgrenserne pa 30 km/t formuleres allerede i 1981. Kritik-
ken rummer et forsvar for det oprindelig “woonerf’ koncept. Den

papeger, at den "spot removation”, som “woonerf” konceptet opfattes
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som varende en del af, i stedet burde udvikles til at danne grundlag
for planlegningen af storre sammenhzngende byomrader, hvor
bylivet, og menneskene, er i fokus i stedet for trafikken og bilerne.
Pointen er, at denne situation ikke opnas, hvis man satser pi en

fortsat udbygning af 30 km/t omraderne.

Argumentationen sker blandt andet med udgangspunkt i henvisnin-
ger til dansk byforskning udfert af Jan Gehl. Der rettes specielt en
kritik af at begreberne “stroomfunctie” og “erffunctie”, der ifolge kriti-
kernes mening burde defineres med udgangspunkt i en rakke trafi-
kale overvejelser og ikke menneskelige og bymassige overvejelser.
Endelig peges der pa, at veje med mange forskellige funktioner -
handel, parkering, ud- og indkersel etc. — og som har en "stroomfunc-
#e” udgor et stort problem, der ikke nedvendigvis loses af forsogs-
projekterne i Rijswijk og Findhoven, som for en stor dels vedkom-
mende var placeret boligomrader, som rummede veje med én funk-

tion - nemlig en “erffunctie”.

Kritikken fra 1980'erne af 30 km/t omraderne folges op i 1990'erne
1 Nederlandene fra en lidt anden kant. Her drejer diskussionen sig
specielt om cyklisterne vilkar i de nederlandske byomrader. Et godt
cksempel pa denne type diskussion, der ogsa beskriver livet i byom-

raderne mere bredt, er samlet i CROW rapporten “Sign up for the bike”
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fra 1993. Her vises en rakke eksempler pa god cykelinfrastruktur-
planlegning og design, og der konstateres folgende om udviklingen

inden for vejplanlegningen i de nederlandske byomrader:

"This Design manual wonld probably never have been written if it had not been
Jor the rapid growth in the volume of motorized traffic over the last few years.
Because bicycles need to share road-space with motorized traffic, which is larger
and faster than the bike, it is often necessary to construct specific cycling-facilities
out of concern for safety and comfort. Apart from this it may be necessary to
provide these facilities because motorways, waterways and railways have cut

through numerous routes which were used in the past by slow-moving traffic.”

Trafiksikkerhedsvisionen bag de nyeste nederlandske vejplan-
legningsprincipper: Blandt andet pa baggrund af erfaringerne
med forsegene i Rijswijk og Eindhoven og de andre 15 forsegspro-
jekter presenteres i april 1997 en rakke nye vejplanlegnings- og
vejkategoriseringsprincipper for nederlandske by- og landomrader
en 1 central publikation. Publikationen kaldes "CROW Publicatie 116,
Handboek Categorisering wegen op dunrzamm veilige basis. Deel I (17 0orlopi-
ge¢) Functionelle en operationele eisen. Publicatie 116”7, herefter kaldet
"CROW Publicatie 116”.7 Her gives for forste gang i nederlandske

sammenhange en samlet fremstilling, og bud pa og anbefalinger af
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en rekke nye vejplanlegnings- og vejklassifikationsprincipper for

veje 1 byomrader.

Et stort anlagt forarbejde, som danner baggrund for disse vejplan-
legningsprincipper, sker hos SWOV i perioden fra 1992 pa opdrag
fra “Ministerie van Verkeer en Waterstaan”” Med indragelsen af
SWOV traekkes der pa trafiksikkerhedsviden fra et miljo omkring
“Institute for Road Safety Research”, 1 den Haag med blandt andet Fred
Wegmann, Theo Janssen, Atze Dijkstra og Matthijs J. Koornstra
som de centrale aktorer - savel i udviklingen af vejplanlaegninsprin-
cipperne som i udviklingen af den bagvedliggende bzrende trafik-
sikkerhedsvision.” Forarbejdet dakker, udover evaluering af for-
sogsprojekter, et bredt spektrum af problemstillinger under arbejds-
titlen “Dunrzaam veilig” (beredygtig sikker) trafiksikkerhed.”® Der
udarbejdes 1 den forbindelse forslag til kategorisering af vejnettet i
byomrader og landomrader, forslag til implementeringsstrategi og
konsekvensberegninger med mere.”” Netop udarbejdelsen og im-
plementeringen af vejplanlegningsprincipperne i "Duurzaam wveilig”
vejplanlagning indgar i begyndelsen af 1990'erne som en del af en
storre samlet national trafiksikkerhedsplan 1 Nederlandene jf.
"Sustainable Solutions to Improve Road Safety in the Netherlands” vedtaget

af det nederlandske parlament i 1996.%
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Det nederlandske trafikministerium ”Ministerie van Verkeer en Wa-
terstaan” star 1 den forbindelse som formidler af 200 millioner neder-
landske gylden, som fortrinsvis de nederlandske kommuner kan
soge til vejanlegsprojekter 1 byomrader i en periode fra 1. juli 1997
til 1. januar 1999. Ansegningerne bliver godkendt, under forudsat-
ning af at projektansegerne samtidig pabegynder vejplanlagning og
vejkategorisering med udgangspunkt 1 “CROW Publicatie 116”. Den
statslige stotte til de enkelte vejanlaegsprojekter kan her udgoere op til
50 % af de samlede anlegsinvesteringer ved ombygning af veje og
stier. Samlet er der budgetteret med en investering i "Duurzaam vei-
lig” vejplanlegning pa 400 millioner gylden eller 1,4 milliard danske
kr. frem til den 31. december 2001.” Malene for investeringerne er

gengivet her i uddrag:

A road classification programme (for the complete Dutch road network of more
than 100.000 km road length), which enables the roads to fulfil their functions
satisfactorily and forms a basis to solve the problems of contradictory design

requirenients.

Stimulate a low-cost introduction of 30 km/ h-zones inside built-up areas (extl.
roads with a flow function and with a distributorfunction); an extension is
agreed upon of the number of 30 km/ h-zones from 10 % of the possible zones
(as is the case now 1997) up to 50 % by the year 2000.”
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If needed possible infrastructural measures like cycle facilities, roundabouts,

small-scale measures to support 30 km/ h-zones and 60 knr/ h-zones.

Inside urban areas mopeds on the carriageway instead of on cycle tracks or cycle

paths in 1999.

Indication of priority at every junction (outside the 30 km/ b zones)

The same priority rules for cyclists and mopeds as for motorised traffic will be

introduced.

Public information campaign to support the introduction of sustainable safety.

A better police enforcement and education programmes.””’

Et af det vigtigste delmal med "Duurzaam veilig” vejplanlaegning er at
oge antallet af veje med hastighedsgrenser pa 30 km/t gennem an-
vendelsen af de nye vejplanlegningsprincipper. Det nederlandske
perspektiv er nu, at op til 80 % af vejnettet i de nederlandske byom-
rader pa sigt skal kunne rumme hastighedsgraenser pd 30 km/t eller
derunder, nar de nye nederlandske vejplanlegningsprincipper er
endeligt implementeret.”” Implementering og realiseringen af de

medfolgende anlaegsinvesteringer er reelt baseret pa frivillighed
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blandt deltagerne, fortrinsvist de nederlandske kommuner. ¥ Den
nederlandske trafiksikkerhedsvision og vejplanlegningsprincipperne
er som navnt bygget op omkring begrebet bzredygtighed, neder-
landsk "Duurzaam” og pa engelske “sustainable/ sustainability”. Der er
dermed tale om en trafiksikkerhedsvision og vejplanlegningsprin-
cippet, der principielt refererer til et helt specielt etisk univers. Ud-
gangspunktet er en direkte nederlandsk kopiering af visionen an-
vendt i den sakaldte "Brundtlandrapport” eller "OUR COMMON FU-
TURE” fra 1987.**

Tabel 2.: Oversigt over 1. og 2. fase af den nederlandske ”Duurzaam veilig”
officielle udvikling og forbindelsen til vejplanlegningsprincipperne i
”»CROW Publicatie 116 3

Nederlandske politiske nationale aktiviteter

Juli 1997 | First part of the ”Sustainable Safety Plan” from 1997 to 1999:

- Priority on all main roads: 0% reduction in accidents on these roads

- 30 and 60 km/ b zones: 10-20% reduction in accidents within these ones

- Uniformity of priority on roundabouts: marginal positive effect

- Mopeds on the road way, instead of on the bigycle lane: 50% reduction in acci-
dents with mopeds — proved

- New priority for bicycies: minor positive effect.”

Oktober
2000

Second part of the ”Sustainable Safety Plan” from 2001 to 2010:

On regional level

-Redesign unsafe roads and road classes (mainly the urban and rural distributors)
by essential and effective measures such as road user separation (bicycle lanes)
limiting access conncections, roaundabouts and improving shoulders

- Education pograms and campaigns for risk groups

- Enchancing enforcement by special team, automatic camera control and col-
labroation of police, justice and road authorities in the regions

- Regional introduction of Safety Culture.””
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Baredygtighedsbegrebet dukker op i den nederlandske trafiksikker-
hedsplanlegning, fordi den samfundsmassige opmarksomhed om-
kring trafiksikkerhed var ved at forsvinde i slutningen af 1980’erne
og 1 begyndelsen af 1990’erne 1 Nederlandene. Trafiksikkerhedsdi-
skussionen bliver derfor meget bevidst forsegt koblet til konceptet
safety” og
“viable”/levedygtig. Denne kobling sker, fordi baredygtichedsbegre-

“sustainable  road og begteberne  “durable”/vatig
bet pd dette tidspunkt stir meget centralt i samfundsdebatten i Ne-
derlandene inden for andre vasentlige nationale og lokale
politikomrader som for eksempel det sociale omrade. Dette er for
cksempel udtrykt ved ideen om: “Swustainable social fabric (for social
developments and bealth care)” inden for det nederlandske socialomrade
og indenfor det nederlandske byplanlegningsomradet udtrykt ved

ideen om “sustainable building (of housing and roads)”.”

I den Brundtlandske originale bzredygtighedsvision fremtreder bza-

redygtighedsbegrebet imidlertid saledes:

"Sustainable development is development that meets the needs of the present
without compromising the ability of future generations to meet their own needs. It
contains within it two key concepts:

- the concept of 'needs', in particular the essential needs of the world's poor, to

which overriding priority should be given;
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- and the idea of limitations imposed by the state of technology and social organi-

zation on the environment's ability to meet present and future needs.””’

Denne vision minder imidlertid i bemzarkelsesvardig grad om den
vision Jorgen Randers og Donella Meadows formulerede allerede i

1973:

"The moral and ethical leaders of the world's societies should, we believe, adopt
the goal of increasing the time horizon that forms the context within which all
the activities of mankind are set - that is, they should urge acceptance of the
long-term objective function that maximizes the benefits for those living today,
subject, of course, to the constraint that it should in no way decrease the econo-
mic and social options of those who will inberit this globe, onr children and

grandchildren.”™

Efter at have transformeret den Brundtlandske originale baredyg-
tighedsvision om til trafiksikkerhedsomradet fremtraeder den neder-

landske trafiksikkerhedsvision siledes:

"No longer do we want to hand over a road traffic system to the next generation

in which we have to accept that road transport inevitably causes thousands of

deaths and ten thousands of injuries, year after year in the Netherlands.”"



Vejplanlegning, Politik og Praksis - Henrik Harder Hovgesen - Kapitel 4

Der findes faktisk i den originale “Brundtland rapport” et afsnit om
trafiksikkerhed med overskriften “Reorzenting Technology and Managing
Risk”. Her peges der pa, at der er taet sammenhang wellem “the deve-
lopment of environmentally appropriate technologies” og “questions of risk ma-
nagement”. Som eksempel pa omrader, hvor det er nedvendigt at
koble disse begreber, nevnes “Mass transportation”.”” Hovedbudska-

bet er, at:

"The best vulnerability and risk analysis has not been applied consistently across
technologies or systems. A major purpose of large system design shounld be to
make the consequences of fatlure or sabotage less serious. There is thus a need for
new techniques and technologies - as well as legal and institutional mechanisms -
Jor safety design and control, accident prevention, contingency planning: damage

wmitigation, and provision of relief.”"’

Der kan saledes godt argumenteres for, at man som i den neder-
landske trafiksikkerhed referer til begreber som baredygtighed
(“sustainability”) og trafiksikkerhedsovervejelser pa dette niveau. Sam-
tidig anvises der faktisk i citatet et grundlag for, via nederlandsk
trafiksikkerhedsvision og vejplanlegningsprincipper, at implemente-

re brug af ny teknologi som for eksempel ISA Systemer.**
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Bag "Brundtland rapporten” og dermed den nederlandske trafiksikker-
hedsvisions anvendelse af begrebet bzredygtighed ligger imidlertid
en rekke originale tanker baseret pa overordnet accept af “ideen om
entropiprincipppet " og ideen om naturresurseknaphed” men ogsa ideen
om indferelsen af et nyt etisk prioriteringssystem, udtrykt med Ni-

cholas Georgescu-Roegens ord:

"There can be no donbt about it: any use of the natural resources for the satis-
Saction of nonvital needs means a smaller quantity of life in the future. If we
understand well the problem, the best use of our iron resources is to produce
Pplows or harrows as they are needed, not Rolls Royces, not even agricultural

5
tractors.”

Det centrale er her opgoret med den antropocentriske tankegang,
Det vil sige tankegangen om det enkelte nulevende menneske som
centrum og udgangspunkt for alt.” Etikken, eller den egentlige mo-
ralske fordring, er derfor her udvidet, idet der skal ske en fornuftig
omgang med energi og naturresurser (udover en fornuftig omgang
med andre mennesker), fordi det vil skabe et bedre liv for os alle og
specielt de kommende generationer udtrykt ved tanken om “Interge-
nerational Equity” indtil lyset/solen slukkes. Ved konstruktionen af en
egentlig okologisk eller bzredygtig etik' har det, ifolge John B.

Cobb Jr. — som er en af de fd der har forsegt at konstruere en sidan
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etik pa dette omrade - veret nedvendigt pa den ene side at trakke
pa den utilitaristiske etik og dens muligheder for at vurdere konse-
kvenser - samtidigt med at man distancerer sig fra dens begransnin-
ger, som netop er knyttet til konsekvensberegningerne. Fordi:
V.. utilitarians limited the feelings that is valuable to the feeling humans have, a
restriction most value theorists have tended to leave unquestioned”™ Og fordi:
"The urge toward continued, increased, and enhanced life has pushed and pulled
living things through hundreds of millions of years toward new and unfore-
seeable forms. Unforeseeable ends cannot come into the calenlation of the utilita-

. . 149
rian ethic”.

Men samtidig ma man pa den anden side tage et opgor med dele af
Kants etik, fordi: "Kant points out that an ethical action must be in some
way generalizable. 1t is not enongh to caleulate that the probable consequences of
one's acting in a certain way will increase value. One must also ask what the
consequences would be if people in general acted in that way”.” Og fordi:
"The most important theological question for our discussion is whether men have
any commitments or debts beyond the limits of human society. . .. Certainly Kant

had no perception of such a relation of ethics to the natural environment.”’

Der er med andre ord med begrebet baredygtighed (“sustainability”)
tale om at komme med et forsog pa at definere en tredie position

mellem Kants etik og den utilitaristiske etik. John B. Cobb Jr. peger
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péa denne tredje vej, som netop bygger pi en reformulering af den
protestantiske tro og en omdefinering af menneskets selvopfattelse.
Fra at vaere centrum og udgangspunkt for al tenkning, til at vere et
menneske, der ansvarligt indordner sig skaberens univers og ikke

forseger at odelegge det.

"To serve the evolutionary process can be understood to mean furthering its in-
clusive work. One would then strive in general to contribute to ifs progress or
growth of life in all its diversity of forms, beginning with human life but by no

C. . 52
means limiting oneself to it”.

Andre, for eksempel Per Ariansen, har senere forsegt med en lig-
nende kritik af Kants etik og Mills etik ved formuleringen af denne
tredje vej. Det centrale for begge er imidlertid netop diskussionen
af, hvor langt vort ansvar gir, eller hvem og hvordan en etik som
denne skal deekke. Skal eller kan Kants etik og Mills etik for eksem-
pel udvides vertikalt og horisontalt, sa hensynet til de fremtidige
generationer og nulevende mennesker, dyr og natur inddrages.”
Bade John B. Cobb Jr. og Per Ariansen peger igen pa den krist-
ne/protestantiske etiks betydning og begrensning for udviklingen
af en egentlig baredygtighedsetik.” Kenneth E. Boulding har i sin
artikel "THE ECONOMICS OF THE COMING SPACESHIP
EARTH” givet en mere direkte, klar og klassisk formulering af,
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hvilke overvejelser konstruktionen af en okologisk eller baredygtig

etik hviler pa:

"Why should we not maximize the welfare of this generation at the cost of
posterity? "Apres nous, le déluge” has been the motto of not insignificant num-
bers of human societies. The only answer to this, as far as I can see, is to point
out that the welfare of the individual depends on the extent to which be can
identify with others, and that the most satisfactory individnal identity is that
which identifies not only with a community in space but also with a community
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exctending over time from the past into the future.

Nir der her bruges plads for at redegore for ovennavnte historiske
sammenhange og baggrund for begrebet baredygtighedsetik, er det
fordi netop den nederlandske trafiksikkerhedsvision ved at referere
til beeredygtighedsbegrebet og specielt ved at henvise til hensynet til
de fremtidige generationer trazkker pa en rekke elementer fra oven-
nevnte etik og dermed soger at retferdiggore sig selv. I den forbin-
delse er det vaerd at bemarke, at netop den nederlandske trafiksik-
kerhedsvisions omdrejningspunkt er mennesker og allokering af
okonomisk resurser til anlegsinvesteringer, og ikke allokeringen af
naturresurser, hvilket vurderes som varende en noget bred tolkning

af det oprindelige opleg. En mere principiel kritik af begreberne
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“sustainability” og intergenerational equity” som udgangspunkt for for-

deling af resurser kan ogsa rejses med afswt 1 folgende citat:

"There are widespread suspicions that we are not doing enough for the future

generations, but how do we determine what is enough?”™

Eller sagt lidt mere direkte: Selvom man, i en ikke sd fjern fremtid,
ville vaere i stand til at kortlegge og fordele alle de kendte og ukend-
te okonomiske resurser og eventuelt naturresurser blandt den nule-
vende generation af mennesker, ville der stadig vere et problem
tilbage, nemlig at kortlegge hvor mange fremtidige generationer af
mennesker, der skulle deles med, og tage stilling til en eventuel for-

delingsnogle mellem generationerne.5 ’

Pa denne baggrund er det her vurderingen, at Kenneth E. Bouldings
“statement” og begrebet bzredygtighed 1 den nederlandske trafiksik-
kerhedsvision bruges som et bredt social-fysisk-ekonomisk koncept,
der kan medvirke til at opretholde og udvikle samfundsmzassig og
individuel velferd.”™ I behandlingen af den nederlandske trafiksik-
kerhedsvision indgar det ogsa direkte 1 overvejelser om fremkom-
melighed eller afvejningen mellem “freedon and safety”. Det udtrykkes

siledes:
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"He (the road user red.) must be prepared to accept an infrastructure, vebicles,
rules of bebavior, information and control systems that have the power to restrict

9959

his individnal freedom, in return for a higher level of safety.

Disse overvejelser konkretiseres i den nederlandske sammenhang
politisk, idet man ved introduktionen af den nederlandske trafiksik-
kerhedsvision 1 1997 peger p4, at 15 % af vejnettet i byomrader “ver-
keersluwe gebieden binnen de bebonwde” er dekket af 30 km/t veje - men
at milet er 50% dxkning i byomrader af 30 km/t veje i 4r 2000 (se-
nere udvidet til 80 %).”

Som et apropos til denne mere principielle diskussion af baredyg-
tighedsetikbegrebet, som bzrende for formuleringen af den neder-
landske trafiksikkerhedsvision kan det vises, at man i Nederlandene
nu er ved at forlade "sustainability” begrebet inden for transportpoli-
tiken. Den politiske virkelighed @ndres p.t. (anno 2000) - fra ideen
om at kunne styre en udvikling via anvendelsen af bzredygtigheds-
begrebet, til ideen om at kunne styre en udvikling ved anvendelsen
af cksternalisering af omkostninger - og dermed mod en mere en
utilitaristisk baseret politik og etik. Dette er imidlertid endnu ikke
kommet til udtryk i den nederlandske trafiksikkerhedspolitik. Para-

digmeskiftet kommer klart til udtryk i felgende to citater, hentet fra
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de centrale transportpolitiske dokumenter i henholdsvis 1990 og

2000 om reformuleringen af begrebet baredygtighed.

Nederlandene 1990: "The goal of a sustainable society implies setting linits
on the external effects of our transport system - on air pollution, on energy con-
sumption, on noise nuisance, on the number of accident victims, on the impact on
wildlife and the countryside, on the erosion of the quality of urban life, on the
consumption of space - at levels acceptable to future generations as well as onr

7
own.””

Og Nederlandene 2000: "The plan (The National Traffic and Transport
Plan red.) means a shift from the 1980°s and 1990’s; in those two decades
policy and action were based on the assumption that it is feasible and imperative
for governments to regulate the volume and direction of transport flows. The new

approach accepts mobility as self-evident in today’s world.”*

De nyeste nederlandske vejplanlegningsprincipper for byom-
rader: Vejplanlegningsprincipperne for "Duurzaam veilig” neder-
landsk vejplanlegning prasenteret 1 "CROW Publicatie 116" hviler pa

tre meget afgorende principielle udsagn:

1. Vejplanlegningen skal blive “Duurzaam veilig”. Begrebet eller

visionen er som tidligere nevnt direkte inspireret af “Ihe UN
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Brundtland Commission”, men her er den omformuleret til folgen-
de: "No longer do we want to hand over a road traffic system to the next
generation in which we have to accept that road transport inevitably canses
thousands of deaths and ten thousands of injuries, year after year in the
Netherlands.””

2. Vejplanlegningen ma, for at blive "Duurzaam veilig”, skifte fra at
vere reaktiv til at blive proaktiv. "Certainly, curing the disease is good
— preventing it from occurring at all is even better”.” Dette betyder, at
der via "Duurzaam veilig” vejplanlegning skal ske et redesign af
hele veje/vejnettet med udgangspunkt i “wan as re orence’, fordi
"Our task is to adapt a traffic and a transport systems to suit people who

use them, rather than insisting that pegple adapt to the system.””

3. Vejplanlegningen ma, for at blive "Duurzaam veilig”, fore til en
rekategorisering af hele vejnettet i de nederlandske byomrader.
Y As part of a system of a sustainable safe road traffic - all roads in the
Netherlands will be listed in a number of categories, subsequently each of

them will be adapted in a safe way in accordance with the category of nse.””’

Baggrunden for disse tre principielle udsagn prasenteres i tabel 2. og
via en konstatering i "CROW Publicatie 116" om at : “"That the rate pro-

cent of traffic safety compared to traffic/ transport capacity is declining”” Og
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hovedproblemet eller konklusionen et, at:"In the present situation, most
roads are multi-functional. This is when problems arise, because roads and
streets are then expected to fulfil two or more incompatible functions in varying
combinations. NMulti-functionality leads to contradictory design requirements.
Therefore, in a sustainable safe infrastructure, every road is appointed only one
specific function, in principle, with a homogene-ous use that makes bebaviour

3069

predictable.

Tabel 2.: Injury rates in the Netherlands on different roads (1986)7°

Road type Speed Mixed traffic | Intersecting | Injury rates
limits per 10 km

Residential areas 30 Yes Yes 0,20
Utban streets 50 Yes Yes 0,75
Urban arterial 50 or 70 Yes/no Yes 1,33
roads

Rural roads 80 Yes/no Yes 0,64
Express roads 80 No Yes 0,30
Trunk roads 100 No Yes/no 0,11
Motorways 120 or 100 No No 0,07

Tabel 2. viser, at nogle nederlandske vejtyper (oftest de nybyggede
veje), 1 dag er mere sikre end andre. Tabellen vise samtidig ifelge
"CROW Publicatie 116", at det er samspillet, eller mere pracist det
manglende samspil, mellem "road tjpe, speed linits, mixed traffic (thpe of

traffic) and intersecting”, "'

der forer til de meget forskellige “Znjury rates
per 10° km”. Pa baggrund af konstateringerne i tabel 2. er den afgo-
rende idé om forenklet klassificering af vejnettet i tre vejtyper i de

nederlandske byomrider vist i tabel 3. Mere overordnet tager
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” Dunrzaam veilig” vejplanlegning imidlertid udgangspunkt 1 et trafik-

system bestdende af tre delsystemer (Znfrastructure, vebicles and road

users).

Tabel 3.: Common practice and sustainably safe practice of categorising
roads and streets”?

Common practice of today Sustainably safe practice

Existing types of | Traffic function Traffic function

roads

Motorway Increasing through Through Ia. Motorway

Motor road and decreasing access Ib. Motor road

Main distributor IIa. Distributor

Distributor road (rural)

Local distributor ITa. Distributor
road (semi
urban)

District artery ITTa. Access

Neighbourhood Access road (rural)

atery

Residential street | Decreasing through 1Ia. Access

Woonerf and increasing access road (urban)

Residential function | Residential function

Til hver af disse komponenter (infrastructure, vehicles and road users)

horer tre principielle krav:

1.7 An infrastructure that is adapted to the limitations of buman ability

through proper design.

2. - Vebicles fitted with facilities to simplify the tasks imposed on the driver and

constructed to protect the vulnerable human body as effectively as possible.
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3. - A road wuser who is adeguately educated, informed and, where necessary,

controlled.””

For at kunne opfylde disse principielle krav opstilles der i "Duurzaam
veilig” vejplanlegning en raekke hovedkrav til fremtidig brug og de-

sign af trafiksystemet:

“a. Avoid not intended use of the infrastructure.

b. Avoid encounters with respect to large differences in speed and direction (ve-

hicles).

. . . 4
¢. Avoid uncertain bebavionr of road nsers.””

Knyttes disse krav direkte til delsystemet (infrastructure), fas folgende

tre regler for optimal brug af vejnettet:

“a. Functional use of the road network by preventing unintended use of roads

b. Homogeneous use by preventing large differences in vebicle speed, mass and
direction.

¢. Predictable use, thus preventing uncertainties amongst road users, by enhancing

the predictability of the roads conrse and the behaviour of other road users.”

Intentionen med “CROW Publicatie 116” bliver detfor at vise, at

hvor vejnettet og den enkelte vej bliver brugt funktionelt ("functional
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use”) og homogent (“homuogeneons”), og hvor der udvises forudsigelig
("predictable”’) adferd af trafikanterne, er vejnettet og den enkelte vej
"Duurzaam veilig”. De tre regler kan overholdes i to situationer pa
vejnettet, hvor der netop eksisterer monofunktionalitet.”” For det
forste, hvor det er muligt at etablere rene ’flow” situationer. For det

andet, hvor det er muligt at etablere rene “exchange” situationer.

Definitionen pa “flow”: "Le. (as a pedestrian) to move in a given straight
direction (as a driver) to keep vehicles on track in a more or less constant direc-

tion at a more or less constant (relatively) high speed.””

Definitionen pa “exchange”: "Comprising purposeful movement of both pe-
destrians and drivers with changes in speed and/ or direction. This also enbraces
accummlation, dispention and crossing of traffic but also starting, turning, stop-
ping and parking of vehicles”.”

1 "CROW Publicatie 116" defineres derefter en speciel situation, en
sakaldt “distributor” situation. Der er tale om en situation, hvor der
eksisterer multifunktionalitet”, idet situationen indeholder bade
“flow” og “exchange” situationer. "Exchange” situationerne opstar ty-
pisk ved kryds og i afgraensede vejsektioner mellem kryds. Definiti-

onen pa “distributor”: A choice is made for a special function named “distri-
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butor function”. A road with this type of function facililates both flows as well as
exchanges, but these latter functions are (sustainably safe) separated according to
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locality.

Tabel 4.: Primary functions?!

Road Category Traffic function
Road section | Crossing
”Flow road” Flow
(Stroomweg)
?Distributor road” Flow Exchange
(Gebiedsontsluitingsweg)
”Access roads” Exchange
(Erftoegangsweg)

En principielt vejnetsdesign udfert med udgangspunkt i "CROW
Publicatie 116 er vist pa figur 2.% Tabel 4. viser, hvordan de tre situ-
ationer knyttes til de tre vejtyper, der fremover skal anvendes i den
nederlandske vejplanlegning. Pa "flow roads” eller “through roads”
(“stroommweg”) er der givet prioritet til "Zhrough traffic” pa vejsektioner
og ved vejkryds. Pa de sakaldte “distributor roads” (’gebiedsontsini-
tingsweg”) er der givet prioritet til “#raffic streaming” pa de vejsektioner,
der ikke giver forbindelse til “residential areas”, og der er givet priori-
tet til “exchange”, hvor vejsektioner og kryds forer igennem eller giver

adgang til "residential areas”®
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"The distributor road” er beskrevet som forbindelsen mellem veje med
rene “through” situationer og mellem veje med rene “exchange” situa-
tioner.** PA “access roads” (erftoegangsweg) er der givet prioritet til
“excchange” bade pa vejsektioner og 1 kryds - se tabel 5. I den neder-
landske vejplanlaegning er trafiksikkerheden og dermed dimensione-
ringen af trafiksystemet med udgangspunkt i “man as reference” det

centrale omdrejningspunkt for vejkategorisering:

"Conflicting situations among road users, with increase in differences in speed,
direction and mass should therefore be avoided (homogeneons use of the road).
These situations include the manner of transport as well as conflicting situations

between different types of traffic.””’

Der skelnes i denne forbindelse mellem fire hovedgrupper af kon-
fliktsituationer “convergence/ divergence/ transverse and side collisions”. Ud-
gangspunktet er herefter hastighedsgranserne i byomriderne efter
nederlandske ferdselslov, nemlig 30, 50 and 70 km/t.** De fire ho-
vedgrupper af konfliktsituationer kombineres herefter med de tre
vejtyper. Placeres de i en konfliktmatrice galdende for byomrader,
fas tabellerne 5. og 6. Hensigten med denne analyse er at opna kon-

trol over, under hvilke forhold den enkelte trafikulykke vil ske.
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Flow

Distribtion

Access

Residential Area

Figur 2.: Principiel ?’CROW Publicatie 116" opdeling af vejnettet i de
tre vejtyper

I forbindelse med overvejelserne 1 tabel 6. er det er efterfolgende
foreslaet, at hastighedsgransen i vejkryds sattes til det halve af ha-
stighedsgransen pa den vej, der har den hojeste hastighedsgranse. 1
praksis vil det sige hastighedsgranser pa henholdsvis 25 km/t og 15
km/t.¥ Der er ikke i denne sammenhaxng direkte henvisninger til
biomekaniske referencer, selvom det ma vare disse typer af overve-
jelser, der ligger bag analyserne. Se f.eks. dette citat fra 1992 af en af
forfatterne bag "CROW Publicatie 116
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Tabel 5.:Functional subdivision of categories®®

Road Category Section Crossing Type
»Through road” Traffic lane
(Stroomweg) EE—

»Distributor road” Traffic lane

—
(Gebiedsontsluitingsweg) | V\_,

Roads in residen-
tial areas

»”Access toad”

(Erftoegangsweg) A
Flow/trough:

Exchange: —\/L’

“In the meantime, (omkring 1988 i Nederlandene red.) it was generally ac-
knowledged that with regard to safety in residential areas, the speed of traffic
would have to fall significantly below the legal 50 km/h limit. For residential
areas, a speed of 30 km/ b was considered acceptable, as the braking distance of
passenger cars is about 15m in that case and the collision speed i the event of an
accident is less than 30 km/h. Under these circumstances, the probability of

serions injury is minimal.”"’

Pa baggrund af indholdet af tabellerne 4., 5. og 6. er det herefter
muligt at give en samlet karakteristik af de tre forskellige vejtyper.
Det sker i tabellerne 7. og 9. I tabellerne bruges begreberne multi-

funktionalitet og monofunktionalitet. En monofunktionel vej defi-
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neres i denne sammenhang som en vej, hvor kravene til “functional

b2l )

use”, “homageneons use” og “predictable nse” af vejen er opfyldt.”

Tabel 6.: A matrix showing conflicting situations on different road
categories within residential areas®!

Road category Within residential areas

Road section | Road crossing
?»Through road” See matrix 6. A matrix showing conflicting situations on
(Stroomweg) different road categories outside residential areas
»Distributor road” | Side collisions Convergence/divergence/
(Gebiedsontslui- Convergence/divergence transverse collisions
tingsweg) collisions (at low speed)

(at 50 km/h)
?Access road” All possible conflicting All possible conflicting
(Erftoegangsweg) | situations situations

Bruges “he distributor road” 1 byomrader, omtales szrskilt behovet for
at separere trafik ved “exchange” situationer. Hvor det ikke muligt at
lave denne separering pa “distributor roads”, ma trafikken ledes af
parallelle veje, som giver direkte adgang til “residential areas”, eller
hastigheden ma sznkes.”” Til de tre vejtyper opstilles der en rekke
krav - se tabel 7. Det er verd at bemaerke, at der i "CROW Publicatie
116”7 ikke legges op til, at "#hrough roads” benyttes 1 byomrader, og at
den reelle hastighedsgraense for veje i byomraderne i Nederlandene
p-t. er 50 km/t.”> "Throngh roads” horer i folge "CROW Publicatie 116"
reelt til uden for byomriderne.” Et egentligt forslag til detailud-
formning af disse tre vejtyper er ikke gennemfort, men afventer her

anno 2001 anden del af projektet "Categorising of roads in the perspective
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of sustainable safety”.” 1 forbindelse med kategoriseringen af de enkel-

te veje nevnes der 1 "CROW Publicatie 116 tolv punkter eller huske-

regler, som ber indga i "Duurzaam veilig” vejplanlegning - se tabel 8.

Tabel 7.: Operational demands for roads in town areas?

Operational criteria: »Distributor road” ”Access road”

(trafikvej)®’ (lokalvej)?®
Marking (longitudinal) | Fully (but different No

from through roads)
Physical separation of Yes No
directions 1 or more only 1
(number of lanes in one
direction)
Pavement, surface irre- | Minor Major
gularity
Obstacle-free zone Medium (Very) small
Directional signing (To be decided) (To be decided)
Lighting (To be decided) (To be decided)
Speed limit 50 km/h 30 km/h or less
Type of physical sepa- Difficult to cross Not applicable
ration
Crossing (mid-block/ Grade separated ot At grade
between junctions ) install a quasijunction
Parking Parking lane Carriageway
Cyclist riders on the No Yes
carriageway
Moped-riders on the Yes Yes
carriageway
Slow motorised ve- Yes Yes
chicles (e.g. agricultural
vechicles)
Speed-reducing facili- Occasionally Yes
ties (e.g. humps)

De tolv punkter eller huskeregler knytter sig direkte til trafiksikker-

hedsovervejelser og ikke specielt til miljo- eller energiovervejelser:
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Tabel 8.: ”Regler” for ”Duurzaam veilig” vejplanleegning®

1. Implementation of closely situated residential areas in widest possible extent
2. Minimizing the stretches of relatively unsafe roads

3. Shortest possible driving stretches

4. Combining of shortest and safest routes

5. Avoidance of selective bebaviour

6. Making different categories of roads easily recognisable

7. Limitation and unifomity of the number of traffic solutions

8. Avoiding coming into conflict with approaching traffic

9. Avoiding coming into conflict with crossing traffic

10. Separation of different types of vehicles

11. Reducing speed at potential spots of conflicting traffic possibilities
12. Avoiding obstacles along the road

Note: The demands 2, 3, and 4 are primarily derived from the first principle: Functionality of
the road net. The demands 5, 6 and 7 are derived from the third principle: Predictable traffic
bebavionr. The demands 8 to 12 are closely related to the principles of traffic homogenenity.
Finally demand number 1 is derived from all three principles of traffic safety.

Endelig anbefales det, at der skabes et antal sarskilte sammenhan-
gende forbindelser” for fodgengere, cykeltrafik, langsom motoriseret
trafik, offentlig trafik, motoriseret trafik med udgangspunkt i 4
punkter: “Create residential areas as large as possible; Minimal amount of
trips on the unsafest type of roads; Make trips as short as possible; Combine
shortest and safest routes.”.'” Selve vejnettet inden i residential areas” ex
anbefalet planlagt efter de principper om "fimited access”, som forst er
beskrevet af H. Marks i 1957.""" Selvom det siledes kan pavises, at
de nederlandske vejplanlagningsprincipper for byomrader indehol-
der enkelte af de klassiske

direkte  henvisninger  til
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Tabel 9.:En samlet oversigt over de tre vejtyper og deres funktion(er)

Monofunktionalitet Multifunktionalitet Monofunktionalitet

Vejens »Through” »Through”/”Exchange” »”Exchange”

funktion: »”The Traffic function” ”The Distributor function” »”The Residential function”
»Stroomfunctie” ”Verkeersfunctie” ”Verblijfsfunctie”

Beskrivelse: | "To make possible a directional and "To make possible the (staying activities) of persons who make use of the
evenly distributed movement of vebicles road as residents or visitors, but also activities connected to traffic such as
and pedestrians (traffic activities) - and stops and parking of vebicles, entering and leaving cars at the road.””’
the departure, twisting and turning as
well as breaking.”""”

Definition: | The “through road” (de Stroonmweg): The “distributor road” (de Gebiedsontsluitingsweg): The “access road” (de Erftoegangsweg):

"This type of road make continnos flow

possible at - high  speed,  particularly
designated to  motorised vebicles. It
demands separated driving directions, no
crossing  traffic and acceleration  and
deacceleration lanes.””™

A road with this type of function facilitates both flows as well
as exchanges, but these latter functions are (sustainably safe)
separated according to locality. The exchange takes place at
road crossings, and the traffic flow on the road sections between
the crossings. If necessary these “distributor roads” (entrance
road to residential areas) can be provided with parallel roads
(category, entrance roads to residential areas).”’”

"This type of road is meant to access residential areas including suburbia
sites, public buildings and shopping areas (Woonerf and Winkelerf). Adopti-
ons necessary for achieving access, that is loading and unloading of goods,
entering and leaving cars are included in making these areas accessible. In
principle this category of roads are for all types of traffic, pedestrians, motori-
zed vebicles, bicycles and mopeds and other types of vebicles. In such a way it
must be possible for all vebicles to manoenvre in all directions from exit to

and entrance to separated areas. For that reason low speed has to be main-
tained.”"”

vejplanlegningsreferencer, peges der officielt fra de ansvarlige bag
udarbejdelsen af de nederlandske vejplanlegningsprincipper, pa en
rekke dilemmaer omkring trafiksikkerhed og fremkommelighed,

som ikke er lost med de nyudviklede planlegningsprincipper:

"Should the mobility of pedestrians and cyclists be restricted to increase the

safety levels which apply to them - for example, by preventing midblock crossing?
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Should car flow on distributor roads be adapted to other types of road users on

these roads - for example, by means of a general speed limit of 30km/h?

Should car traffic be concentrated on a small number of main roads, thus crea-
ting environmental problems on these roads?

Should the accessibility of shops and other business activities be restricted (less
parking, no heavy vebicles) in order to create more safety (and a better car

ﬂm}/) ?”7()7
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Endelig papeges det at der stadigvaek ikke er nok viden om effekter-

ne af det miks af vejtekniske losninger der enskes anvendt:

"Transforming urban main roads into sustainably-safe distributor roads requires
greater knowledge about the (safety) effects of combinations of (relevant) require-
ments. - Which combination of requirements would be optimal for a sustainably-
safe system? - If an optimal combination (package-in-one) existed, which strate-
gies can be used to get practitioners and road users to accept this package? -
What level of unsafeness will remain after a full-scale introduction of the sy-

.ff€77?2”1 08

Enschede og de nyeste nederlandske Vejplanlegningsprin-
cipper: Byen Enschede er beliggende i den vestlige del af Neder-
landene, cirka 10 km fra grensen fra Tyskland og er godt et eksem-
pel pa en kommune med et centralt byomrade (Enschede) hvor der
er givet stotte til at implementere vejplanlegningsprincipperne pree-
senteret i "CROW Publicatie 116" og dermed stotte fra den nationale
trafiksikkerhedsplan i Nederlandene, jf. “Sustainable Solutions to Impro-
ve Road Safety in the Netherlands”, vedtaget af det nederlandske parla-
ment 1 1996.

Byen Enschede fik “byrettigheder” 1 1325, men byen fik forst betyd-

ning, da den blev center for tekstilproduktion i 1830’erne efter Bel-

132

giens selvstendighed. I den forbindelse “7abte” Nederlandene en del
af landets sydlige tekstilindustri, der herefter blandt andet blev pla-
ceret i Enschede. Store dele af de centrale dele af Enschede ned-
brendte 1 1862 og genopbyggedes derefter. I dag star der reelt kun
en bygning ("The Elderinkshuis”, opfort i 1783) tilbage i centrum fra
for branden. Byens vejsystem i centrum blev ikke lavet om ved
denne lejlighed. Enschede er placeret ved en rakke nationale og
transnationale trafikale forbindelser for eksempel “"The Twente Canal”,
motorvejen Al til Tyskland samt motorvejen A35 til det nederland-
ske motorvejssystem. Cirka 2 km nordvest for Enschedes gamle
centrum ligger i dag Universitet Twente, som er udbygget i

1970 etne .

Tabel 10.: Enschede (hele kommunen)!%?

Enschede data:

Antal indbyggere 148.814 (1998)!10

Areal 141.5 km2 (1996)

Antal indbyggere pr. km?2 1051,7 (beregnet)

Antal biler pr. 1.000 indb. 354111

Vejnettets lengde 796 km (1998)112

Biltrafik -

Cykeltrafik

Middeltemperatur / Nedber pr .Ar. 8,5 grader / 645,5 mm!!3

Antal studerende ved Universiteit 5.972114

Twente, Enschedes universitet

Der findes ikke en storre samlet transportstatistik for Enschede,
men derimod en rakke forskellige oplysninger i forskellige typer af

publikationer. For eksempel var det ugentlige antal af besogende 1
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1997 1 Enschede 256.000 personer. Heraf udgjorde 243.000 perso-
ner besogende, som enskede at kebe ind i byen.'” I perioden 1980-
1990"° udfortes over 30 % af transportarbejdet med cykel, hvilket
gjorde Enschede til en af de nederlandske byer, hvor der cykles
mest. I Enschede casen arbejdes der pa et udvalgt hastihedsbeskre-
vet vejnet, med en samlet lengde pa cirka 601 km se figur 3.""" Der
arbejdes med 1.429 stedfestede personskadeulykker (ulykker med
dode, alvorligt samt lettere tilskadekommende) dakkende over 1.718

personskader'"®

1 perioden 1996 til tredje kvartal 1999. En samko-
ring af data fra det nederlandske poltiraporteringssystem, som er
anvendt i denne sammenhang, og det nederlandske "Prismat data-
base” (hospitalsregistrering) viser en rapporteringsgrad pa cirka 59 %
pé de nederlandske politirapportede personskader.” I hele geemen-
te (kommunen) Enschede har man siden 1999 arbejdet officielt med
udgangspunkt 1 trafiksikkerhedsvisionen “Duurzaam veilig” vejplan-
legning.'”” Hele vejnettet er i dag (anno 2002) rekategoriseret ifolge
retningslinierne i "CROW Publicatie 116”."*' Et mindre antal veje
med betegnelsen "Functie verandering afhankelijk, van tjjd” er ikke ende-
ligt kategoriseret og dermed hastighedssat. Der er tale om veje, som
enten skal kategoriseres til “[’erkeersaders” med hastighedsgraensen
50 km/t, som de har i dag, eller som skal nedkategorisers til

“Verblijfsgebied”, hvilket vil sige andres til veje med hastighedsgren-

sen 30 km/t. Derudover er der udpeget en rekke egentlige fremtidi-
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ge 30 km/t omrader, som kaldes "I erblijfsgebied (geplande)”, som pa
sigt vil blive omrider med en hastighedsgrense pa 30 km/t. I dag
har alle disse ca. 132 km veje med betegnelsen “Functie verandering
afhankelijk, van tijd” og "V erblijfs gebied (geplande)” hastighedsgransen
50 km/t. Endelig anvendes kommunens egen selvopfundne vejtype
1 Enschedes industriomrader kaldet “Industrie gebieden”, som ikke er
navnt i "CROW Publicatie 116”. Til trods for den lokalt selvopfun-
dene vejtype, som ikke findes officielt, kan det konstateres, at nogle
hovedintentioner 1 de nye nederlandske vejplanlagningsprincipper
rent faktisk er sogt realiseret i Enschede. De efterfolgende kort og
de efterfolgende tabeller viser er de planlagte hastighedsgrenser, pr.
31/12 - 2000. Det er oplyst fra geemente Enschede, at disse hastig-
hedsgrenser ikke er @ndret i den periode, hvor personskadeulykkes-
data er indsamlet. Brugen af hastighedsgraensen pa 30 km/t var med
andre ord meget udbredt i casen for vejplanlegningsprincipperne i

"CROW Publicatie 116" blev offentliggjort.

- Pd denne baggrund kan det for det forste konstateres, at der er
gennemfort en funktionel todeling af vejnettet i henholdsvis veje
med en “Verkeersfunctie” ("1 erkeersaders”) og en "Verblijfsfunctie”
("Verblijfsgebied”) og en der af folgende opdeling af hastigheden pa
vejnettet i henholdvis veje med 30 og 50 km/t. Ved netop at opdele

vejene 1 Enshcede har det veret muligt at kategorisere de cirka 403
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km vej ("Verblijfsgebied (geplande) 1V erblijfsgebied + Winkelstraat”), sva-
rende til at ca. 67 % af vejene fir hastighedsgrenser pa 30 km/t eller

derunder, rummende ca. 28 % af alle personskadeulykker.'*

- For det andet kan det konstateres, at man holder sig til definitio-
nerne fra "CROW Publicatie 116", selvom de sikaldte ”1erkeersaders”
rettelig hedder "Gebiedsontsluitingswegen” og vejene 1”1 erblzjfsgebieden”
burde hedde "Erftoegangswegen”.

- For det tredje viser gennemgangen af casens data, med udgangs-
punkt i den anvendte beregningsmetode, at netop “Verkeersaders”
trafiksikkerhedsmassigt er de farligste. Samtidig kan det vises, at den
storste koncentration af personskadeulykker findes pa de veje, der
har hastighedsgraensen 50 km/t. Nasten ca. 65 % eller 928 person-
skadeulykker forekommer pa disse 118 km vej svarende til ca. 20 %
af det samlede vejnets lengde. Onsket, om en forsat reduktion af
antallet af personskader pa netop disse veje, ma derfor opfyldes ved
en ombygning af netop disse veje med afledte konsekvenser for
trafiksikkerhed og fremkommelighed - for eksempel 1 kryds og
strekninger. Materialet fra denne case kan for narvaerende ikke do-

kumentere, at dette vil ske i praksis.

134

Tabel 10.: Enschede: Sum af vejleenger (beregnede meter) - 2000

Skiltet |Stroom| Ver- In- | Functie | Ver- | Ver- | Win- |Hovedt
hastig- |-wegen | keers- | dustrie | verande- | blijfs- | blijfs- | kel- | otal
hed aders | gebie- | ring |gebied | gebied |straat
(km/t) den |afhanke-| (ge-
lijk, van (plande)
tijd
0 1.819 | 1.819
30 282.626 282.626
50 118.498| 38.197 | 13.457 |118.435 288.587
100/120( 28.069 28.069
Hoved-| 28.069 [118.498| 38.197 | 13.457 |118.435|282.626( 1.819 [601.101
total
Tabel 11.: Enschede: Personskadeulykker 1996 til tredje kvartal 1999.
Skiltet |Stro| Ver- | In- Functie Verblijfs- | Ver- | Win- | Ho-
hastighed | om | keer- (dustri| verandering | gebied |blijfs-|kelstr| ved-
(km/t) |we-| sa- e | afhankelijk, [(geplande)| ge- | aat | total
gen| ders |gebie| wvan tijd bied
den
0 2 2
30 206 206
50 928 | 22 71 195 1216
100/120 | 5 5
Hovedtotal| 5 | 928 [ 22 71 195 206 2 | 1429

Tabel 12.: Enschede: ”uheldstathed” (1000 * Personskadeulykker/Vejlangder).

Skiltet |Stro| Ver- | In- Functie Verblijfs- | Ver- | Win- | Ho-
hastighed | om | keer- (dustri| verandering | gebied |blijfs-|kelstr| ved-
(km/t) |[we-| sa- e | afhankelijk, [(geplande)| ge- | aat | total
gen| ders |gebie| van tijd bied
den

0 1,10 | 1,10

30 0,73 0,73

50 7,83 | 0,58 5,28 1,65 421
100/120 (0,18 0,18
Hovedtotal|0,18| 7,83 [ 0,58 5,28 1,65 0,73 | 1,10 | 2,38
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g Slachtoffer / Doden

/N/Stroomwegen, 100 - 120 kmit

Verkeersaders, 50 km/t

Industrie gebieden, 50 km/t

Functieverandering (evaluatie), 30 /50 km/t
/\/ Verblijfisgebied (geplande) , 50 km/t
/\/Verblijfsgebied 30, km/t

Winkelstraat, 0 km/t

1000 0 1000 2000 3000 4000 Meters
s ™ — | E—

Figur 3. Enschede, vejtyper, hastighedsgranser ar 2000 og personskadeulykker (dgde, alvorligt tilskadekommende og lettere tilskadekommende) i perioden
ar 1996 til tredje kvartal ar 1999
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- For det fjerde kan det konstateres at der i de omrader, hvor der i
dag er hastighedsgrenser pi 30 km/t, ikke forekommer mange

ulykker, og at disse veje dermed har et hojt niveau af trafiksikkerhed.

- For det femte kan det vises, at den egentlige rekategoriserig af vej-
nettet vil berore ca. 22 % af det samlede vejnet, rummende ca. 19 %
af personskadeulykkerne og to typer af veje (“Functie verandering af-
hankeljik, van tijd + Verblijfsgebied (geplande)”). Vejene, som betegnes
som "Functie verandering afhankelijk, van tijd” og som reelt er nuvaren-
de "Verkeersaders”, udger her ca. 2 % af det samlede vejnet, men
rummer ca. 14 % af alle personskadeulykker. Vejene i omraderne
"Verbliffsgebied (geplande)”) udgor ca. 20 % af det samlede vejnet, men
og rummer ca 14 % af alle personskadeulykker. Casens datamateria-
le giver dermed ikke mulighed for at vurdere om personskadeulyk-
kerne vil kunne reduceres pa netop dette rekategoriserede vejnet og
der foreligger ikke nogle lokale "po/icy” dokumenter der dokumente-
rer at at en egentlig indsats for gennenfore en rekategorisering vil

kunne paregnes.

Konklusioner

Politik: I Nederlandene udvikles og markedsfores en markant og
enestaende etisk baseret "Duurzaam veilig” (beredygtig sikker) trafik-

sikkerhedsvision af en mindre gruppe af personer med en vejtek-
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nisk baggrund, primert fra SWOV. Det sker med sardeles bred poli-
tisk opbakning fra 1996. Trafiksikkerhedsvisionen planlegges og
sammentenkes bevidst med en rzkke trafiksikkerhedsinitiativer,
blandt andet udviklingen og implementeringer af nye “Duurzaam
veilig” vejplanlegningsprincipper for de nederlandske byomrader,
preget af lang rakke af de samme personer. Selve trafiksikkerheds-
visionen opfattes her mere som en ramme eller en retorisk indpak-
ning, der kan sikre udviklingen og implementeringen af en raxkke
mere traditionelle men dog nyudviklede vejplanlagningsprincippet.
Der er siledes ikke nogen reel sammenhang mellem etik, begreber
og indhold anvendt i den nederlandske trafiksikkerhedsvision og
begreberne og indholdet i de nyudviklede nederlandske vejplanlag-
ningsprincipper for eksempel i afvejningen af forholdet mellem
trafiksikkerhed og fremkommelighed. Et eksempel pa dette er net-
op kernebegrebet "Dunrzaam veilig” (baeredygtig sikker) vejplanlaeg-
ning, der 1 denne sammenheang ikke specielt refererer til styring af
ressourceforhold som energi, miljoforhold, transportadferd eller
byplanlegning. Begrebet bruges snarere til sikre retorisk fokus pa
forebyggelses-tankegangen 1 baredygtighedsretorikken 1 trafiksik-
kerhedsvisonerne og vejplanlegningsprincipperne, og derned flyttes
fokus fra trafikulykken til konsekvenserne, jevnfor citatet "Certainly,
curing the disease is good — preventing it from occurring at all is even better”.

Med brugen af baredygtighedsretorikken forseges det endvidere
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bevidst at skabe storre opmarksomhed og dermed gennemslagskraft
omkring den generelle trafiksikkerhedsmassige indsats i Nederlan-
dene. Det er her pistanden, at trafiksikkerhedsvisionen bruges be-
vidst til at markedsfore det trafiksikkerhedspolitiske polittkomrade i
1980’erne, med genkendelige og positive ord - i en periode hvor
netop dette polittkomrade var traengt og ikke havde den store politi-
ske bevagenhed i Nederlandene. Dette sker succesfuldt, da der alene
til implementeringen nationalt allokeres 200 millioner nederlandske

gylden.

Planlegning: Udviklingen og implementeringen af de nye vejplan-
leegnings-principper for byomrader publiceret i "CROW Publicatie
116" er et af de mest centrale enkeltelementer i fornavnte trafiksik-
kerhedsvision. Men det er her pastanden, at det kan vise, at disse
vejplanlegningsprincipper udvikles for og delvist uathengigt af tra-
fisikkerhedsvisionen. Udviklingen kan kort sammenfattes siledes:
For 1997 eksisterede der ingen officielle vejplanlegningsprincipper
for de nederlandske byomrader. Forst i 1997 med ”"CROW Publikatie
1767 sker der en andring af denne situation. Pastanden er her, at
udgangspunktet for denne udvikling af de nederlandske vejplanlaeg-
ningsprincipper i "CROW Publikatie 1167, 1 realiteten er baseret pa

en lengere diskussion af "Woonerf” ideen fra 1970’erne og tankerne
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om integration af trafikken i boligomrader samt vejplanlegnings-

tanker udviklet i Nederlandene allerede i 1960’erne.

Tabel 13.: Vejplanlegningsprincipper for nederlandske byomriader med
udgangspunkt i ?’CROW Publikatie 116” 3+(1) '~

Vejtype: Mal og beskri- | Vejudformning — | Planleg-
velser: bil/cykel/fodgeng | ningsptin-
er: cipper:
”Woonerfs” Monofunktionel | Gang-, bil- og cykel- | Fuld trafik-
trafik pd kerebane integration
Skridtgang 5 - 8
km/t
”Access road” Monofunktionel | Gangtrafik pd for- | Delvis trafik-
(Erftoegangsweg) tov, bil — og cykel- | integration
Ar 2000 udgor | trafik pa korebaner
30 km/t vejtype 50 % af

vejnettet 1 byom-
raderne

»Distribution road” | Multifunktionel | Gang- og cykeltrafik | Delvis trafik-
(Gebiedsontslui- samles pa fortov og | differentiering
tingsweg) cykelsti.
50 km/t (ved kryds Krydsende cykel og
lav fart!) gangtrafik samles i

sarskilte passager
”Flow road” Monofunktionel | Modsat rettet biltra- | Fuld trafik-
(Stroomweg) fik er fysisk adskilt. | differentiering
70 km/t Separate baner til
(INB: Hastigheds- cykel og gangtrafik.
grensen og vejtypen Biltrafik adskilt fra
bor ikke anvendes i andre trafiktyper i

byomrader)

tid eller rum

Udviklingen kommer imidlertid "zedefra” og i lang tid ma det offici-

elle Nederlandene leve med denne tilstand, for eksempel kommer de

juridiske regulerende regler forst, efter at begrebet og brugen af

"Woonerf” tanken er veletableret i de nederlandske byomrader.
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Tabel 14.: Summarisk beskrivelse af de nederlandske vejplanleegningsprincipper for byomrader

Case: Politik: Planlaegning: Praksis: Trafiksikkerhed og frem- | Vejplanleegnings- og by-
(Strategiske niveau) (Taktiske niveau) (Operationelle niveau) kommelighed: planlaegningsidealer:
Nederlandene: | Visionen er at skabe et tra- | Hoved ideen er at opdele det | (3+(1) vejtyper: Fremkommeligheden for
fiksystem der tilpasses de | nederlandske  byomriders biler reduceres ved at stte | Byen omfattes bestiende af
mennesker der bruger det |vejnettet i fire vejtyper: med | "Woonerfs” hastigheden ned til 30 km/ti|store omride med mange
snare end at insistere pd at|udgangspunkt i tre princip- | Skridigang 5 - 8 km/t kryds og pa strekninger, | lokalveje “Erfloegangsweg” og
menneskene  tilpasser  sig | per “Erftoegangsweg” men samtidig har bilerne | “Woonerfs”og med meget lidt
systemet. Idealet er “man as 30 km/ t stadigveek adgang til nasten | gennemkorende trafik.
reference”. 1 praksis bliver der | "a. Functional wuse of the road| "Gebiedsontsluitingsweg” 50| alle dele af byen. Fremkom-
tale om en “Dunrgaam veilig” | network by preventing unintended | km/ t meligheden redu-ceres for | Disse lokalomrader afgraen-
(bzeredygtig sikker trafiksik- | use of roads "Flow road” cyklister og fodgaengere i det | ses og opdeles af fa "Gebied-
kerhedsvision). b. Homogeneons use by preventing | “Stroomweg” 70 fkm/t” (NB:|omfang det bygges rund- | sontsluitingsweg” eller (Verkeer-
large differences in wvebicle speed, | Hastighedsgransen 70 | kotsler og muligheden for at | saders).

Den overordnede nationale
Nederlandske  trafiksikker-
hedsvision er koblet sammen
med vejplanlegningsprincip-
petne.

John B. Cobb, Jt.'s tanker
om bezredygtichedsetik -
”Loss reduction strategy”

mass and direction.

¢. Predictable use, thus preventing
uncertainties amongst road users,
by enbancing the predictability of
the road’s course and the beha-
viour of other road users”.

Der er en snzver sammen-
hzng mellem vejens funkti-
on og hastighedsgrense.

km/og vejtypens ber ikke

anvendes i byomrader !Il)

Enten separation eller inte-
gration af trafikanterne.
Rundkersler og  cykelstier
hvor det er muligt

krydse veje reduceres.

Konsekvenserne af en rakke
ikke beskrevne
personskadeulykker  soges
undgiet ved at bremseleng-
den sankes og reaktionstider
oges samtidig vil skadesgra-
den formindskes for de
implicerede i ulykker hvor
hastighed har betydning.

narmere

Trafiksikkerhedsprincipper-
ne for vejplanlegning i by-
omrader er baseret pi en
kombination af ideen om
trafikintegration og trafikdif-
ferentiering pa  forskellige
dele af vejnettet i landenes
byomrider

Byplanlegnings- og vejplan-
leegningsidealer er ikke direk-

te tenkt sammen
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Den officielle konklusion bliver imidlertid, at "Woonerf” ideen er en
for dyr trafikteknisk losning i forhold til det trafiksikkerhedsmaessige
udbytte. Den officielle vurdering er samtidigt, at “Woonerf” udfor-
dringen ma besvares, idet eftersporgslen og behovet for trafiksane-
rede nederlandske byomrader (eller mere pracist eftersporgslen efter
et billigt alternativ, der med et hoijt trafiksikkerhedsniveau og et fort-
sat hojt fremkommelighedsniveau for biler) bor dakkes. Og det
officielle nederlandske svar bliver efter grundige undersogelser 30

k]t omridet”.

Bilernes fremkommelighed bliver i denne losning tilgodeset mere
end i den oprindelige “Woonerf”, hvor bilerne kun kunne veare til
stede pd fodgengernes betingelser. Ideen om 730 km/t omridet”
udvikles med andre ord, primert med inspiration fra Tyskland, til en
"Woonerf light” losning, hvilket vil sige en losning dakkende storre
sammenhengende byomrider med en hastighedsgrense pa 30 km/t.
Det er dette officielle svar pa "Woornerf” udfordringen der bliver den
centrale kerne i vejplanlegningsprincipperne 1 CROW Publikatie
176”. Det erkendes samtidigt officielt, at trafikksikkerhedsproble-
merne ikke loses i kanten af disse 30 &/t omrider”. Samtidige ne-
derlandske undersogelser viser ogsa klart, at det netop er pa disse
veje 1 byomraderne, der ligger uden for "Woonerf” og 730 km/t omri-

derne”, at man skal finde vejene med den hojeste ulykkesfrekvens per
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km vej. Men "Woonerf light” ideen bliver alligevel den centrale kerne 1
forbindelse med markedsforingen af den nederlandske trafiksikker-

hedsvision.

Vejplanlaegningslosningen indeholder endvidere ideen om at fast-
holde hastighedsgrensen pa de 50 km/t pa de resterende veje uden
for 30 km/t omriderne”, men samtidig at seenke hastigheden, pa det
resterende vejnet der hvor vejene krydses, til minimum det halve af
50 km/t - nemlig 25 km/t - samt at separere trafikken i det omfang
det er muligt, pa netop dette vejnet. I alle tilfxlde er hensynet til det
samle trafiksikkerhedsniveau det centrale i de nyudviklede neder-
landske vejplanlegningsprincipper, men prisen for disse losninger er
en fortsat hoj fremkommelighed for bilen, dog ved en lavere hastig-
hed, nasten overalt 1 de nederlandske byomrader. Noget den oprin-

delige "Woonerf” losning ikke rummede.

Endelig skal der peges pa at i de analyser der ligger bag ”CROW
Publikatie 116" arbejdes der med sakaldte “wulti-functional roads” eller
multifunktionelle veje som man opfatter som sarligt belastet af
ulykker. Imidlertid fremkommmer man i nederlandske sammen-
henge ikke med nogle endelig losning for hvad man skal gore ved
dem, andet end at reducere deres antal. Sat pa spidsen kan man sige

at dette problem overlades til de enkelte nederlandske kommuner.
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Praksis: Med udgangspunkt i den udvalgte case Enschede kan det
konstateres, at man her allerede har arbejdet med at “prevent diseases”
i praksis. Konklusionen er, at ideen om 30 m/t omriderne” imple-
menteres, 1 det ca. 67 % af vejnettet i Enschede far hastighedsgran-
sen 30 km/t. Men det er samtidig den del af vejnettet, der i forvejen,
historisk set, er mest trafiksikker, malt med udgangspunkt i den be-
regnede “uheldstathed”. En egentlig indsats mod personskadeulykker-
ne pa resten af vejsystemet, med hastighedsgrenser pd 50 km/t,
hvor de fleste personskadeulykker reelt sker, mélt med udgangs-
punkt i den beregnede “uheldstethed” kan imidlertid ikke konstateres.
Det man reelt diskutere er om ca. 22 % af det samlede vejnet, rum-
mende ca. 19 % af personskadeulykkerne og to typer af veje "Functie
verandering afhankelijk, van tijd + 1 erblijfsgebied (geplande)” skal rekatego-
riseres og have hastighedsgrensen 30 km/t, resten af vejnettes sta-
tus, inklusive en stor del af de veje man med god ret kan kalde mul-
tifunktionelle som for eksempel de sakaldte”l erkeersaders” ligger

dermed reelt fast.

Trafiksikkerhed og fremkommelighed: Det er her vurderingen,
at prisen for et hojere niveau af trafiksikkerhed 1 de nederlandske
byomrader, i form af en generel 30 km/t hastighedsgranse, bliver
en ringere fremkommelighed for andre typer af trafikanter, primart

for cyklister. Det sker ved anvendelsen af traditionelle velkendte

140

trafiktekniske losninger som rundkersler, men ogsa pa sigt i form af
et reduceret antal overkorsler pa vejene der ligger mellem 30 &/t
omraderne”. De nyudviklede vejplanlaegningsprincipper for byomra-
der ma saledes ses som et svar pa et forsat stigende behov for bilen
som transportform i de nederlandske byomrader, men samtidig ogsa
som en officiel accept af, at netop bilen forsat skal have stor betyd-

ning 1 den nederlandske by.

Vejplanlegnings- og byplanlegningsidealer: Selvom de nyud-
viklede nederlandske vejplanlegningsprincipper for byomrader kun
sporadisk berorer forholdet til byplanlegning og dermed forholdet
til den nederlandske bys fremtidige udformning, kan det dokumen-
teres, at man har en fuld erkendelse af den trafiksikkerhedsmassige
betydning af byens fremtidige udformning, I den sammenhang kan
det vises, at der har vaeret en national diskussion omkring den by-
planlegningsmessige vardi af henholdsvis “woonerf” og 30 km/t
omraderne”. Men samtidig kan det ogsa vises, at der er en dyb officiel
forstaelse for, at en opdeling af trafikken efter funktion pa forskelli-
ge vejtyper, som foreslaet i de nyudviklede nederlandske vejplanlag-
ningsprincipper, kun kan ske, hvis der samtidig sker en planlegning
af byfunktionerne i byen. Samtidig erkendes det officielt, at netop
maden at vejplanlegge - det vil sige maden at fordele hensynet mel-

lem trafiksikkerhed og fremkommelig - vil have betydning for ek-
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sempel de nederlandske byers fremtidige handelsliv. Den nederland-
ske vurdering er her, at en lang rekke trafiksikkerheds- og frem-
kommelighedsproblemer ville kunne reduceres eller fjernes helt,
hvis der ikke skabes baggrund for multifunktionelle veje, men at
man via byplanlegning og placeringen af en lang rakke forskellige
byfunktioner netop laver monofunktionelle byomrader, der sa at

sige kan producere den enskede trafik til de monofunktionelle veje.
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28 Note: Planens visioner mé veare inspiret af den nedetlandske ”Second transport
structure plan” (1990) fra 1990.

2 Wegman, F. (1997a): ”Sustainable solutions to improve road safety in The
Netherlands”, side 15.
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uddybende forklaring og enkle redegorelser for disse tanker kan henvises til Her-
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men gav et afgorende bidrag til udviklingen af ”The Club of Rome” med abstrac-
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safe traffic system”, (1996), side 5.

2”OUR COMMON FUTURE” (1987), side 60-61.
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87 Dijkstra, A. (2000): ”Transforming ‘traditional’ urban main roads into sustaina-
bly-safe roads, side 15.

8 ”?CROW Publicatie 116 (1997), side 28. Note: In case of “flow” there will be
need for a rapid and safe settlement of the traffic. In case of ”exchange” it will be
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ovenstidende 3 punkter ikke er opfyldt. Et eksempel pa en monofunktionel vej
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ringsperioden i Enschede casen, udover i forbindelse med en rackke mindre vej-
ombygninger. Alle de viste ”Verkeersaders” pé figur 3. havde ogsa for kategorise-
ringen hastighedsgrensen 50 km/t.

118 Note: Personskadeulykkesdata er hentet fra den nederlandske GIS baserede
ulykkesdatabase “Provincie Utrecht, Blacspots in Kaart (BLIK), Periode 1996
t/m 3e Kwt 997, udarbejdet af Ministetie van Verkeer en Waterstaat, Adviesdienst
Verkeer en Vervoer, der i omfang og kvalitet ikke modsvares af noget andet i
hverken Sverige eller Danmark

119 Polak P. H. (2001): ”De aanallen in ziekenhuizenopgenomen verkeersgewon-
den, 1985-1997”, side 5-6.

120 Note: "Hoofdwegenstructuur 2002, Vastgesteld door de raad op 20. december
1999, Bouw- en Milieudienst stedelijk beheer/afdeling verkeer 18 februari 2002”
udarbejdet af Dhr. Pim Hillen, Gemeente Enschede, Afdeling verkeer.

121 Note: Funktions- og hastighedsklasificeringsdata er hentet fra kortet "Hoof-
dwegenstructuur 2002, Vastgesteld door de raad op 20 december 1999, Bouw- en
Milieudienst stedelijk beheet/afdeling verkeer 18 februari 2002” udatbejdet af
Dhr. Pim Hillen, Gemeente Enschede, Afdeling verkeer.

122 Note: Netop for at understrege, at motorvejen, eller pd nederlandsk stroom-
wegen, et en integreret del af vejnplanlegningsprinicpperne i ’CROW Publicatie
116” indgar den ogsa i casen.

123 ”Publicatie 116 - Handboek categorisering wegen op duurzaam-veilige basis.
Publicatie 116” (1997).
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Kapitel 5
Trafiksikkerhedsvision, vejplanlegningsprincipper for byomrader
i Danmark og casen Aalborg

Hvordan har de danske vejplanleegningsprincipper for byom-
rader udviklet sig? Andrer forholdet mellem trafiksikkerhed
og fremkommelighed i de danske vejplanlegningsprincipper
sig over tid? Og er der i dag en sammenhang mellem den
overordnede nationale danske trafiksikkerhedsvision og vej-
planlegningsprincipper for byomriaderne i Danmark? Endelig,
hvordan implementeres den overordnede nationale danske
trafiksikkerhedsvision og vejplanlegningsprincipperne for

byomréaderne i praksis?

Historien bag de nyeste danske vejplanlegningsprincipper for
byomréder: I dansk sammenhang skal man tilbage til 1961 og P.H.
Bendtsens “Town and Traffic”' for at finde en storre samlet dansk
gennemgang af de problemer, der knytter sig til trafikken i de dan-
ske byomrader, og dermed et bud pa, hvordan vejplanlegningsprin-
cipper for byomrader kan udformes. Det centrale udgangspunkt for
overvejelserne 1 “Town and Traffic” er primzert amerikansk og engelsk
inspirerede vejplanlegningsprincipper der skal sikre en fortsat ad-
gang og fremkommelighed for den stigende biltrafik til de centrale

dele af byomriderne.” P. H. Bendtsen diskuterer samtidig anvendel-
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sen af trafikdifferentieringsprincippet i andre dele af byomraderne.
Det sker med henvisning til “"Radburn” og muligheden for at anven-
de legegader i boligomrader, hvor korsel med bil er forbudt i be-
stemte tidsperiode i lobet af dagen.” Forst i 1969 fremkommer et
samlet officielt bud pa vejplanlegningsprincipper for danske byom-
rader. Det sker via en direkte oversattelse og fordanskningen af den

svenske publikation ?SCAFT 7968 74

Tabel 1.: Oversigt over danske vejtyper anbefalet anvendt byomrader i 1968

Mindste afstand Storste tilladte Arsdogns-

mellem kryds m | hastighed (km/t) Trafik
Fjernvej type 1 2500 >90 -
Primearvej type 1 1000 90 -
Sekundzrvej type I 500 70 -
Madevej 50 50 -
Tilkorselsvej type I - 30 -
Adgangsvej type 1 - 30 -

Med publikationen sattes “ubeldsbekampelsen” 1 nye byomrader i offi-
cielt fokus.” P4 dansk far "SCAFT 1968” titlen "Sikrere vgjé’. Det
anbefales 1 "Sikrere veje”, at man i byomrader gor brug af seks vejty-
per med hastighedsgranser fra 30 til 90 km/t - set tabel 1. Baggrun-
den for brugen af "Sikrere v’ var en konstatering af, at der 1 dansk

sammenhang matte gores noget for at bekampe trafikulykkerne i
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byomraderne. I perioden 1950 til 1971 var antallet af trafikdrebte
steget fra 363 til 1.213. Og Danmark var i 1971 det skandinaviske
land, der i forhold til indbyggertallet havde flest tilskadekomne 1
trafikken.” Med "Sikrere veje” indfortes principperne om lokalisering
af aktiviteter og funktioner, samt separering og differentiering af
trafikken som generelle anbefalinger i forbindelse med udbygningen
af nye byomrader.® Anbefalingerne fra "Sikrere vge” stottedes efter-
folgende af en rekke principielle konklusioner 1 en stor dansk tra-

fikuheldsundersogelse af ni danske boligomrader ferdiggjorti 1974:

“Generelt synes analyserne at vise, at der kan optrede nbeld,

a) hvor der har foreligget uventede eller sarligt komplicerede situationer, eller
hvor trafiksystemet har varet noverskueligt, nlogisk eller har kunnet med-

virke usikkerbed hos trafikanterne

b)  hvor principperne for udformmningen af trafiknettet fun er gennemfort i de

store linier, men ifkke gennemarbejdet konsekvent i detaljer

¢)  hvor der ved bebyggelsesplanens udformmning tilsyneladende er arbejdet med
trafiksystemet nafhangigt af arealdisponeringen, sdledes at stisystemet ikke
udgor den mest bekvemme og direkte vej til de vigtige trafikmal for beboer-

ne, for eksempel til butikker, skole, bornehaver, vuggestuer og busstop
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d) hvor der ikke er arbejdet med boligomradets tilpasning til de ombkringlig-

gende byomrader qg det overordnet trafiknet.””

Vejplanlegningsprincipperne fra “Sikrere veje” benyttes derefter for-
melt frem til 1980". Principperne suppleres i denne periode med
indforelsen af princippet om integration af trafikken ved lav hastig-
hed pa de sakaldte § 40 gader. Dette sker i forbindelsen med en

revision af den danske ferdselslov i 1976."

Med indforelsen af § 40 gaderne i den danske fardselslov blev der
givet mulighed for lokal trafiksanering og kategorisering af veje en-
ten som stilleveje eller som opholds- og legeomrader. Hensigten
med § 40 gaderne var at holde gennemkerende trafik vak."” Stilleve-
jene defineres som veje med en vejledende hastighedsgraense pa 30
km/t og op til maksimalt 100 meter mellem de hastighedsdempen-
de foranstaltninger. Opholds- og legeomrader defineres som omra-
der med en vejledende hastighedsgrense pa 15 km/t og op til mak-

simalt 50 meter mellem de hastighedsdempende foranstaltninger."

Frem til 1990 bliver der etableret 50 opholds- og legeomrader og
679 stilleveje i Danmark." Hensigten bag § 40 var et forsog pi en
direkte transformation af den nederlandske "Woonerf” ide til danske
forhold."” Begtebet “#raffic calming” benyttes efterfolgende i Danmark

blandt andet til at beskrive § 40 initiativet.'” Som 4rsag til § 40 ga-
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dernes begransede succes i de danske byomrader peges der efterfol-
gende pa en rakke drsager som for eksempel: Manglende forbere-
delse af lokale teknikere, politiets negative holdning, manglende
viden om bumpudformning, forkert planlegning af hastighedsdem-
pende foranstaltninger, misforholdet mellem den skiltede hastighed
pa 30 km/t og den reelt mulige hastighed pd mellem 15-20 km/t,
samt prisen for at bygge vejene om og problemer med buskersel i

omraderne."”

I forlengelsen af diskussionen af § 40 gaderne og delvist som et
alternativ til disse, udvikles i Danmark 1 1981 den miljeprioriterede
gennemkorsel. Denne type vej tager sit udgangspunkt i en rakke
trafiksikkerhedsovervejelser med udgangspunkt i “strategi C” vejen,
beskrevet i Norge af blandt andet af Sidsel Sandelien. Den miljopri-
oriterede gennemkorsel bliver i dansk sammenhang til veje med
hastighedsgrenser pa 30-40 km/t dog op til 50 km/t placeret i min-
dre byomrader hvor fremkommeligheden nedprioriteres og trafik-
sikkerheden opprioriteres, men den gennemkorende trafik fasthol-
des, oftest pa et lavere niveau - senere ogsa kaldet en “traffic calming”
losning”® Den miljeprioriterede gennemkersel eller "the environmental
adapted highway" vidreudvikles af RAMBOLL NYVIG som i 1986 far
" Swedish Volvo Traffic Award” for dette arbejde.” Tankerne bag “stra-
tegi C” vejen og den miljeprioriterede gennemkorsel forfines og vi-

dereudvikles i Danmark frem til 1990’erne, fortrinsvist med ud-
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gangspunkt 1 § 40 erfaringerne med forsatninger og indsnzvringer,
uden brugen af mange bump.” Dette giver anledning til en princi-
piel dansk kritik af de forholdsvis store investeringer bundet til den-
ne type trafiksikkerhedslosninger set i forhold til muligheden for at
anvende f.eks. de langt billigere bump som alternativ “#raffic calming”

metode:

"Det er tankevakkende, at havde vi (i Danmark red.) i 1978 hentet vor inspi-
ration ikke fra Holland men fra England, havde indgangsvinklen til fart-
dempning veret en hel anden. Her introducerer G.R. Watts allerede i 1973
cirkelbumpet i TRRL report 597 "Road humps for the control of vehicle
speeds”. Og det er jo netop at kontrollere bilernes hastighed, der er hovedformailet

med alle trafiksaneringer.”’

I 1970’erne og 1980’erne diskuteres i Danmark en generel senkelse
af hastighedsgransen i byomrader fra 60 til 50 km/t. Denne @n-
dring gennemfores i 1985.” 1 1980 fremkommer si de vejplanleg-
ningsprincipper, der i dag danner udgangspunkt for vejplanlegnin-
gen 1 de danske byomrader. Det sker med offentliggorelsen af pub-
likationen “Bytrafik’™. 1 "Bytrafik” er udgangspunktet, at planleg-
ningsprincipperne for vejnettet skal medvirke til at lose flere og an-
dre problemstillinger end hensynet til fremkommelighed og trafik-

sikkerhed i de nye og eksisterende danske byomrader. Disse overve-
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jelser hviler pa to typer af forudsatninger og forventninger til frem-

tidens trafik i de danske byomrader. Den forste forudsztning er, at:

" der ma forventes en opprioritering af den kollektive trafik og af cykel- og
gangtrafikken i byomrader, og der vil ske en forskydning fra personbiltrafik
mod kollektiv trafik, hvad angar det samlede trafikarbejdes fordeling.” Og -
trafikaniaggene vil derfor i hojere grad blive udformet med henblik pa den kol-
lektive trafik og de svage trafikanter. Sdledes vil der i stor udstrekning blive

9924

anlagt cykelstier og busspor, ogsa ved ombygning af eksisterende veje”.

Den anden forudsatning tager udgangspunkt 1 en fokusering pa to
forhold, nemlig trafiksikkerhed og milje. Om arbejdet med trafik-
ulykker star der 1 "Bytrafik”, at:

"Bekampelsen af trafikubeld bor vere et hovedmotiv for udformmningen af byer-
nes trafikanleg og dermed ogsé for de vejregler, der lugges til grund.”” Og om
miljeforhold star der, at "Mijjosynspunkter i videste forstand bor indga med
stor vagt i det fremtidige vejregelarbejde for byomrader, og bor blandt andet gives
specificeret udtryk. i kommissorierne for nye arbejdsgrupper.”

I forhold til arbejdet med trafiksikkerheden er der 1 "Byfrafik” ret
klart udtryk hvad hovedproblemet reelt er:
- ubeldene sker i meget hoj grad pa trafikveje og - iser uden for de meget tet

bebyggede omrader - kun i ringe grad pa lokalvejene. Jo mere blandet trafik, des
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flere ubeld. Dette geelder iser for gader, der bade er butiksgader og primer- eller
Sfordelingsgader - af de enkelte vejnetselementer tranger isar vejkrydsene sig pa.

Her koncentrerer savel cyklisters og knallertkoreres som bilisters problemer

sig.””

Det centrale udgangspunkt for vejplanlaegningsprincipperne i "Bytra-
fik” bliver, udover fortsat at medvirke til at skabe tilgengelighed,
fremkommelighed og ulykkesbekaempelse, at inddrage miljoforhold
samt at sikre en opprioritering af kollektiv-, cykel- og gangtrafik.”®
Sammenkoblingen af disse elementer skal opfattes som det tekniske
svar pa det kommissorium, der blev givet til den projektgruppe, der
udformede “Byrrafik”. Af projektgruppens kommissorium fremgik

det nemlig, at:

"Projektgruppen anmodes om at belyse problemerne omkring trafikafvikling (i
bred forstand) pa byernes trafiknet med henblik pa at vurdere forbold, som har
betydning for vejregler.””’

I tabel 2. er der vist eksempler pa, hvordan man i "Bytrafik” herefter
formelt forseger at indskrive en rakke problemstillinger (i bred for-
stand), som man mener, kan eller bor loses via de fremtidige vej-
planlegningsprincipper for de danske byomrader.” Set i et historisk
perspektiv kan det konstateres, at en vasentlig forudsztning ikke

holdt, nemlig forudsatningen om forskydning fra personbiltrafik
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mod kollektiv trafik. Fordelingen i transportarbejdet fra 1980 =nd-
rede sig nemlig ikke efterfolgende markant til fordel for den kollek-
tive trafik eller cykel/gangtrafik. Den kollektive trafiks andel af det
samlede transportarbejde forblev stort set uforandret, men faldt

malt i forhold til transportarbejdet udfert med bil.”!

Tabel 2.: Vasentligste trafik og miljeproblemstillinger i publikationen
”Bytrafik”3?

Trafiksikkerhed

Miljeforhold

“nbeldene sker i meget hoj grad pa tra-

Jikveje og — isar uden for de meget twt
bebyggede omrader - kun i ringe grad pad
lokalvejene.””

"(at) gennemfartsvej-problematiken
dyrkes, i sammenbang med synspunkterne
om barviereeffektens betydning.”™

"o mere blandet trafik, des flere ubeld.
Dette galder iser for gader, der bide er
butiksgader og primer- eller fordelingsga-
der. 135

"(at) vejprojekteringshensyn om nodvendigt
kan vige for andre interesser.”™

“af de enkelte vejnetselementer tranger
iseer vejkrydsene sig pa. Her koncentrerer
sdvel cyklisters og knallertkoreres som
bilisters problemer sig.””

“(krav 1il) begranset energiforbrug,  be-
granset rastofforbrug, begrensede investe-
rings- og driftsudgifter, forbedring af den
kollektive trafik.””

I perioden 1981 til 1993-95 skete der godt nok i Danmark en stig-
ning 1 antallet af cykel personkm pd 12 % og men samtidig skete der
en stigning i cykel-personskader pa 13 %. Antallet af fodgaenger
personkm og fodgxnger-personskader var 1 samme periode falden-
de, men antallet af bil personkm steg med 40 %, samtidig med at der
kunne dokumenteres et fald i bil-personskader pa 20 %.” Til trods
for denne udvikling var det politiske udgangspunkt blandt ledende
teknikere og politikere 1 slutningen af 1970’erne og begyndelse af

1980’erne et markant enske om at fa specielt cykeltrafikken oget.”
Og specielt i Danmark kunne man historisk konstatere, at cykelsal-
get 1 perioden fra 1975 til 1979 havde @ndret sig fra et niveau fra ca.
30 cykler pr. 1.000 indbyggere til ca. 85 cykler pr 1.000 indbyggere.
Man mente derfor reelt, at muligheden for at bygge videre pa denne
udvikling var til stede.”! Samtidig kunne man konstatere, at i perio-
den 1976-1981 var antallet af drabte og tilskadekomne cyklister
steget med 22 % og antallet af cykel personkm var steget med ca.

10 %.%

Det tekniske svar pa denne situation, var trafiksikkerhedslesninger,
der kunne understotte onsket om mere cykeltrafik og dermed skabe
en forsat oget fremkommelighed for cyklister, og matte formodes
samtidigt reducere antallet af draebte og tilskadekomne cyklister.
Ideen om et sammenhangende cykelrutenet pa dele af vejnettet i
cksisterende byomrader 14 derfor lige for.” Situationen er udtrykt

meget godt i nedenstdende citat fra 1982:

"Lidt sat pa spidsen kan man sige, at cykelplanlagningen her overtager biltra-
fikkens planlegning: Et eget net i hoj standard. Det bliver kun lidt debatteret,
om den “bedste'" losning for en stigende cykeltrafik er et meget stort omfang af
nye cykelruter - som vil beskeare de sparsomme arealer i byerne, og medvirke til

den opdeling og separation, som netop biltrafikken kritiseredes for.”"
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At netop denne idé om trafikseparation kunne vare problematisk 1
cksisterende byomrader, var der saledes pa davarende tidspunkt
ikke tvivl om.* Man var vidende om, at netop ideen om cykelrute-
net 1 eksisterende byomrader kun ville kunne skabe storre frem-
kommelighed for cyklister under helt bestemte forhold.* Samt at
den trafiksikkerhedsmassige effekt af etableringen af cykelrutenet
kun ville vaere malbar pa strekningsforleb, ikke i kryds.”” Og endelig,
at det samlede trafiksikkerhedsbillede ikke nedvendigvis ville blive
pavirket til det bedre, da: "Cykling i sig sely er farligere pr. kort kilometer,
end de trafikformer den afloser.”™ Pa baggrund af undersogelser vidste
man ogsa, at placeringen af cykelstier i de mange eksisterende vej-
profiler ville medfore mindre plads til fortov (og athengigt af situa-
tionen korebane) og dermed mindre plads og ringere fremkomme-

lighed for fodgaengerne.49

I dansk og nordisk sammenhaxng presenteres og anbefales officielt i
1982 da ogsa en anden type principiel losning pa netop denne cy-
kelproblematik, som imidlertid ikke vinder genklang i Danmark.
Med udgangspunkt i en begrundet skepsis over for anvendelse af de
“skarpe” adskillelsesmidler pa vejstrakninger, 1 vejkryds og ved stiers
krydsninger af veje, broer og tunneller advokeres for, at man anven-

der ideen om trafikintegration:
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"I losningskataloget (rapporten red.) omtales en filosofi, der skulle kunne gore
kryds uden de "skarpe” midler bedre egnet til at sifre cykeltrafikken: Begge

250

parter i et kryds bor bringes ned i hastighed, ogsa sely om vigepligten er klar.

Trafiksikkerhedsvisionen bag de nyeste danske vejplanlag-
ningsprincipper: Udgangspunktet for de danske vejplanlegnings-
principper fra 1980 var ikke en egentlig trafiksikkerhedsvision, men

snarere et mere konkret og bredt formuleret udsagn.”'

"Bekanmpelsen af trafikubeld bor vere et hovedmotiv for ndformningen af byer-
nes trafikanlag og dermed qgsé for de vejregler, der lugges til grund.”” og "Mil-
Josynspunkter i videste forstand bor indga med stor vagt i det fremtidige

vejregelarbejde for byomrader.””

Ser man alene pa disse udsagn, fremstir det klart, at det er fokuse-
ringen pa selve ulykken og ikke konsekvenserne af ulykken der her
er det centrale. Et forhold der kan ligge i forlengelse af visionen bag
"Sikrere veje” fra 1969. Samtidigt var det centrale, at man fra dansk
officiel side fra 1980 enskede, at vejplanlegningsprincipperne skulle
medvirke til at stimulere en bestemt type udvikling i trafikkens
sammensztning.”* Man forventede - som navnt i forbindelse med
skabelsen af de danske vejplanlegningsprincipper - en opprioritering
af den kollektive trafik og af cykel- og gangtrafikken i byomrader, og

at der pd sigt ville ske en forskydning af persontransportarbejdet



Vejplanlaegning, Politik og Praksis - Henrik Harder Hovgesen - Kapitel 5

mod en storre andel af kollektiv trafik og cykeltrafik og en mindre
andel af personbiltrafik.”” Baggrunden herfor skal ses i forbindelse
med faldet i trafikmangderne under den anden olickrise.”® Vejplan-
legningen skulle derfor 1 hojere grad udformes med henblik pa at
sikre en fortsat vakst 1 den kollektive trafik og i antallet af cyklister
og fodgzngere end tidligere. Hensigten var saledes i 1980 og er
principielt stadig (2002) at sikre, at der 1 stor udstrakning bliver an-
lagt cykelstier og busspor ved ny- og ombygning af veje for at for-

oge disse transportformers fremkommelighed.”’

Forst i den danske regerings handlingsplan for trafiksikkerhed "Hyer
ulykske er én for meget” fra 1997, som ikke er vedtaget af det danske
Folketing, etableres en egentlig dansk trafiksikkerhedsvision der
minder om den svenske og den nederlandske. Denne trafiksikker-
hedsvision gentages senere 1 den danske ferdselssikkerhedskommis-
sions publikation "Huver ulykke er én for meget - Trafiksikkerhed starter
med dig””* fra 2001, og udtrykkes saledes:
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"Huer ulykfke er én for meget - Trafiksikkerhed starter med dig

Her er det et miljo omkring Steffen Rasmussen, Poul Greibe med

flere®

fra det danske vejdirektorat der i samarbejde med deltagere
fra det danske trafikministerium udgoer arbejdsgruppen bag den dan-

ske trafiksikkerhedsvision. Arbejdsgruppen har hentet inspiration
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fra den svenske "Nollisionen” ved udformningen af den danske tra-
fiksikkerhedsvision.”” Gruppen har ikke direkte deltaget i den lo-
bende udvikling af vejplanlegningsprincipperne for de danske by-
omrader, men har varet tet pa dette miljo. Netop den danske trafik-
sikkerhedsvision kan opfattes som en “crash prevention” vision praget
af mere traditionelle vejtekniske overvejelser, selv om der retorisk
flirtes med den svenske trafiksikkerhedsvision, jevnfor nedenstien-

de citat:

“Visionen "Huver ulykfke er én for meget” er inspireret af den svenske "Nollyi-
sionen’, hvor det langsigtede mal er at undga, at trafikulykker forer til alvorligt
tilskadekomne eller drabte. Mennesker vil altid bega fejl - ogsa bevidste fejl - i

trafikken. Det handler om at kontrollere konsekvenserne af disse fejl.””

Der skal her argumenteres for, at den danske trafiksikkerhedsvision
udtrykt i setningen “Huver ulykke er én for meget - Trafiksikkerhed starter
med dig” reelt dekker over etiske overvejelser med referencer til utili-
taristisk etik. Utlitarismen hentregnes normalt til den etiske/-
filosofiske hovedretning, der kaldes konsekvensetik eller konsekven-
tialistisk filosofi.”” Ved at acceptere et utilitaristisk verdensbillede er
man i et rationelt/okonomisk univers, hvor valg mellem forskellige
typer investeringer ma tages. Udgangspunktet for utilitarismen er
som hos Immanuel Kant den kristne/protestantiske etik og tolknin-

gen af budskabet om at "elske din neste” som dig selv. Men hos utili-
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taristisk filosofi fir den en lidt anden drejning.* John Stuart Mill er
en god reprasentanter for disse utilitaristisk holdninger og prasen-

terer selv klart, hvad det drejer sig om:

"Huyis der af to gleder er en, som alle eller nasten alle, der har oplevet dem
begge, afgjort foretrakker uafhangigt af enhver folelse af moralsk forpligtelse til

at foretrakke den, si er det den mest onskverdige glede.””

Med lykke mener John Stuart Mill her menneskets glaede og fraver
af smerte; med ulykke mener han menneskets smerte og berovelse
af glede. John Stuart Mill kalder selv princippet “den storste lykfkes
princip” og argumenterer for, at det kan bruges bade pa individ- og

pa samfundsniveau.®

"Den utilitaristiske moral anerkender menneskers magt til at ofre deres egne
storste goder til fordel for andre. Blot nagter den at indromme, at ofret i sig sely
er et gode. Et offer, som ikfke forager eller bidrager til at foroge den totale sum
af bykke, anser den for spildt. Den eneste selyfornagtelse, utilitarismen bifalder,
er at ofie sig for andres lykke, eller for befordringen af andres lykke.””

Det er med andre ord ikke nok at handle rigtigt og dermed maske
ofre sig, som hos Immanuel Kant. Handlingens vagt skal txlle med.
Eksempler pa, at sidanne afvejninger finder sted ganske metodisk i

praksis, er faktisk til stede i den danske trafiksikkerhedsvision og
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vises klart 1 "Huer ulykke er én for meget - Trafiksikkerbed starter med dig”.
Her er opgorelser, der viser samfundsekonomiske besparelser pa ca.
34 milliarder kr., hvis man felger den 12-drige handlingsplan, der
prasenteres.”” Et andet eksempel pa en okonomisk afvejning er en
oversigt over en raekke trafiksikkerhedsinitiativers lonsomhed. De er
vist ved hjalp af en graf, bestaende af sma liniestykker med hver sin
haldning. Udtrykt med rapportens egne ord vises der her, hvordan
“man billigst muligt opnar en reduktion i antallet af tilskadekomne i trafik-
ken”.” Andre eksempler pa lignende afvejninger i “Huver ulykke er én
Jor meget - Trafiksikkerbed starter med dig” er mere indirekte. For ek-
sempel peges der pa, at der til trods for en kraftig eget fremkomme-
lighed i form af en stigning i trafikarbejdet i perioden 1980-1998 er
sket et fald i antallet af trafikdraebte og personskadeulykker.”” Ende-
lig er der eksempler p4, at der argumenteres ud et fra et utilitaristisk

udgangspunkt i forhold til andre sektorer:

"Tkke nok med, at vi i Danmark bar flere trafikdrabte pr. indbygger end Nor-
ge g Sverige - vi mister ogsa flere levedr som folge af trafikulykker, ford: flere
born, unge og yngre trafikanter drabes i Danmark.”” Bller “Trafikulykker
Jordrsager et storre tab af levedr end f.eks. kraft eller hjerte-/ karsygdomme.””

Selvom udgangspunktet for den danske trafiksikkerhedsvision er, at
"Huer ulykke er én for meget - Trafiksikkerbed starter med dig”, dakker

trafiksikkerhedsvisionen reelt over en delvis accept af, at ikke alle

typer ulykker kan fjernes. Det fremgar kun indirekte af den danske
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trafiksikkerhedsvision, at nogle typer ulykker er mere vasentlige at
bekempe end andre.” Der er for eksempel i “Huver ulykke er én for
meget - Trafiksikkerbed starter med dig” vist en oversigt over, hvilke ty-
per reduktioner i antallet af tilskadekomne der kan forventes, hvis
man folger trafiksikkerhedsvisionens implementeringsplan. Her far
man kun et delvist og ufuldstendigt billede af, om reduktionerne
ogsa deekker cyklist- og fodgengerulykker - noget der maske hanger
sammen med de meget ufuldstendige danske registreringer af netop

disse typer ulykker i en dansk sammenhzang.”™

En mere principiel diskussion af, hvilket niveau af fremkommelig-
hed en realisering af trafiksikkerhedsvisionen 1 "Huver ulykke er én for
meget - Trafiksikkerhed starter med dig’ giver (for eksempel 1 form af
hastighedssankninger), findes heller ikke. Og derfor findes der hel-
ler ikke anbefalinger af, hvordan en sidan situation, som trafiksik-
kerhedsvisionen beskriver, ville kunne realiseres via for eksempel
vejplanlegningsprincipper for byomrader. Endelig indeholder publi-
kationen ikke andet end en principiel opfordring til at inddrage ha-
stighedsdifferentiering 1 lokal trafiksikkerhedsplanlegning. Der er
med andre ord ingen kobling mellem den danske trafiksikkerhedsvi-
sion og de danske vejplanlagningsprincipper. Der peges ikke 1 den
danske trafiksikkerhedsvision pa mulige alternativer, som for ek-
sempel implementering af ISA systemer, for at kunne indfri den

overordnede danske trafiksikkerhedsvision.
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John Stuart Mill har selv leveret et klart forsvar for sine utilitaristiske
tanker og en direkte kritik af Immanuel Kants etik. Denne kritik
presenteres kort her, idet kritikken direkte i dag kan bruges som en
principiel kritik af de holdninger der ligger bag f.cks. den svenske
"Nollvision”, men ogsa som et indleg i en bredere debat om etikkens

grenser og muligheder ved policydannelse:

“(om moralfilosofi red)... men for illustrationens skyld kan jeg ikke lade vere
med at henvise 11l en systematisk afbandling af en af de mest berommelige af
dem. Grundleggelse af moralens metafysik, af Kant. Denne bemerkelsesvardige
mand, hvis tankesystem lenge vil vere en af milepalene i den filosofiske
Spekulations historie, formulerer i den omtalte afhandling et universelt princip
som den moralske forpligtelses oprindelse og begrundelse; det er folgende: »Hand/
saledes, at den regel, hvorefter du handler, kunne antages som lov af alle
rationelle skabninger.« Men nar han begynder at udlede moralens faktiske
pligter fra denne forskrift, er det nasten grotesk, hvor fejlslagen hans forsog er pa
at vise, at der ville vare selymodsigelser, en logisk (for ikke at tale om en fysisk)
umnlighed i at noget rationelt vasen antager de mest ubyrligt umoralske
adfeerdsregler. Alt hvad han viser er, at konsekvenserne af deres almindelige
antagelse ville vare sadan, at ingen ville velge at patage sig dem. Ved denne
lejlighed vil jeg uden diskussion af andre teorier forsoge at bidrage med noget til
Jorstaelsen og udbredelsen af lykketeorien eller den utilitaristiske teori, og ti/
passende bevis for den. Det er klart, at dette ifke kan vere et bevis i ordets

almindelige og populere betydning. Sporgsmal om ultimative mal kan ikke
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bevises direfte. Hvad der end kan bevises at vere godt, ma bevises ved at vise, at
det er et middel til noget, der uden bevis indrommes at vere godt. Lagekunsten
kan bevises at vare god, fordi den forer til sundbed, men hvordan er det muligt
at bevise, at sundhed er godt. Musikkens kunst er god, bl.a. fordi den
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frembringer glede; men hvilket bevis er det muligt at give for, at glede er godt.

De nyeste danske vejplanlegningsprincipper for byomrader:
Som nxvnt er arbejdet med de nyeste versioner af de danske vej-
planlegningsprincipper og den danske trafiksikkerhedsvision ikke
forsogt koblet sammen som det er sket i Nederlandene og Sverige.
Det betyder dog ikke at der ikke har varet nationale trafiksikker-
hedsmal, som de danske vejplanlegningsprincipper har kunnet
medvirke til at indfri. Den danske fardselssikkerhedskommission
forsogte siledes allerede 1 1988 at opstille det mal, at hastigheds-
greensen pa alle lokalveje i byomriderne skulle vare 30 km/t. End-
videre satte man som mal at sikre omklassificering af 25 % af trafik-
vejene 1 byerne til lokalveje, og endelig at 10 % af de davaerende ca.
6.500 km trafikveje i de danske byomrader skulle ombygges.”® 12 ar
efter konkluderer den samme danske ferdselssikkerhedskommissi-
on, at specielt indsatsen vedrerende den systematiske indsats over
for de for hoje hastigheder i byerne er blevet prioriteret meget lavt 1
forhold til de forventninger, der var i Ferdselssikkerhedskommissi-

ons handlingsplan fra 1988. Som arsag til denne situation angiver
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Fardselssikkerhedskommissionen politiske og holdningsmzeassige

barrierer.”’

Tabel 3.: Oversigt over den tidsmassige forbindelse mellem de danske

vejplanlegningsprincipper og nationale initiativer
Danske politiske nationale aktiviteter
November Forste version af de nye danske vejplanlegningsprincipper
1980: udkommer ”Bytrafik, Projektgruppe 0”78
December 1988: | Den fxerdselssikkerhedspolitiske handlingsplan fra Ferdsels-
sikkerhedskommissionen offentliggores™
L1: Senkning af hastighed pa enkelte trafikveje fra 60 til 50
eller 40 km/t
I.2: Omklassificering af 25 % af trafikvejene i byerne til lokal-
veje
L3: Fastsaettelse af hastighedsgranse pa alle lokalveje pa 30
km/t
Marts 1996: Den faerdselssikkerhedspolitiske handlingsplan fra Fardsels-
sikkerhedskommissionen evalueres®
L1: Delvist gennemfort
L2. Delvist gennemfort
L3: Delvist gennemfort i enkelte kommuner/ikke gennemfort
Oktober 2000: | Seneste version af de danske vejplanlegningsprincipper ud-
kommer i "Vejplanlwgning i byomrider, Hafte 08!

Selvom der, som nzvnt, ikke er nogen direkte kobling mellem
Fardselssikkerhedskommissionens mal og de danske vejplanleg-
ningsprincippers udvikling i denne periode, ma man formode, at
vejplanlegningsprincipperne, som de blev prasenteret i “Bytrafik,
Projektgruppe 0”1 1980, var teenkt brugt om et centralt element i reali-
seringen af den davaerende fardselssikkerhedskommissions mal. Det
er i denne historiske kontekst, at vejplanlegningsprincipperne for

danske byomrader udvikles og prasenteres 1 en rekke publikationer




Vejplanlaegning, Politik og Praksis - Henrik Harder Hovgesen - Kapitel 5

med overskriften “Byernes trafikarealer”. Publikationerne ajourfores
og udgives af det danske Vejdirektorat frem til i dag (2002). Denne
raekke af publikationers hovedindhold kan imidlertid i al vasentlig-
hed fores direkte tilbage til vejplanlegningsprincipperne, som de
blev praesenteret i publikationen "Byfrafik” fra 1980. Dette galder
ogsi indholdet 1 den seneste ajourforing af de danske vejplanleg-
ningsprincipper i “Veplantegning i byomrader, Hefte 0, (2000)”. Og det
gxlder ogsi, selvom dele af vejplanlegningsprincipperne - nemlig

vej- og hastighedsklassifikationen, som er belyst her - i dag ogsa
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kaldes for “hastighedsplanlwgning’™ eller “speed management””” De pro-
blemer, som de danske vejplanlegningsprincipper for byomrader
skal medvirke til at lose (ar 2000), er i dag specificeret og yderligere
udvidet og dakker nu forholdene: Uheldsbekampelse, stojbekaem-
pelse, begrensning af energiforbrug, begreensning af luftforurening,
reduktion af barriereeffekt, forbedring af tryghed og forbedring af
det visuelle miljo.** Det, der skal tages hensyn til, nar der vejplan-
legges 1 danske byomrader, er imidlertid: Tilgengelighed, frem-
kommelighed, kapacitet, overskuelighed, miljo, visuelle forhold og
sidst, men ikke mindst, trafiksikkerhed.® Samtidig er det klart ud-

trykt, at de anvisninger, der er udviklet i forbindelse med vejplan-

legningsprincipperne, er principper, som ikke er bindende:

"Det er vanskeligt at opstille bindende regler for eksisterende byomrider, da de

givne forhold ofte vil satte sneevre granser for reglernes opfyldelse. Derfor er der
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Figur 1. Sammenhangende byfunktioner ber ikke adskilles

Jor en rakke af reglerne opstillet forskellige st af vardier, svarende til forskellige
grader af bundne forhold. Desuden er samtlige anvisninger vejledende, og vil altsa

i givet fald kunne fraviges.”™

Selve grundlaget for de danske vejplanlegningsprincipper i byomra-

der er ideen om trafikdifferentiering:

"Den harde trafik bor s vidt muligt adskilles fra den blode, og de hurtigtko-
rende biler fra de langsomtkorende. Trafiksystemet bor derfor sa vidt munligt
opbygges efter princippet om trafikdifferentiering. Trafikvejene bor, hvor det er
munligt, forbeholdes biltrafikken, idet fodgangere og cykler anvises andre og bedre

7
ruter.””
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Figur 1.% viser kernen i denne trafikdifferenteringstankegang, som
er udviklet i Danmark med udgangspunkt i referencer til borns leg
pa gaderne 1 midten af 1960’erne i blandt andet Sverige og Eng-
land.”” Denne tankegang suppleres med ideen om, at byfunktioner
bor placeres 1 forhold til vejnettet med udgangspunkt i tilgeengelig-
hedskrav.” De danske vejplanlegningsprincipper indeholder med
udgangspunkt i ideen om trafikdifferentiering en todelt klassificering
af vejnettet. Forst sker der en funktionel klassificering af den enkelte
vej og dernwst en hastighedsklassificering af den enkelte vej. Den
funktionelle klassificering af vejnettet udger den forste del af meto-
den bag de danske vejplanlegningsprincipper, og bestar i sin origi-
nale form 1 opdelingen af vejnettet i den enkelte kommunes byom-
rader i fire komponenter. “Trafikveene” (det overordnede vejnet),
lokalvejene” (lokalomradets veje) og to overliggende net, et “stinet”
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og et “busnet”.

De to ovetrliggende net gor delvist brug af trafikve-
jene, lokalvejene, samt henholdsvis egne stier og separate busveje.”
I tabel 4. er vist en summarisk beskrivelse af alle fire komponenter,
som ogsa kan anvendes 1 kommuneplanen. Selve vejnettet anbefales,
som navnt, planlagt efter princippet om trafikdifferentiering, hvor
det er muligt. I den forbindelse navnes det imidlertid, at der for den
enkelte vejstrekning vil skulle ske en afvejning imellem trafikale

hensyn, herunder iswr trafiksikkerhed, og en rekke andre hensyn. I

forbindelse med den funktionelle klassificering af vejnettet og speci-
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elt udpegningen af trafikvejene fremfores en rackke udvalgelseskrite-

rier:

- Vejen fungerer i forvejen som trafikve.

- Den kan indgd i et sammenhangende og overskueligt trafikvenet for by-

en/ byomridet.

- Sammen med de ovrige trafikveje danner vejen lokaltrafikomrader af passende
storrelse.

- Vejen er facadelps.

- Der er ingen butikker eller andre trafikskabende funktioner ud til selve vejen.

- Der fardes ingen eller kun fa lette trafikanter pa vejen.

- Der ligger ingen eller kun fi boliger og andre stojfolsomme funktioner langs
vejen.

- Vegen har tilstrakkelig kapacitet eller er sa bred, at den vil kunne fa det.
Houis der er cyklister pa vejen, er der cykelsti eller mulighed for at anlegge cykel-
sti.””

Udvzlgelseskriterier ma ifelge vejplanlegningsprincipperne afvejes
mod hinanden - "Da det sjwldent eller aldrig vil vere muligt at udpege tra-
fikuvege, der lever op til alle disse krav, ma der valges ud fra en afvejning af kra-
vene.””” Og "Under alle omstandigheder bor der ske en klassificering og dermed
en udpegning af nogle fa veje som trafikvee. Dels opndr man derved en koncen-
tration af trafikkens miljogener, specielt stojgenerne, pa fa veje, hvilket kan

pavises at indebare en minimering af de samlede gener. Dels indskrankes antal-
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let af vejstrakninger, hvor der skal ske ubeldsbekampelse, kapacitetsforbedring
ete., hvilket begranser de ressourcer, som er nodvendige for afhjelpning af pro-

blemerne.””

Den anden del af de danske vejplanlegningsprincipper bestar efter-
folgende 1 en hastighedsklassificeringen af de veje, der er blevet

funktionelt klassificeret. Formalet med hastighedsklassificeringen er

“at undga, at lokalveje benyttes af gennemfartstrafik dys. som trafikvee, og for
at sikre, at bilisterne bade pa trafikveje og lokalveje afpasser hastigheden efter
forholdene.””

Ved hastighedsklassificering (som det danske politi, i modsatning til
svensk og nederlandsk politi, i praksis har en afgerende indflydelse
pa) af den enkelte vej benyttes begrebet “snsket hastighed”.”” Begrebet
Zonsket hastighed” refererer til en rackke udsagn som: - "Nuverende og
[fremtidig trafikintensitet for lette trafikanter pa langs og pa tvers af vejen. Ef-
sisterende cykelsti eller mulighed for anlwg af cykelstier. Krydsningsnmuligheder.
Bustrafik: Nuvarende eller fremtidige buslinier ad vejen. Funktion i ovrigt:
Vejens rolle som butiksgade, boligve ete. og som opholdsareal. Trafiksikkerbed
0g tryghed: Antallet af ubeld, deres type og fordeling pa strakninger og kryds.
Muligheden for at krydse vejen sikkert og trygt. Eventuelt generelt nbehag ved at
Jardes pa vejen. Fysiske forhold: Vejens linieforing og lengdeprofil. Den frie
bredde. Mulighederne for ombygning.””

Tabel 4.:

Vej og stinet oversigt

Klassi-
fice-
ring

Funktion

Specifikationskrav

Trafik-

veje

"Trafikvejene omfatter samt-
lige veje i Rommunens over-
ordnede vefnet. De  betjener
den gennemkorende biltrafik,
trafikken mellem kommunen
og omverdenen, mellem  de
entkelte bysamfund, og mellem
de enfkelte fvarterer i den
storre by.””’

V- Viejen fungerer i forvejen som trafikvey.

- Den kan indga i et sammenbangende og oversku-
eligt trafikveinet for byen/ byomridet.

- Sammen med de ovrige trafikveje danner vejen
lokaltrafikomrider af passende storrelse.

- Vejen er facadelos.

- Der er ingen butikker eller andre trafikskabende
Jfunktioner ud til selve vejen.

- Der fardes ingen eller kun fa lette trafikanter pa
vejen.

- Der ligger ingen eller kun fa boliger og andre
stojfolsomme funktioner langs vejen.

- Vejen bar tilstrakkelig kapacitet, eller er sa
bred, at den vil kunne fi det.

- Huis der er cyklister pa vejen, er der cykelsti eller
mulighed for at anlagge cykelsti.”""”

TLokal-

veje

"Lokalvejene omfatter alle de
ovrige veje 7 kommunen. De
betjener de lokale omrader, og
de enkelte boliger, arbejds-
pladser,  institutioner  og
butikker.”""

"Det forudsatter imidlertid, at de mange veje, der
ikke ndpeges til trafikveje, i praksis kommer til at
Jungere som lokale veje, og altsa kun skal betjene
fa lokale langsomtkorende biler.”"”

Stinet

”Hovedstierne, — dvs.  det
bovedfeerdselsnet, som fastlag-
ges i Rommuneplanens hoved-
struktur, betjener den  over-
ordnede gang- og cykeltrafik.
Lokalstierne  betjener — den
gang- og cykeltrafik, som har
arinde i det  pageldende

Stiklasser: “hovedstier og lokalstier” og tre ho-
vedstityper:

"Separate stier, cykelstier langs veje og hovedstiruter
ad lokalveje.””""

Busnet

“Opbygningen af busnettet og
stinettet samt placeringen af
stoppesteder bor koordineres,
sd stoppesteder placeres, hvor
hovedstieme skarer vejene med

bustrafik.”””

“Beskrivelsen af bustrafikken i kommuneplanen
bar to formal: For det forste at redegore for planer-
ne for busbetjeningen i de narmeste folgende ar. For
det andet at udpege yderligere veflinier, hvor det pa
lengere sigt kan forndses med en vis sandsynlighed,
at der vil kore busser.”"”
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Figur 2.: Et vejomrade klassificeret efter funktion og hastighed med
udgangspunkt i de danske vejplanlegningsprincipper

Disse begreber danner sammen grundlag for at fastlegge den ha-
stighed, som man ensker at bilerne skal benytte pa vejen. Veje, hvor

der kores hurtigere end vejtypen tilsigter, ombygges:

"Ved fastleggelsen af de enkelte vejstrakningers lengde, ved dimensioneringen og
detatludformningen af vejens enkelte elementer, om nodvendigt ved egentlige fart-
denmipere, og i ovrigt ved bevidst brug af afmerkning, beplantning, gademoblering
og materialer. Ogsa vejens omgivelser udformes sa vidt muligt i overensstemmelse

med den onskede hastighed.”””

I forbindelse med vejnettets hastighedsklassificering er der naevnt en

raekke forhold, som det papeges, ma vurderes sarskilt.
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Tabel 5.: Lokalvejes karakter

Anbefaling | Hastighed | Anvendelses- Afstand til Afstand til t-
situation rundkersel kryds
eller signal-
reguleret
kryds
Middel "Huor vejen er facadelos | - 100 m
(onsket eller med fkun ganske fi
hastighed | udkorsler, hvor der kun
50 km/h) |er fi lette trafikanter,
eller i modsat fald er
anlagt  cykelsti,  hvor
oversigtsforhold og vejud-
formming i ovrigt gor det
acceptabelt.””
Normal Lav "Lav hastighed benyttes | - 50 m
situation'®® | (ensket normalt. Det kan i visse
hastighed | zlfzlde blive nodvendigt
30-40 at underbygge hastigheden
km/h) med fartdampende foran-
staltninger.””"”’
Meget lav | "Hvor wveje i overens- | - -
(ensket stemmelse med fardselsio-
hastighed | vens § 40 udformes som
10-20 opholds- og legeomrader, i
km/h) gagader 0g i swrligt
sdarbare omrider i ovrigt,
fx. pd visse torve og
pladser.”"

Tabellerne 5. og 6. giver en oversigt over disse forhold og viser,
hvilke former for krydsafstande med mere, der efterfolgende bor
benyttes, nr trafik vejnettet skal hastighedsklassificeres. Figur 2.'"

viser et eksempel pa et dansk vejnet 1 et byomrade klassificeret efter
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11
M3 et her

funktion og hastighed. Princippet om ’genekoncentration
centralt. Figur 3.""* er hentet fra de danske vejregler 1985, men figu-
ren giver afslutningsvist et godt principielt billede af, hvordan dansk
vejplanlegning fremtrader 1 2000. Hverken figur 3. eller figur 2. er
pafort nogle af de 10 forskellige kombinationer af funktions- og
hastighedsklasse, der reelt er til radighed i de danske vejplanleg-
ningsprincipper. Disse vejplanlegningsprincipper, er i en rakke pub-
likationer beskrevet som eksempel pa “speed management”'” Pa
Dansk er begrebet defineret i 1992: ”Speed management is about regula-
ting the speed (passability)” og “"Traffic valming is about reducing the passabili-
ty and accessibility.””"’ 1 forbindelse med fastleggelsen af lokalvejnettet
- og dermed lokal-omridernes udstrekning og karakteristika - gores
det gaeldende, at lokaltrafikomridernes storrelse forst og fremmest
bor athange af den nuverende og fremtidige bebyggelsesstruktur og
udformning. Men specielt i de eksisterende byomrider ma storrelsen
dog normalt fastlegges ud fra de praktiske muligheder, iser hvilke
veje der egner sig til at blive udpeget som trafikveje.””” Disse tanker
udvikles til “Speed management” 1 dansk sammenhzang i 2000, beskre-
vet som en metode, hvor man med udgangspunkt i vejplanlag-
ningsprincipperne og hastighederne pa de enkelte veje, arbejder med
at senke “snithastighederne” og hastighedsvariationerne generelt 1 by-

omrader og pa enkelte veje, for derigennem at reducere antallet af

traﬁkulykker.“8
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Tabel 6.: Trafikvejenes karakter

Anbefaling | Ha- Anvendelsessituation Afstand til | Afstand
stig- rundkersel | til t-
hed eller signal- | kryds

reguleret
kryds

Hgj "Eventuel let trafik er adskilt fra|5-700 m 2400 m
(on- biltrafikken med mindst en kantsten.
sket Behovet for kontakt pa tvers af vejen er
hastig | forsvindende eller kan tilgodeses ude af
hed nivean. Vejen er facadelos eller med kun
60-70 | fi wudkorsler. Randbebyggelsen er pd
km/h) | grund af karakter eller afstand ikke

folsom over for gener fra si hurtigtko-

rende trafik. Der er anlagt midterrabat

eller afmerket med dobbelt sperrelinie.

Cykeltrafik krydser vejen ude af nivean

eller i signalregnlerede fkryds. Der er

ikke uregnlerede firevejskryds. 1 enstre-

sving kan kun finde sted i signalregnle-

rede kryds eller rundkorsler. 1 forbindel-

se med eventuelle busstoppesteder er der

anlagt buslommer. Der er standsnings-

Jorbud.”""”’

Normal Mid- | "Ved middel bastighed bor fodgangere | 4-500 m 150 m

situation'?® | del altid vere adskilt fra korebanen ved
(on- mindst en kantsten. Cykler bor normalt
sket vere adskilt fra korebanen ved rabat
hastig | eller kantsten, eller eventuelt en stribe,
hed 50 | afbangigt af blandt andet antallet af
km/h) | biler og cykler.””’

Lav "Hyor der er mange cyklister og ingen | - 100 m
(on- cykelsti. Hyor der er mange krydsende

sket lette trafikanter. Ud for skoler, institu-

hastig | fioner, butikker etc. eller hvor oversigts-

hed | forholdene i ovrigt taler for det.”"”

30-40

km/h)
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Principskitse for et byomrade
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Aalborg og de nyeste danske vejplanlegningsprincipper: Byen
Aalborg ligger i den nordlige del af Danmark og herer til Danmarks
eldste (grundlagt for 1070) og mest betydelige kobsteder. Aalborgs
oprindelige funktion var at fungere som “Limfjordlandets” handels-
centrum.'” T 1850’erne sker der en begyndende industrialisering af
byen, men det er forst i perioden fra 1880’erne frem til 1940’erne, at
befolkningen vokser kraftigt (antallet af indbyggere stiger her fra
20.000 til 90.253)."** Aalborg bestar i dag af to bydele adskilt af Lim-
fjorden. Det oprindelige Aalborg syd for Limfjorden, og Norre-
sundby nord for fjorden.'”

Tabel 7.: Aalborg (hele kommunen)!26
Aalborg data

Antal indbyggere

160.937 (1999)

Areal

552,1 km2 (1999)

Antal indbyggere pr. km2

291,5 (1999)

Antal biler pr. 1.000 indbyggere

340 (1999)'27

Vejnettets lengde

1.042 km 128

Biltrafik

Cykeltrafik

Middeltemperatur/nedber pr. ir.

7,5 grader / 789 mm (2000)!%

12.216 (1999)

Antal studerende ved Aalborg Universitet

Dele af det oprindelige Aalborg Centrum omkring Nytorv, er i dag
ombygget. En motorvejstunnel og en bro 1 Aalborg centrum forbin-
der den nordlige og sydlige del af Aalborg med hinanden, og der
passerede 1 1988 85.300 keoretojer per hverdagsdogn over disse for-
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bindelser. Specielt motorvejstunnellen, samt det tilknyttede motor-
vejsanleg fungerer ogsa som en transitforbindelse mellem Nordjyl-
land og resten af Danmark."” En samlet beskrivelse af vejtransport-
situation i Aalborg findes ikke. For en yderligere beskrivelse af Aal-

borg Kommune se tabel 7.

I Aalborg Kommune arbejder man officielt med udgangspunkt i
trafiksikkerhedsvisionen. "Huver ulykke er én for meget - Trafiksikkerbed
starter med dig”.”" Aalborg Kommune har i sin kommuneplan (forslag
til hovedstruktur) fra 1997 angivet en kategorisering af vejnettet som
stadig er galdende (anno 2002), og som derfor er brugt som ud-
gangspunkt for denne analyse.'” T Aalborg casen arbejdes der i den-
ne analyse med 849 stedfastede personskadeulykker (uheld med
dode, alvorligt tilskadekomne) registeret i perioden 1995-1998 samt
en registrering af hastighedsgranserne foretaget i 2000 pa cirka 728
km udvalgt vejnet i Aalborgs byomrader."”” Hos Danmarks Statistik,
der er hovedansvatlig for indsamling af ulykkesdata, peges der pa, at
der sandsynligvis generelt er tale om en underrapportering af pet-
sonskadeulykker, men at det ma formodes, at personskadeulykker
med doede og alvorligt tilskadekomne vil have en meget hoj rappor-
teringsgrad. Rapporteringsgraden vil dog 1 praksis athenge af en
rekke wvariable, for eksempel skadetype, alder og traﬁkanttype.l34

Analysen, af Aalborg casen viser flere ting, se tabel 8., 9. og 10.:
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Tabel 8.: Aalborg: Sum af vejleenger (beregnede meter) - 2000

Skiltet Motorvej [Overordnede| Trafikveje | Lokalveje | Hovedtotal
hastighed trafikveje
0 (sti eller 29.250 29.250
gigade)
15 13.458 13.458
20 963 963
30 417 32.288 32.705
40 1.167 5.836 7.003
50 526 13.272 22.011 495.385 531.194
60 215 14.318 18.541 4.015 37.089
70( 5.773 9.016 3.344 1.323 19.457
80 509 8.459 1.911 11.907 22.787
90( 4.687 761 5.448
110| 28.779 28.779
Hovedtotal| 40.489 45.827 47.390 594.427 728.133

Note: pga. afrunding er giver en hovedtotal beregnet med udgangspunkt i oven-
staende tal 728 131 meter, en difference pa 2 meter (15.897 meter af de 29.250
meter angivet som 0 (sti eller gdgade)” er “cykelstier i eget trace” og dermed ikke
en del af vejnettet, nar de er taget med er det pga. af problemer med lokalisering
af de enkelte personskadeulykker).

- For det forste, at man i Aalborg kommune gor brug af en vejtype
(overordnede trafikveje), som ikke findes i (og aldrig har varet en
del af) de danske vejplanlegningsprincipper "V ejplaniwgning i byomra-
der, Hafle 0, (2000)””, og som ikke er defineret af Aalborg Kom-

mune.

- For det andet, at man i Aalborg Kommune ikke udnytter den
rummelighed, der ligger i vejplanlegningsprincipper med hensyn til
at udnytte de 10 forskellige kombinationer af vejtyper og hastighe-

der. 73 % af alle veje i Aalborg har siledes hastighedsgraensen 50
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km/t og 68 % af alle veje i Aalborg er lokalveje og har hastigheds-
grensen 50 km/t. Kun 4 % af vejnettet har hastighedsgrenser pa 30
km/t eller derunder, mens 16 % af vejnettet har hastighedsgranser
pé over 50 km/t. Anvendelsen af § 40 gader er denne sammenheng

minimal og uden betydning for disse konklusioner'*

- For det tredje er der pa det udvalgte vejnet i Aalborg Kommune
ikke en jevn fordeling af personskadeulykker med dede og alvorligt
tilskadekomne pa vejnettet. Det storste antal personskader, 1 alt
37 %, findes pa lokalveje med hastighedsgransen 50 km/t, som dog
ikke er de farligste veje, hvis man maler “ubeldstwthed” (1000* per-
sonskadeulykker (dede/alvotligt tilskadekomne red.)/vejlengder).
Det er derimod de overordnede trafikvene med hastighedsgranser
pa 50 km/t og nogle fa trafikveje med hastighedsgranserne 50 km/t
og 70 km/t. Endelig kan det vises, at personskadeulykker med dede
og alvorligt tilskadekomne 1 Aalborg casen er samlet pd et mindre
antal veje, oftest centralt placerede og sterkt trafikerede. Og at me-
get store dele af lokalvejnettet reelt ikke rummer personskadeulyk-
ker med dede og alvorligt tilskadekomne. Samtidigt kan man ikke
alene ud fra hastighedsgrenserne pa vejnettet entydigt bestemme,
hvilken vejtype man befinder sig pa. Pa denne baggrund er det her
vurderingen, at de danske vejplanlaegningsprincipper for byomrader,
i denne sammenhzng, kun delvist anvendes pa den made, de var

tiltenkt.
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Tabel 9.: Aalborg: Personskadeulykker (dgde og alvorligt tilskadekomne)

1995 - 1998
Skiltet Motorvej |Overordnede | Trafikveje | Lokalveje | Hovedtotal
hastighed trafikveje
0 (sti eller 11 11
gagade)
15 2 2
20
30 5 17 22
40 1 3 4
50 159 61 316 536
60 63 98 15 176
70 33 37 6 76
80 19 1 1 21
90 1 1
110
Hovedtotal 0 275 203 371 849
Tabel 10.: Aalborg: ”uheldstethed” (1000* personskadeulyk-
ker/vejleengder)
Skiltet Mototrvej |Overordne-| Trafikveje | Lokalveje | Hovedtotal
hastighed de trafikve-
je
0 (sti eller 0,38 0,38
gigade)
15 0,15 0,15
20
30 11,99 0,53 0,67
40 0,86 0,51 0,57
50 11,98 2,77 0,64 1,01
60 4,40 5,29 3,74 4,75
70 3,66 11,06 4,53 391
80 2,25 0,52 0,08 0,92
90 1,31 0,18
110
Hovedtotal 6,00 4,28 0,62 1,17
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g  Trafikulykke (dgde/alvorligt tilskadekommende)
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0- 30 km/t
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Figur 4. Aalborg, hastighedsgrenser ar 2000 og personskadeulykkker (dede, alvorligt tilskadekommende) i perioden ar 1995 - 1998.
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s Trafikulykke (dede/alvorligt tilskadekommende)
[ Limfiorden

/\/ Lokalveje

Trafikveje
Overordnede trafikveje
Motorveje

2000 4000 Meters

Figur 5. Aalborg, vejtyper ar 2000 og personskadeulykker (dede, alvorligt tilskadekomne) i perioden ar 1995 - 1998
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Konklusioner

Politik: Det kan vises, at de danske vejplanlegningsprincipper for
byomrader udvikles og fornys uathangigt og upavirket af den over-
ordnede nationale danske “u#ilitaristisk” pregede trafiksikkerhedsvi-
sion, der presenteres 1 1997. Saledes er der i trafiksikkerhedsvisio-
nens baggrundsmateriale heller ikke henvisninger til de reviderede
danske vejplanlaegningsprincipper, forslag til nye vejplanlegnings-
principper eller forslag til implementering af de eksisterende vej-
planlegningsprincipper. Trafiksikkerhedsvisionen, "Hver ulykke er én
Jor meget - Trafiksikkerhed starter med dig”, virker umiddelbart som
dekkende alle ulykker. Men en efterfolgende analyse viser, at der
kun kan skabes et delvist og ufuldstendigt billede af, om visionen og
deraf folgende prioriterede indsatsomrade reelt dekker cyklist- og
fodgengerulykker med samme vagt som for eksempel bilulykker,
hvilket reelt skyldes det mangelfulde datagrundlag, som ligger til
grund for trafiksikkerhedsvisionen. Ligeledes er der ikke nogen di-
rekte diskussion af forholdet mellem trafiksikkerhed og fremkom-
melighed pa dette niveau - for trafikantgrupper eller samfundet som
helhed. Der peges pa, at trafiksikkerhedsvisionen er skabt med in-
spiration fra den svenske “Nollisionen”, og det kan vises, at der bag

trafiksikkerhedsvisionen satses pa at reducere konsekvenserne af
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trafikulykkerne, hvilket dog reelt ikke kommer direkte til udtryk 1

visionen.

Planlegning: Udviklingen i vejplanlaegningsprincipperne for byom-
raderne 1 Danmark folger som nzvnt sit helt eget forlob. Udgangs-
punktet var en kopiering af "SCAFT” principperne 1 1968. Derefter
kan det vises, at en national diskussion om emnerne fremkommelig-
hed og trafiksikkerhed set i forhold til forskellige trafikantgrupper
(cyklister, kollektiv trafik og bilister) samt trafikdifferentieringsprin-
cippet og trafikintegrationsprincippet forekom i Danmark fra slut-

ningen af 1970’erne frem til midten af 1980’erne.

Omtrent samtidig tages imidlertid en rakke afgorende historisk be-
grundede beslutninger med hensigten at sikre en hoj fremkomme-
ligheden i byomraderne, specielt for cyklister og den kollektive tra-
fik. Det vurderes her, at den reelle drsag til denne prioritering er
funderet pa historiske erfaringer fra de to oliekriser som var en del
af ovennaxvnte periode. For vejplanlegningsprincipperne for byom-
raderne betyder det, at man valger en fortsat satsning pa trafikdiffe-
rentieringsprincippet 1 vejplanlegningsprincipperne for de danske
byomrader. I praksis anbefales en ombygning af eksisterende vej-
profiler, sa de kan rumme separate cykelstier. Gennemgangen viser,

at man i Danmark vidste, at dette ville blive problematisk, og under
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bestemte forudsaztninger ville fore til mindre trafiksikkerhed - speci-
elt for cyklister - i de danske byomrader.

Disse overordnede “beslutninger” soges derefter implementeret,
blandt andet via en rakke nyudviklede vejplanlegningsprincipper,
som bliver prasenteret 1 publikationen "Byzrafik” fra 1980. Det vur-
deres herefter, at fokus i vejplanlegningsprincipperne for de danske
byomrader skifter til “speed management”, jevnfor muligheden for at
velge mellem ti forskellige kombinationer af vejtyper og hastighe-
der. Samtidig videreudvikles vejplanlagningsprincipperne uden hen-
syn til den overordnede trafiksikkerhedsvision. I ideen om anvendel-
sen af "speed management” eller hastighedsplanlaegning tolkes her en
markering af at sikre bilerne i byomriderne en lav hastighedsvariati-
on pa bestemte vejstrakninger, og dermed kun en understregning af
de hidtil barende tanker i vejplanlagningsprincipperne for de dan-
ske byomrader, nemlig at trafikdifferentiering skaber fremkomme-

lighed primaert for cyklister og bilister.

Praksis: Samtidig kan det vises, at tidligere forseg i 1988 fra den
danske fardselssikkerhedskommissions side pa at udnytte de danske
vejplanlegningsprincippers muligheder for mere generelt at senke
hastighedsgranserne til 30 km/t i de danske byomrader ikke lykke-

des. Det galder generelt i alle de danske byomrader men ogsad i den
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Tabel 11: Vejplanlegningsprincipper for de danske byomrider med ud-
gangspunkt i haefte 0, oktober 2000 10 kombinationer af vejtyper og hastig-

heder’37

Vejtype Mil og | Vejudformning — Planlaegnings-
beskri- | bil/cykel/fodganger principper
velser

Lokalveje Mono- | § 40 udformning/trafiksanering | Fuld trafikintegre-
meget lav funktio- | — fodgenger og cykler pa kore- | ring
(onsket ha- | nel bane og fortov
stighed 10-20
km/t)
Lokalveje Multi- Fodgznger pa fortorv og cykler | Fuld trafikintegre-
lav (ensket funktio- | pa kerebane. ring
hastighed 30- | nel og delvis trafikdif-
40 km/+¢) ferentiering
Lokalveje Multi- Ved middel hastighed bor fod- | Delvis trafikintegre-
middel (on- [ funk- gengere altid vaere adskilt fra ring
sket hastig- | tionel korebanen ved mindst en kant- | Delvis trafikdiffe-
hed 50 km/t) sten. Cykler bor normalt vare rentiering

adskilt fra kerebanen ved rabat

eller kantsten, eller eventuelt en

stribe, athangigt af bla. antallet

af biler og cykler.
Trafikveje Multi- Fodgznger pd fortov og cykler | Delvis trafikintegre-
lav (ensket funktio- | pa kerebane. ring
hastighed 30- | nel Delvis trafikdiffe-
40 km/¢) rentieting
Trafikveje Multi- Ved middel hastighed ber fod- | Delvis trafikintegre-
middel (on- [ funktio- | geengere altid veere adskilt fra ring
sket hastig- | nel korebanen ved mindst en kant- | Delvis trafikdiffe-
hed 50 km/t) sten. Cykler bor normalt vare rentiering

adskilt fra kerebanen ved rabat

eller kantsten, eller eventuelt en

stribe, athangigt af blandt andet

antallet af biler og cykler.
Trafikveje Mono- [ Trafikanter adskilt i tid eller rum | Fuld trafiksepare-
hoj (onsket [ funk- ring
hastighed 60- | tionel Trafikdifferentie-
70 km/t) ting
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Tabel 12. Summarisk beskrivelse af de danske vejplanleegningsprincipper for byomrader

Case: Politik: Planlaegning: Praksis: Trafiksikkerhed og frem- | Vejplanleegnings- og by-
(Strategiske niveau) (Taktiske niveau) (Operationelle niveau) kommelighed: planlaegningsidealer:
Denmark: | Visionen er at skabe et trafik- | Ved hjalp af de danske vej- | 70 veityper: Fremkommeligheden for | Byen omfattes bestdende af

system hvor man undgéir at
trafikulykker. De  danske
vejplanlegnings-principper er

planlegningsprincippers  ide
om en funktionel og hastig-
hedsklassificering af vejnettet

"Lokalee: (10-20 k] b)”
"Lokalveje: (30-40 km/h)”

ikke koblet sammen med den |i byerne soges der sikret veje | "Lokalveje (50 km/ h)”
nationale trafiksikkerhedsvi- | med henholdsvis gennemkot- | "Trafikveje (30-40 kni/h)”
sion) - John Stuart Mill's | selstrafik (trafikvejene) og | "Trafikveje (50 km/h)”
tanker om utilitaristisk etik - | ikke gennemkorselstrafik | “Trafikveje (60-70 km/h)”

"Crash Prevention strategy”

(lokalvejene).

bilister og cyklister onskes
bibeholdt.

Trafiksikkerhedsprincipper
for vejplanlegning i byomri-
der er baseret pa ideen om
trafikdifferentiering.

en rakke “byfunktioner” og af
store  “lokalomrider”  med
“lokalvegje” med meget lidt
gennemkorende trafik. Disse
“lokalomrider”  afgrenses  og
opdeles af fa “trafikveje” i
forhold til eksisterende be-
byggelser og hvor det er

muligt at lave en genekon-
centration. Det samlede vej-
net betjener de enkelte by-

funktioner med udgangs-
punkt i et tilgengeligheds-
krav.

udvalgte case Aalborg, hvor udgangspunktet er analyser af person-
skader pa et udvalgt vejnet (dede og alvorligt tilskadekomne). Ca. 73
% af alle veje i Aalborg har hastighedsgraensen 50 km/t og ca. 68 %
af alle veje i Aalborg er lokalveje og har hastighedsgransen 50 km/t.
Kun ca. 4 % af vejnettet har hastighedsgrenser pa 30 km/t. Den
altovervejende del af vejnettet har hastighedsgrensen 50 km/t uan-
set vejenes funktion. Og i Aalborg anvendes der desuden en ikke
defineret vejtype kaldet overordnede trafikveje, som supplerer de
eksisterende trafikveje. Vurderingen er her, at denne lokale vejtype
er udviklet for at understrege behovet for en hoj fremkommelighed
fortrinsvist for biler. I Aalborg casen bruges anbefalingen af at

kombinere den funktionelle klassificering og den efterfolgende ha
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stighedsklassificering af vejnettet - det barende element i de danske
vejplanlegningsprincipper for byomrader — i praksis dermed kun

delvist.

Mere generelt kan det siges, at der faktisk ikke kan pavises en kob-
ling mellem udviklingen af den danske trafiksikkerhedsvision og de
danske vejplanlegningsprincipper, hverken pa lokalt eller statsligt
niveau. En kobling (mellem politik, planlegning og praksis), som
delvist kan pavises i1 Sverige og Nederlandene. Nar der alligevel bru-
ges plads pa at diskutere denne manglende sammenhzng mellem

den danske trafiksikkerhedsvision og de danske vejplanlegnings-
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principper, er det fordi det vurderes, at netop denne manglende

sammenhang har konsekvenser for udviklingen 1 Danmark.

Trafiksikkerhed og fremkommelighed: De nuvarende danske
vejplanlegningsprincipper for byomrader vurderes - primart via
valget mellem de mange hastighedsklasser - at tilgodese fremkom-
meligheden for biler, men der sker ogsd en satsning pa fremkomme-
ligheden med cykler, via anbefalingen af en konsekvent udbygning
af et cykelstinet. Trafikdifferentieringsprincippet er den centrale
metode 1 vejplanlegningsprincipperne, og det er hensigten med an-
vendelsen af trafikdifferentieringsprincippet, at adskillelsen af trafi-
kanterne vil lose eksisterende trafiksikkerhedsproblemer, men cykel-
stiudbygningen loser kun delvist trafiksikkerhedsproblemet for cyk-
listerne. Fodgaengernes fremkommelighed eller trafiksikkerhed til-
godeses ikke direkte, og fodgengerne bliver reelt taberne 1 kampen
om pladsen i eksisterende vejprofiler, specielt i de taette byer, hvor
anbefalingerne udmentes i bygningen af cykelstier og hastigheds-
gransen pa vejen bibeholdes eller ikke sattes ned - se Aalborg ca-
sen. Arsagen til denne situation kan seges mange steder, men der
skal i denne sammenhang peges pa, at politiets rolle i vurderingen af
hastighedsgrenserne er storre i Danmark end i1 Sverige og Neder-

landene.
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Vejplanlegnings- og byplanlegningsidealer: Vurderingen er, at
man i1 de danske vejplanlegningsprincipper henviser til en rekke
byplanmassige, funktionsbetingede forhold (skoleplacering mm.),
men at disse forhold reelt tager udgangspunkt og defineres i forhold
til deres tilgengelighed til vejnettet. Byens planlegning opfattes reelt
som noget, der skal underordne sig hensynet til trafikkens frem-
kommelighed. Dette sker for eksempel i anbefalingen af at samle
den gennemkorende trafik pa fa veje, for derved at opna en gene-
koncentration og fredeliggore storre byomrider, men samtidigt
medvirke til at sikre en hoj fremkommelighed specielt for biltrafik. I
denne sammenhzng indgar der fa eller ingen mere generelle bymzes-
sige overvejelser, andre end onsket om at sikre sa store sammen-

hangende byomrader som muligt mod netop gennemkorende trafik.
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forst i 1980’erne kunne man med udgangspunkt i ATV’s publikation “Trafik
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danske trafiksikkerhedspolitiske visioner genfindes senere i ”Fardselssikkerheds-
politisk handlingsplan, betenkning nr. 11577 (1988), hvor uheldsudviklingen
ligger til grund for malene, som bliver reduktioner i antallet af drabte og tilskade-
komne - i ovrigt inspireret af et arbejde udfort af Nordisk Rid i 1988 - se "Faerd-
selssikkerhedspolitisk handlingsplan, betenkning ntr. 1157 (1988), side 17. Denne
sammenkadning gentages 1 1997 i den danske regerings handlingsplan for trafik-
sikkerhed ”Hver ulykke er én for meget” (1997), se f.cks. side 2 og 5. Og den
gentages igen i Fardselssikkerhedskommissionens opleg ”Hver ulykke er én for
meget - Trafiksikkerhed starter med dig” (2001), side 1.

53 ”Bytrafik, Projektgruppe 0, side 8.

5% ”Meddelande 55-1972”. De danske vejplanlegningsprincipper kan evt. vare
inspireret herfra, idet et vaesentligt element i uheldsbekampelsen er forskydningen
af transportarbejde fra bil til cykel, gang og bus.
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5 Note: Dansk transportarbejde med bus har ligget konstant i petioden 1984 til
1996 pa 0,5 mia. vognkm pr. dr og i samme periode er antallet af korte km pa
cykel/knallert faldet fra 5,1 til 4,8 mia. vognkm pr. r for hele landet. I samme
periode er transportarbejdet pA kommunevejene steget fra 12,9 til 19 mia. vognkm
pr. ar. Der findes ikke sarskilte tal for udviklingen i transportarbejdet i byomra-
der, se ”Tal om vejtrafik” (1998), side 11 og 15. Forudsztter man imidlertid, at
storstedelen af transportarbejdet med bus og cykel/knallert et foregiet pd kom-
munevejene i byomrdder, ma det samlede transportarbejde i byomrider med bus
og cykel/knallert vaere faldet og ikke steget. Omvendt mi transportarbejdet med
personbiler vaere steget i byomraderne.

56 ”Feerdselssikkerhedspolitisk handlingsplan” (1988), side 18.

57 ”Bytrafik, Projektgruppe 07, side 7. Note: Da denne forudsztning ikke er disku-
teret i de efterfolgende versioner af ”Byernes trafikarealer”, md forudsztningen
formodes at have en fortsat gyldighed og central placering i vejplanlagningen for
de danske byomrader.

% Note: Den danske Fardselssikkerhedskommission bestir af reprasentanter
udpeget af den danske trafikminister. Kommissionen radgiver trafikministeren i
sporgsmal om trafiksikkerhed.

% ”Hver ulykke er én for meget - Trafiksikkerhed starter med dig”’(2001), side 9.
Note: Der er tale om anden gang, man anvender denne vision, men ingen af de
nzvnte visioner er vedtaget af det danske Folketing. Fardselssikkerhedskommis-
sionen udsendte i foriret 2000 en ny plan med nye mal for trafiksikkerhedsarbej-
det i perioden 2001-2012. T forlengelse af regeringens handlingsplan for trafiksik-
kerhed, ”Hver ulykke er én for meget”, udstikker kommissionen som mal: ”Antal-
let af drabte og tilskadekomne i trafikken skal inden udgangen af 2012 vare redu-
ceret med mindst 40 procent i forhold til 1998. Det vil sige, at vi ved udgangen af
2012 hojst md have 300 drabte og 2.443 alvorligt tilskadekomne i Danmark”.

%0 Oplyst af Poul Greibe, Danmarks TransportForskning, 7. august 2001 i en
telefonisk samtale.

1 Rasmussen, Steffen (1998): ”Ingen dede og ingen alvorlige skader i trafikken”,
side 22.

92 ”Hver ulykke er én for meget - Trafiksikkerhed starter med dig” (2001), side 9.
63 Mill, John Stuart (1995): ”Utilitarisme”, side 97. Der er i denne gennemgang
ikke skelnet mellem handlingsutilitarisme og regelutilitarisme.

%4 Note: ”Biblen” (1992), Det Gamle Testamente, Tredje Mosebog 19 vers 18:
”Du mi ikke havne dig pi dine landsmznd eller bare nag til dem; du skal elske
din nzste som dig selv. Jeg er Herren!” - Mill, John Stuart (1995): ”Utilitarisme”,
side 17. Note: Mill refererer saledes stadig til kristen etik i 1871, nar han skal do-
kumentere utilitarismens berettigelse. Se Mill, John Stuart (1995): ”Utilitarisme”,
side 30, hvor han refererer Jesus for at sige: ”At gore som du vil, at der skal gores
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mod dig, og elske din nzxste som dig selv, udgoer den ideelle fuldkommengorelse af
utilitaristisk moral”.

5 Mill, John Stuart (1995): ”Utilitarisme”, side 14. Note: John Stuart Mill generali-
sere selv sit udsagn med udgangspunkt i andre omrider end lykke/smerte, f.eks.
til det okonomiske, ved sin anvendelse af eksemplet hojere aflonning og skat, se
side 81-82.

66 Mill, John Stuart (1995): ”Utilitarisme”, side 23.

67 Mill, John Stuart (1995): ”Utilitarisme”, side 29.

% ”Hver ulykke er én for meget - Trafiksikkerhed starter med dig” (2001), side 19.
Note: “Hver ulykke er én for meget - Trafiksikkerhed starter med dig” har ogsa
en anden moralsk dimension, nemlig opfordring til, at hver enkelt dansker aktivt
medvirker til den realisering, og dermed udviser en adferdsendring. Bilisterne far
sdledes presenteret tre “gyldne” regler for god adfard, der, sifremt de bliver
overholdt, vil reducere antallet af trafikdrebte med 40 % frem til 4r 2012. Arsa-
gen, til at dette tema ikke gennemgds yderligere her, er, at det ikke vurderes, at det
er her den reelle nationale trafiksikkerhedspolitiske indsats ligger. Et godt eksem-
pel, pa hvordan der regnes i danske trafiksikkerhedsplaner, gives i "Dokumentati-
on, Notat nr. 557 (1998). Merkeligt nok findes der meget lidt forsknings omkring
de reelle omkostninger ved trafikulykker i Danmark, for et lille bidrag se f.eks.
Andersen, K., Christian (1998): ”Undersogelse af behandlingsomkostninger ved
personskader med MAIS3+ ved trafikulykker”, side 3. Se ogsa ”Kommunens
udgifter ved personskader i trafikken - En beregningsmetode” (1998) side 6. hvor
der stir at ’de offenlige arlige udgifter til behandling af tilskadekomne efter tra-
fikuheld ligger i storrelseordnen 2,3 - 2,5 mia. kr.” Se ogsa Birr-Pedersen, Katja
(2002): “Prisszetning af transportens eksterne effekter: En gennemgang af meto-
derne til prissetning samt danske og internationale prissatningsstudier” side 15 og
16. som skriver: ” Enhedspriser som vurderes anvendelige for danske forhold
(ofte dog under en raxkke forbehold) er anvendt for at lave en forsteberegning af
omkostningerne fra de potentielle eksterne effekter af det samlede transportarbej-
de i dr 2000 (se Tabel 8). Resultatet af eksempelberegningerne peger pa samlede
omkostninger i retning af 33 illiarder kroner i ar 2000, som samfundet “betaler”
udover de private omkostninger som atholdes af den enkelte transportbruger.
Uheldsomkostninger (tabt liv, sygehusophold osv.) udger med 53% den storste
andel af omkostningerne, efterfulgt af luftforurening (28%), stoj (7,7%) og treng-
sel (5,5%). Omkostninger for de hidtil kun sjeldent medtagne barriereeffekter og
pavirkning af natur og biodiversitet gennem en andring af arealanvendelsen udger
derimod kun en relativ lille andel (henholdsvis 3% og 2,3%) af de samlede om-
kostninger. Enhedspriserne beregnet for de sidstnavnte effekter tegner formo-
dentlig et ufuldstendigt billede af de reelle omkostninger. ” (ar 2000 tal red.)

% ”Hver ulykke er én for meget - Trafiksikkerhed starter med dig” (2001), side 46-
47.
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70 ”Hver ulykke er én for meget - Trafiksikkerhed starter med dig” (2001), side 15.
"1 ”Hver ulykke er én for meget - Trafiksikkerhed starter med dig” (2001), side 5.
72 ”Hver ulykke er én for meget - Trafiksikkerhed starter med dig” (2001), side 15.
73 Elvik, Rune (1999): ”Nullvisionen - realisme eller bare en visjon?”, side 154.
Note: Rune Elvik har folgende overvejelser om norsk trafiksikkerhedspolitik: 1
virkeligheten har man alltid godtatt et visst antall drepte i trafikken, selv om det
selvsagt aldri har vert uttalt offisielt”.

74 ”Hver ulykke er én for meget - Trafiksikkerhed starter med dig” (2001), side 43,
48 og 49.

75 Mill, John Stuart (1995): ”Utilitarisme”, side 14.

76 ”Ferdselssikkerhedspolitisk handlingsplan, Betenkning nr. 11577 (1988), side
171.

77 ”STATUS for den fardselssikkerhedspolitiske handlingsplan af 1988 (1996),
side 13.

78 ”Bytrafik, Projektgruppe 0” (1980), side 3.

7 ”Faerdselssikkerhedspolitisk handlingsplan, Betankning nr. 11577 (1988), side 7.
80 ?STATUS for den fardselssikkerhedspolitiske handlingsplan af 1988 (1996),
side 13.

81 ”Vejplanlegning i byomrader, Hafte 07, side 7.

82 Greibe, P. et al. (2000): "Héndbog i hastighedsplanlagning for byomrader”, side
18.

83 Greibe, P. et al.(1999): ”Speed Management in Urban Areas”, side 21.

84 ”Vejplanlegning i byomrader, Hafte 07 (2000), side 15.

85 ”Vejplanlegning i byomrader, Haefte 07 (2000), side 17.

86 ”Vejplanlegning i byomrader, Hefte 07 (2000), side 8.

87 ”Vejplanlegning i byomrader, Haefte 07 (2000), side 19. Note: Trafikdifferentie-
ringsbegrebet har i den danske sammenhang en lidt anden betydning end i svensk
sammenhzang. F.cks. ligger der implicit i den danske sprogbrug ideen om separe-
ring af trafikken.

8 ”Vejplanlegning i byomrader, Hafte 07 (2000), side 19. Note: Figuren er gam-
mel og kan genfindes hos, Hvidtfeldt H. et al. (1974) ”Trafikuheld og trafikmilje i
boligomrader”, side 31 og 33, som har folgende kommentarer til princippet: ’Jo
mere fuldstendigt differentieret (klassificeret og sepateret) faerdselssystemet et, jo
flere miljomassige kvaliteter har systemet tilsyneladende”, men ogsa: ”Differentie-
rede vejsystemer betyder ofte omvejskorsel for bilisterne. Men tilgengeligheden
for bilisterne er mere betinget af koreadgangen direkte til entrederen end af kort
omvejskorsel til entrederen” Og: “Differentierede faerdselssystemer kan gore det
vanskeligt at finde rundt (f.eks. Fra A til B).”

89 Hvidtfeldt H. et al. (1974) ”Trafikuheld og trafikmiljo i boligomrader”, side 53.
Note: Der referes her til svenske undersogelser i Goteborg, udfert i 1964, og
analyser af uheldstal fra en rakke engelske byer, blandt andet en speciel “new
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town”, nemlig Cumbernauld. Se evt. Tetlow, J. and Goss, A. (1965): "Homes
towns and traffic”, side 100, hvor byen beskrives som den forste by i Britain
baseret pd scientific principles” som f.cks. anvendelse af et vejhierarki og anven-
delsen af multilevel junctions.

%0 ”Vejplanlegning i byomrider, Haefte 07 (2000), side 17.

o1 ”Bytrafik, Projektgruppe 07 (1980), bilag 7.

92 ”Vejplanlegning i byomrader, Haefte 07 (2000), side 8-13.

93 ”Vejplanlegning i byomrader, Haefte 07 (2000), side 45.

94 ”Byernes trafikarealer, Hafte 07 (1997), side 36.

% ”Vejplanlegning i byomrader, Hefte 07 (2000), side 46.

% ”Vejplanlegning i byomrader, Haefte 07 (2000), side 47. Note: Udover vejreg-
lerne findes der folgende danske juridiske materiale, der klart viser politiets rolle i
hastighedssatning af lokalveje, se note 91.

97 ?Vejplanlegning 1 byomrader, Hafte 07 (2000), side 50. Se ogsa LBK nr 712 af
02/08/2001 (gzldende), (Bekendtgorelse af fardselslov): ”§92 a. Politiet kan med
samtykke fra vejbestyrelsen, for sa vidt angir offentlig vej, og fra vejmyndigheden,
for sd vidt angar privat fellesvej omfattet af afsnit I, III og IV i lov om private
feellesveje, jf. lovens § 13, stk. 1 og 2, traffe bestemmelse om 1) indforelse af
ubetinget vigepligt og 2) pabud om ensrettet faerdsel. Stk. 2. Politiet traffer afgo-
relser efter § 42, stk. 4 og 5, om lokale hastighedsbegransninger, for si vidt angar
offentlig vej efter forhandling med vejbestyrelsen, og, for sia vidt angir privat
feellesvej omfattet af afsnit I, III og IV i lov om private fzllesveje, jf. lovens § 13,
stk. 1 og 2, efter forhandling med vejmyndigheden”. CIR nt. 96 af 24/06/1992
(gzeldende), (Cirkulere om vejafmerkning), (Til politi og vejmyndigheder): 3. For
afmarkning etableres, eller bestdende afmarkning andres, skal vejbestyrelsen
indhente samtykke fra politiet, jf. feerdselslovens §95, stk. 3. Et sidant samtykke er
dog ikke nedvendigt ved opstilling og @ndring af vejvisningstavler og kant- og
baggrundsafmarkning, men politiet kan af ferdselssikkerhedsmassige grunde
forlange siddan afmatkning fjernet eller =ndret. CIS nr. 11348 af 05/07/1985
(Gzldende), (Cirkulereskrivelse om zndringer i retningslinierne for fastsattelse af
lokale hastighedsbegransninger): ”Stk. 4 b. Lavere hastighedsgranser. Fastsattelse
af hastigheder pa 30 km i timen eller derunder (afmarket med tavle E51 eller 53)
kan kun ske pd opholds- og legeomrader samt pd veje med mindre indgribende
trafiksaneringer (»stilleveje«), jfr. fardselslovens § 40. En lokal hastighedsgraense
pé 40 km i timen kan fastswttes, nar vasentlige fardselssikkerhedsmaessige hensyn
taler herfor, det vil sige nir hastigheden er en vasentlig ulykkesarsag eller -risiko
péa den pagzxldende vejstrakning og navnlig i tilfxlde, hvor det skonnes pakravet
af hensyn til fodgengere og cyklister. Under tilsvarende betingelser kan en lokal
hastighedsgrense pa 40 km i timen fastsattes for et narmere afgrenset omrade
med en ringe gennemkorende trafik. Fastsxttelse af en hastighedsgrense pa 40
km i timen uden hastighedsdeempende foranstaltninger kan kun ske undtagelses-
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vist. De hastighedsdempende foranstaltninger skal normalt vare af en sidan
karakter, at vejen ikke er egnet til en hojere hastighed.

98 ”Vejplanlegning i byomrader, Hafte 07 (2000), side 50.

99 ”Vejplanlegning i byomrader, Hafte 07 (2000), side 9.

100 ”Vejplanlegning i byomrider, Hafte 07 (2000), side 46.

101 ”Vejplanlegning i byomrider, Hafte 07 (2000), side 10.

102 ”Vejplanlegning i byomrider, Hafte 07 (2000), side 46.

103 ”Vejplanlagning i byomrader, Hefte 07 (2000), side 10.

104 ”Vejplanlagning i byomrader, Hefte 07 (2000), side 10.

105 ”Vejplanlagning i byomrader, Hefte 07 (2000), side 32.

106 ”Vejplanlagning i byomrider, Hefte 07 (2000), side 12.

107 ”Vejplanlegning i byomrider, Hafte 07 (2000), side 50.

108 ”Vejplanlegning i byomrider, Hafte 07 (2000), side 53.

109 »Vejplanlegning i byomrider, Hafte 07 (2000), side 53.

110 ”Vejplanlegning i byomrider, Hafte 07 (2000), side 50.

111 ”Vejplanlagning i byomrader, Hefte 07 (2000), side 54.

112 Greibe, P. et al. (2000): ”Handbog i hastighedsplanlegning for byomrider”,
side 18.

113 ”Introduktion og forudswtninger, Hafte 1”7 (1985), side 13, og ”Vejplanlag-
ning i byomrader, Hzfte 0” (2000), side 53. Note: Argumentet bag er reelt oko-
nomisk, udpegningen af fi trafikveje giver ferre udgifter til uheldsbekempelse og
kapacitesforbedringer.

114 ”Introduktion og forudsatninger, Haefte I (1985), side 15.

115 Greibe, P. et al. (1999): ”Speed Management in Urban Areas”, side 8.

116 Herrstedt, L. et al. (1992): ”Speed management and traffic calming in urban
areas: A historical View”, side 57.

117 ”Vejplanlagning i byomrader, Hefte 07 (2000), side 53.

118 Greibe, P. et al. (2000): "Handbog i hastighedsplanlegning for byomrader”,
side 5-10.

119 »Vejplanlegning i byomrider, Hafte 07 (2000), side 52-53.

120 ”Vejplanlegning i byomrider, Hafte 07 (2000), side 52.

121 ”Vejplanlegning i byomrader, Hefte 07 (2000), side 53.

122 ”Vejplanlagning i byomrader, Hefte 07 (2000), side 53.

123 Bender, Henning (1987): ”Aalborgs industrielle udvikling”, side 20.

124 Bender, Henning (1987): ”Aalborgs industrielle udvikling”, side 264.

125 ”Aalborg Syd Kommuneatlas” (1994), side 4.

126 Statistisk Arbog for Aalborg Kommune 1999 ( 2000).

127 Note: Bemark tallet dackker ikke kommunen, men hele Aalborg politikreds,
som Aalborg Kommune er en del af.

128 7 zengden af offentlige veje pr. 1. januar 2000 (2000), side 27.

129 Cappelen, J. et al. ”Teknisk rapport 01-06, Danmarks klima 20007, side 18.
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130 ”Handlingsplan, Trafik & Miljo Forslag” (1998), side 6.

131 ”Handlingsplan for Trafiksikkerhed” (2001), side 3.

132 ”Forslag, Hovedstruktur, Kommuneplan, Aalborg Kommune, juni 1997”
(1997).

133 Note: De udvalgte Aalborgensiske personskader er hentet via et udtrek fra
Vejdirektoratets VIS database. Péd det udvalgte vejnet forekommer der i perioden
1995-1998 1012 personskader (dede og alvorligt tilskadekomne). Differencen pa
163 personskadeulykker har det ikke vaeret muligt at stedfaste geografisk. Der er
tale om en udvalgt del af det kommunale og amtskomunale vejnet, som ligger i
Aalborgs byzone. Statsveje, som motorvejene, er der ikke hentet uheldsdata fra,
men de indgir som en del af det beregnede vejnet. Hastighedsdata er indsamlet
via en manuel indsamling og registrering pa det udvalgte vejnet. Tidsforskellen
mellem hastigheds- og personskaderegistreringen har ikke haft stor betydning, da
hastighedsgraenserne pi det analyserede vejnet ikke har mndret sig i perioden
1998-2000. Hvad der derimod kan have betydning lokalt, men som det ikke har
varet muligt at registrere effekten af, er en raxkke vejarbejder udfort pd dette
udvalgte vejnet i perioden. Vejlengder og ulykker er som nxvnt hentet fra en
afgraenset del af byen Aalborgs vejnet, som ligger i byomride og som udgoer et
samlet hele.

133 ”VAGTRAFIKSKADOR 1999 (1999), side 9.

134 ”Ferdselsuheld 1998 (2000), side 41.

135 »Trafik- og miljeplan 2003” (2002), side 12. Note: Situationen i Aalborg
Kommune er ikke enestiende. Hos Kebenhavns kommune har man ogsa officielt
defineret sine egne vejtyper (i alt fire): Regionale veje, fordelingsgader, bydelsga-
der og lokalgader.

136 NB.: Antallet og lengderne af de fi §40 veje der er pa det udvalgte vejnet er
ikke opgjort, da de vurderes at marginal eller ingen betydning for forskningspro-
jektets samlede konklusioner.

137 ”Vejplanlegning i byomrider, Hafte 07 (2000).
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Kapitel 6
Forslag til nye vejplanlaegningsprincipper for danske byomrader

Hvilke typer trafikanter gavner en hastighedsgraense pa 30
km/t pa dele af vejnettet i byomrader? Kan man med fordel
anvende rundkersler pa dele af for eksempel et 30 og 50 km/t
vejnet i byomrader? Og hvad betyder realisering af et 70 km/t
vejnet for trafiksikkerheden og fremkommeligheden generelt?
Hvem tilgodeser sidanne tiltag, hvilke konsekvenser vil de fa,
og kan dette samles i en etisk begrundet trafiksikkerheds-
vision og et szt af vejplanlegningsprincipper? Endelig, hvor-
dan ville vejplanlegningsprincipperne for danske byomrider
se ud, hvis man samlede ideerne fra de klassiske og de nyeste
vejplanlegningsprincipper i Nederlandene og Sverige i et nyt

forslag, illustreret med udgangspunkt i Aalborg casen?

Pa de naste sider belyses et "Forslag il nye vejplaniegningsprincipper for
danske byomrader”. Forslaget indeholder - pa baggrund af gennem-
gangen af de officielle svenske, nederlandske og danske vejplanlaeg-
ningsprincipper - tre centrale vejtekniske forslag. Forslaget om et
sammenhzngende 30 km/t vejnet i byomrider, forslaget om ud-
strakt brug af rundkersler i kryds i byomrader - specielt pa et sakaldt

50 km/t vejnet. Og endelig forslaget om realiseringen af en rakke
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70 km/t veje i byomrider. To af disse forslag betragtes som de cen-
trale enkeltelementer i de nyudviklede principper for vejplanlegning
for byomrader 1 Sverige og Nederlandene. Det tredje forslag om
etableringen af et 70 km/t vejnet i byomrader er alene svensk. Hen-
sigten med belysningen er, at udpege fordele og ulemper ved disse
tre centrale vejtekniske enkeltforslag i forbindelse med brugen af
dem i det endelige "Forslag #il nye vejplaniwgningsprincipper for danske

byomrader”. Disse vejtekniske losninger star imidlertid ikke alene.

Gennemgangen i dette forskningsprojekt af vejplanlegningsprincip-
perne 1 Sverige og Nederlandene viser, at de respektive landes nye
vejplanlegningsprincipper for byomrader er en del af storre nationa-
le trafiksikkerhedsvisioner, der pt. nok er baseret pa etiske argumen-
ter og pa traditionelle vejtekniske indgreb, men hvor ISA - teknolo-
gier' pa sigt bliver det centrale element. En rakke ISA forsegspro-
jekter bade i Sverige, Nederlandene og Danmark er da ogsa under
afvikling, finansieret af de respektive nationer og EU. Indtil disse
teknologier er ferdigudviklede og implementeret, ma man imidlertid
arbejde med mere traditionelle vejtekniske losninger, som allerede er

til radighed. Disse traditionelle vejtekniske losninger soges her do-
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kumenteret via en rakke “moderne veplanlwgningsreferencer”, som sup-
plerer de "Rlassiske vejplanlaegningsreferencer”, der stadig trackkes pa i de
officielle nyudviklede principper for vejplanlegning for byomrader i

Sverige, Nederlandene og Danmark.

Lokalveje - hastighedsgraensen 30 km/t?*: Hastighedsgranser pa 30
km/t er i danske byomrider anno 2002 ikke et normalt faenomen,
jevnfor analysen af Aalborg casens resultater. Men denne hastig-
hedsgrense er et helt centralt element i de svenske og nederlandske
vejplanlegningsprincipper for byomrader. Arsagerne til denne situa-
tion kortlegges ikke her, da det er uden for projektets afgrensning.’
Det skal kun konstateres, at milene i den danske “Fardselssikkerheds-
politisk handlingsplan, Betenkning nr. 1157 fra 1988 reelt var en 30
km/t hastighedsgrense pa alle lokalveje svarende til ca. 37.000 km
(ca. 80 %) ud af i alt ca. 46.200 km vej i de danske byomrader i
2000.* Man skal imidlertid ikke lengere end til Tyskland (det tidlige-
re Vesttyskland) og Berlin for i dag (2002) at finde byer der over en
lang periode har levet med "Tempo 30 zoner”’, hvilket vil sige omrader
med hastighedsgrenser pa 30 km/t. I Berlin var der i 1992 sdledes
godt 3.500 km vej (svarende til ca. 70 % af det totale vejnet) med
hastighedsgrensen pa 30 km/t, medens de resterende ca. 1.500 km
vej (svarende til ca. 30 % af det totale vejnet) havde hastighedsgren-
ser pa henholdsvis 50/60/70 km/t.” Udviklingen af “Tempo 30 zomer”
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startede 1 Tyskland allerede 1 1985, og Tyskland har varet forende
inden for dette omrade i Europa.’ Udviklingen i Tyskland initieredes
reelt af studier udfort af schweizeren F. H. Waltz i 1983.” I Tyskland
indforte man 1 1985 den sakaldte “Zonengeschwindigkeits-1"erordnung”.
Der blev i den forbindelse etableret ca. 5.000 "Tempo 30 zoner”, og
samtidig gennemforte man en rekke forskellige evalueringer af dette
tiltag. En meget central evaluering af 263 af disse "Tempo 30 zoner”
viste siledes et fald pa 27 % i det samlede antal “verletzte”.’ En anden
evaluering af 20 andre "Tempo 30 zoner” viste et fald pa 30 % 1 antal-
let af "Unfille”. Endelig viste en detaljeret undersogelse af "Tempo 30
zoner” 1 Buxtehude et fald 1 benzinforbruget men stigning i CO, HC
og NOX emissioner. Samtidig skete der imidlertid ogsa en markant
stigning i antallet af ulykker, men en ligesa markant andring fra al-
vorligt til lettere tilskadekomne i1 forbindelse med indferelsen af
“Tempo 30 zonerne” 1 netop denne by.” Denne udvikling i Tyskland
siden 1985 har imidlertid ikke pakaldt sig den store opmarksomhed

1 Sverige og Danmark og kun delvist 1 Nederlandene'”.

Gar man lidt lengere mod syd til Ostrig finder man imidlertid den
by og de resultater, der dannede et af udgangspunkterne for og var
inspirationskilde bag de nyeste svenske principper for vejplanlaeg-
ning for byomrider, nemlig Graz - se tabel 1."" I Graz's byomrader

valgte man at indfore hastighedsgransen 30 km/t pa 775 km vej (ca.
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77 %), medens de resterende 229 km vej (ca. 23 %) fik hastigheds-
grensen 50 eller 70 km/t fra 1. september 1992." Samtidig ivaerksat-
tes en rakke analyser af @ndringer i ulykker, hastigheder, trafikant-
adferd, rutevalg og “mode” samt stoj og forureningsniveau. Resulta-
terne fra en for- og efteranalyse viste en markant “accident reduction”

pa ca. 18 % og en reduktion i antallet af "dead/ seriously injured persons”

pa ca. 26 %."

Tabel 1.: Resultaterne af TEMPO 30 i Graz

Graz 1992 (250.000 indbyggere)

ZEndring i antal ulykker: | 78 %"

-26 % for alle.

"= 40 % for fotgingare

- 22 % for cyklister

- 23 % for mopedister

- 12 % for bilfire/ passagerae i bil”"”

ZAEndring i antal
dode og tilskadekomne:

Hastighedsandringer: | "-22,8 % stickor
-11,6 % korsninga™*
Trafikantadfaerds- Forbedret trafikantadferd!!”
@ndringer:

Rutevalg og “modes”: | Lille ®ndring i rutevalg (1,5 % biler) men ingen xn-

dringer i fordeling pa "modes™®

Stgjendringer: Tempo 30 zoner: "+04dB #il -1,9 dB”"”
Forureningsniveau: | Tempo 30 zoner:*
CO: +0,2 %”
HC: +0,7 %”
NOX: -1,9%”
Byplanlaegnings- "Ingen”
endringer:
Okonomi: 4,4 milioner svenske kroner (1992)'%

I en raxkke efterfolgende studier pavistes bedre trafikantadferd,

mindre stoj, og specielt i Tempo 30 zonerne en lille reduktion 1
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Figur 1.: ”Probability of Pedestrian Fatality by Impact Speed” kurven

NOX emission.” Arsagen, til at man i Sverige hentede inspiration
fra Ostrig var, at man i 1996, da man udviklede de nye svenske vej-
planlegningsprincipper, reelt ikke havde tilsvarende svenske natio-
nale erfaringer med store 30 km/t forsogsprojekter24, som man for
cksempel havde i Nederlandene med forsegsprojekterne i Rijswijk
og Bindhoven og de efterfolgende 15 forsegsprojekter.” I de 15
nederlandske forsegsprojekter faldt antallet af personskadeulykker 1

et korrigeret studie saledes med 22 /.2
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Det andet omdrejningspunkt for diskussionen af en 30 km/t hastig-
hedsgrense (udover referencen til Graz), i henholdsvis Sverige og til
dels 1 Danmark, blev derfor ogsd tolkningen af kurven vist i figur.
1.7 1 forbindelse med situationen i Nederlandene, og arbejdet med
hastighedsgrensen pa 30 km/t er der ikke fundet direkte referencer
til kurven, men ogsa her en opmarksomhed for muligheden for at
kunne reducere koretojers bremselengder og reaktionstider for biler

1 fortrinsvist boligomrader.

Kurven fra figur 1. er bearbejdet og hentet fra et studie offentlig-
gjort af F. H. Waltz m.fl. 1 1983. Kurven danner grundlag for et se-
nere meget citeret australsk studie udfert af R. W. G. Andersson
m.fl., offentliggjort i 1997 og beskrevet 1 "IVEHICLE TRAVEL
SPEEDS AND THE INCIDENCE OF FATAIL PEDESTRLAN
CRASHES”?* Med udgangspunkt i kurven samt studier baseret pa
176 fatale fodgengerulykker fas folgende konklusioner:

"The result of this study predict that small reductions in travelling speed are
likely to result in large reductions in impact speed in pedestrian collisions, often
to the extent of preventing the collision altogether. This is becanse when avoiding
action was attempted by a driver, in virtually every case, it involyed emergency
braking, and stopping distance under braking is, of course, proportional to the

square of the initial speed.””’
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Der peges i dette studie pa to velkendte centrale pointer. For det
forste fartens betydning, 1 sig selv, for konsekvenserne af sammen-
stodet med en fodgenger. For det andet fartens betydning for
bremselengden for selve sammenstodet, som er beskrevet i den
klassiske mekanik med udgangspunkt i "Newton's Laws on Motion”.
En bil med hastighed pa 30 km/t har, ifolge dette, en “emergency bra-
king” distance pa ca. 20 meter, mens den tilsvarende “ewergency bra-
king” er ca. 50 m ved 50 km/t med deraf folgende konsekvenser for

en eventuel modpart.‘w

I selve studiet argumenters der imidlertid ikke specielt for 30 km/t
hastighedsgrense 1 byomrader. Det, der vises er, at reduktionen 1
rejsehastigheden for biler fra 60 km/t til 50 km/t kan give en reduk-
tion pa mellem 13 % og 48 % i antallet af fatale fodgengerulykker,
afhengigt af scenarievalg. I Danmark og Sverige tolkes "Probability of
Pedestrian Fatality by Impact Speed””’ karven vist pa figur 1. lidt forskel-
ligt - se tabel 2.

Tabel 2.: Om ”Probability of Pedestrian Fatality by Impact Speed” kurven

Danmark Sverige

"En fodgangers risiko for at blive draebt ved
pékorsel er under 5 procent nar bilen korer 30
km/t eller derunder. Risikoen for at blive
draebt vokser voldsomt med bilens fart. 1 ed
lidt over 50 km/ t er chancen for at overleve 50
procent.”””

"Enlig dessa data fran ekspertgruppen i
Ziirich loper en fotgangare cirka 80% risk att
dodas om han bliver pakird i 50 kilometer i
timmen och cirka 10% risk om han bliver
pékird i 30 kilometer i timmen’’
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Et centralt sporgsmal er, hvordan konsekvenserne af en sadan has-
tighedsnedszttelse fra for eksempel 50 til 30 km/t @ndrer fordelin-
gen af trafikulykkerne pa uheldsituationer og trafikanttyper i byom-
raderne. Ser man alene pa en hastighedsreduktion samt reduktionen
i antallet af ulykker fordelt pa forskellige typer af trafikanter i byom-
rader, md man tilbage til nedsattelsen af den generelle hastigheds-
grense fra 60 km/t til 50 km/t i de danske byomrader i 1985 for at
finde et stort datamateriale der viser en hastighedsreduktions forde-

ling pa trafikanttyper.

Ved diskussionen af zndringerne i hastighedsgraensen i de danske
byomrader fra 60 til 50 km/t, og i forbindelse med vedtagelse af
den svenske "Nollvision” *, refereres der specielt til et zldre schwei-
zisk studie fra 1980’erne vedrorende en lignende national hastig-
hedsnedszttelse - se tabel 3. Studiet viser, at der for personbilister
og fodgxngere er tale om et statistisk betydende fald pa 5 % niveau-
et. Resultaterne fra MC-knallert, cyklister og andre er imidlertid

knapt sa entydigt.

Tabel 3.: Personskade-andringerne efter indferelsen af TEMPO 50 i
Schweiz. (95%-konfidensgrenserne er vist gverst og nederst).

Lignende detaljerede resultater er ikke blevet lavet eller offentliggjort
1 forbindelse med xndringen af den danske hastighedsgrense til 50
km/t, eller i senere danske nationale studier.”® De overordnede ulyk-
kesreduktioner, fremkommet ved de xndrede hastighedsgranser fra
60 til 50 km/t i de to lande, er gengivet i tabel 4.”" Heller ikke i Ne-
derlandene eller i Sverige er lavet sidanne storre nyere nationale
undersogelser, der dokumenterer hvilke typer trafikanter, der kan
drage fordel af en xndring i hastighedsgrenserne til 30 km/t. I
svensk sammenhang tager man da ogsa sine forbehold for konse-
kvenserne af implementeringen af en 30 km/t hastighedsgranse i
byomrader ved at konstatere, at fodgangere og cyklister ikke alene

dracbes af fart, men ogsa af “dverkirming” og “nir de kastas i marken”.”

Tabel 4.: Endringer i personskadeulykkerne og antallet af tilskadekomne
ved nedsettelsen af hastighedsgrenser fra 60 til 50 km/t i henholdsvis
Schweiz og Danmark

Danmark Schweiz
Personskade- -8,7% -9,3%
Ulykkerne
Antallet af tilskadekomne -9,6% -9,7%
Hastighedszndringer +0,40 til -3,0 km/t -0,50 til -5,2 km/t

Personbi- Fodgzngere | MC- knallert Cykli- Andre
lister ster
-7,1% -4,4% +14,5% +24,4% +9,0%
-18,5% -20,8% -1,6% +11,0% +10,3%
-28,6% -34,4% -15,5% -8,4% -26,2%
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I England er der lavet en enkelt storre undersogelse, som dakker 72
20 mph zones (32.18 km/t) primart realiseret via bump og forsnev-
ringer. Det konkluderes, at der sker fald 1 antallet af ulykker pa signi-

fikant 5 % niveau for alle trafikanttyper. Samtidig kan det, i en del-
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undersogelse af 19 "20 mph zones” konstateres, at transportarbejdet
falder 1 disse omrader og mest i de omrader, hvor der samtidig etab-

leres en “bypass”.”’

Pa denne baggrund ma man konstatere, at det er rimeligt at antage,
at der vil ske faerre trafikulykker, og at konsekvenserne af trafikulyk-
kerne vil blive mindre alvorlige, safremt hastighedsgrensen i byom-
rader sxttes ned til 30 km/t pa en rakke veje i byomriderne. Men
precist hvordan reduktionen i en dansk sammenhzng fordelt pa
trafikanttyper og ulykkessituationer vil komme til udtryk, ma der
reelt etableres viden om via et eller flere storre danske forsegspro-
jekter. I det foregaende er det ikke diskuteret, hvordan en reduktion
1 hastighedsgrenserne skal implementeres og handhaves, men her
skal der peges p4, at hvis man benytter sig af en traditionel “#affic
calming” strategi, er det muligt at fa reduktioner pa op til 15 % i an-
tallet af ulykker i de berorte omrader. Et enkelt internationalt studie
viser, at netop “fraffic calming” strategier ikke nedvendigvis har en
negativ indvirkning pa handelslivet.”” Ser man pi eksemplet fra
Graz, kan det konstateres at trafikovervagningens betydning ikke
var genstand for sarskilte effektstudier — hvilket ogsa gzlder mere
generelt - men at trafikovervagningsniveauet var markant hojere, for
og efter TEMPO 30 projektets realisering end det for eksempel var i

Svenske byomrader p4 samme tidspunkt.”'
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Fordelingsvejene - rundkersler i byomrader? *: Bide i de nye
vejplanlegningsprincipper i Nederlandene og i Sverige anbefales det
generelt, at man bruger rundkersler i kryds, hvor hastigheden skal
ned pa cirka 30 km/t eller 50 km/t. Selvom fokus i det folgende er
pa rundkerslen som krydslesning, kan det mere overordnet peges
p4, at en reduktion i krydsningsulykker principielt kan tage afset i to
forskellige udgangspunkter - enten “altering the junctions” eller “altering
the network”. 1 sidstnevnte udgangspunkt sker endringen i “#he flow in
the network” ved at fjerne kryds mm.” Med udgangspunktet “altering
the junctions” og anvendelsen af rundkerslerne arbejdes der her med
princippet “speed control by design”. Ved at anvende rundkersler, abnes
der principielt mulighed for at skabe en storre kapacitet i vejsyste-
met og dermed storre fremkommelighed for biler.”” I nederlandske

sammenhange angives der officielt fire fordele ved rundkerslerne:

A. En dramatisk reduktion i antallet af alvorlige personskader

B.  Bedre krydsningsmuligheder for fodgangere

C. Reducerede vedligeholdsomkostninger i forhold til for eksempel lyskryds

D. E? "rapid flow”, dvs. mere end 2.000 biler pr. time sely i en “single lane

roundabout”. ©

Baggrunden for disse anbefalinger er en nederlandsk undersogelse*

udfort 1 1992 baseret pa resultaterne fra 210 rundkersler. Denne
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undersogelse stir som et centralt argument for udformningen af de
nederlandske vejplanlegningsprincipper for byomrader. I underso-
gelsen vises et fald i antallet af trafikulykker pa 51 % og et fald 1
antallet af personskader pa 72 %. Der peges imidlertid ogsa, i under-
sogelsen, pd et par problemer ved at anvende rundkerslerne i de

nederlandske byomrader.

A. Man ma paregne en indkoringsperiode. 1kke alle forstar at fardes korreft i
rundforslerne.

B. Man ma paregne, at cyklister og knallertkorere profiterer mindst ved anleg-
gelsen af rundkorsler, nemlig “kun” med et fald i antallet af personskader
pad44 %Y

Skal der gores noget ved disse forhold, er den nederlandske anbefa-
ling, at der skal etableres sarskilte cykelstier 1 rundkersler med over
8.000 biler pr. dogn og at rundkersler med ferre biler skal have en
klart markeret cykelbane. Den anbefalede storrelse for rundkersler i
nederlandske byomrader har en ekstern radius pa 16 meter og en

intern radius pa 10,50 meter.*

Ser man pa svenske undersogelser, skal der her peges pa to centrale
rundkorselsundersogelser, nemlig "I"TT wundersogelserne fra 1999 og

"V asjoundersogelserne”.  Specielt 1 axjiundersogelserne”, som var en
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undersogelse af rundkersler i byomrader, har svenskerne stottet sig
til ved udformningen af de nye svenske vejplanlegningsprincipper.”’
"V axjoundersogelserne” blev gennemfort i et samarbejde mellem Lund
University og Vixj6 Kommune i en periode fra 1991 frem til 1997
og dxkkede effektundersogelser af 21 minirundkersler i Vixjé by.”
Vixjoborgerne gav rundkerslerne en blandet modtagelse, og kun
fem af de oprindelige 21 rundkersler blev efter proveperioden bibe-
holdt i Vixj6 by. Hovedindvendingen var, at minirundkerslerne
senkede fremkommeligheden og chikanerede specielt bilisterne.’'
Til trods for denne modtagelse, og fjernelsen af nogle af rundkers-
lerne efter en kort preveperiode, forsatte studierne. De endelige

resultater fra "1 axjoundersogelserne” er samlet gengivet 1 tabel 5.

Tabel 5.: Resultater fra ”Vixjoundersggelserne”

Vehicle speeds: "The roundabouts reduced the speed considerable at the
Junctions”

"Speeds did not increase in those parts of the city that were
directly involved in the experiment’™
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Safety: "Not possible to draw conclusions

”Better interaction between road users”
"Bicyclist take shorteuts’™

Road user behavior:

Route choice: "No re-routing that conld be explained by the introduction

of the roundabonts’”

Time consumption: "Total loss of on average 0,75 s per car.”
"Even pedestrians and cyclist crossing the main road

gained time 1.3 and 2.25 per road user respectively”™

Emissions: "On average the introduction of roundabouts. ... Increased
CO-emissions by 6% and NOX CO-emissions by 4%.”

Noise: "T'he noise level was reduced”

Opinions: " Al road-user type are satisfied”

259

"The positive tendencies were in force
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En vasentlig konklusion, der ikke fremgar af tabel 5., var, at op mod
en tredjedel af cyklisterne i et studie af en enkelt stor byrundkersel
ikke opforte sig korrekt. Cyklisterne forsegte at kore venstre om i
rundkerslen, og var ikke opmarksomme pa andre trafikanter osv.
Netop de 7V ulnerable road users” havde generelt blandede folelser for
rundkorslerne, men var dog overvejende positive overfor de an-
dringer, randkerslerne i Vixjé medforte.” Med udgangspunkt i Vix-
jostudiet vurderes det, at “large scale use” at rundkersler i lignende
svenske byer vil resultere i et generelt fald pa 27 % i alle de politi-

rapporterede trafikulykker.”

Det andet centrale svenske studie er "L7TT undersogelserne fra 1999”
dekkende et ulykkesstudie af 70 udvalgte rundkersler og hastig-
hedsanalyser i mere end 500 rundkersler i by- og landomrader.”” Der
presenteres her flere typer konklusioner vedrerende hastighed. An-
tallet af trafikulykker athaenger for eksempel her af trafikanternes
hastighed i rundkerslerne. Endvidere er der hojere hastigheder 1
rundkersler med to vejbaner og lavere hastigheder i rundkersler
med én vejbane og med en “rondelradien” pa 10-20 meter. Underso-
gelsen viser ogsa, at i 20 rundkersler, hvor antallet af cyklister og
motorkoretojer pr. dogn var under 1.000 henholdsvis 10.000, var
der ingen trafikulykker. Undersogelsen pegede pa, at der var for-

holdsvis flere trafikulykker med cyklister i rundkersler med to vej-
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baner, og at lesningen pa dette problem var at trakke cyklisterne
helt ud af rundkerslerne og placere dem pa egne cykelstier 2-5 meter
fra rundkerslerne.” T denne sammenhzng udfortes et specielt studie
af 182 rundkersler, hvor man konstaterede, at der i rundkersler bor
vare en generel hastighedsgrense pa 50 km/ t.%* T forbindelse med
undersogelsen konstaterede man endelig, at der pa davarende tids-

punkt var ca. 700 randkersler i Sverige i (1997).”

I Danmark er rundkersler ikke anvendt meget i byomrader i dag
(2002), og rundkerselslosningen har medt klar modstand blandt
danske cyklister.” Den storre centrale danske undersogelse om tra-
fiksikkerhed i 82 rundkersler fra 1994, som blandt andet indeholder
et delstudie af 32 byrundkersler (tidligere 4-grenede kryds) anlagt pa
veje med hastighedsklassen 50-60 km/t, viser folgende:”’

A. En reduktion af personskadenlykker med biler pa 85%"

B. Antallet af personskadeulykker for cyklister forblev stor set uandret, men
Skiftede karakter til primeart at vare resultatet af ind- og udkoringsubeld,
hvor dérlig orientering fra alle parter var et kendetegn”

C. Personskadeulykkerene blev mindre alvorlige og reduceredes fra 1,3 1/ 1,0
tilskadekommen pr. personskadenlykser.”

D. Den dominerende personskadenlykke for cyklister blev ubeldet, hvor en

indkaorende bilist overser en cirkulerende cyklist. "
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Gennemsnits ADT for biler og cykler i de ovennzvnte kryds var
henholdsvis 4.000 og 450 pr. degn. Der henvises endvidere i under-
sogelsen til, at konklusionerne er pa linie med tilsvarende nederland-
ske studier, som er gennemgiet her tidligere.”” Etablering af cykel-
baner eller cykelstier @ndrer ikke situationen for cyklisterne. En
senere stor dansk undersogelse fra 2002 kommer med folgende

konklusion:

"Alt i alt md man konkludere, at rundkorsler i gennemsnit vil have lidt lavere
ubeldsfrekvens og et lidt lavere antal personskader end tilsvarende signalregulere-
de kryds. Men lokale forbold, herunder de aktuelle trafikmangder, pladsforhold
m, kan meget vel tankes at bevirke, at signalregnlering ogsa sikkerbedsmassigt

er en fuldt acceptabel losning i en konkret vurdering.””

Pa denne baggrund er det nzrliggende at konkludere, at rundkersler
i byomrader er en trafikteknisk losning, der i praksis vil reducere
antallet af trafikulykker og konsekvenserne specielt for ulykker med
biler og 1 mindre grad for cykler og knallerter mm. Bilerne far ikke
en navneverdig ringere fremkommelighed, maske endda bedre
fremkommelighed, men specielt cyklisternes behov for fremkom-
melighed tilgodeses her ikke sa godt som i for eksempel lyskryds.
Adskillelse af cyklister fra biler, 1 form af sxrskilte cykelstier 1 rund-

korsler, skal i praksis - jevnfer de nederlandske studier - ske ved
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anleg, der indeholder over 8.000 biler pr. dogn. Indeholder anlegget
mindre end 8.000 biler pr. dogn er det uden betydning, om der an-
leegges cykelsti eller cykelbaner i rundkerslen. Svenske anbefalinger
peger pd, at rundkersler med én vejbane bor anbefales, hvis man
onsker at tage hensyn til cyklister, og at der skal bruges sarskilte
hastighedsgrenser 1 rundkerslerne. Rundkerslerne skaber derudover
en rekke komplicerede ind- og udkerselssituationer, som ikke loses
for cyklister, og cyklisterne kan i rundkerslerne reelt udvise en uhen-
sigtsmassig adfaerd, for eksempel i form af venstrekorsel. Endelig er
det veerd at bemarke at en udstrakt brug af rundkersler, i de danske
byomrader, reprasenterer et brud pa den uformelle, men udbredte
danske tradition, som tillader samme hastighedsgraenser pa for ek-

sempel pa indfaldsveje i kryds og pa strakninger.

Pa denne baggrund er det rimeligt at antage, at store rundkersler
med fordel kan etableres pa veje med meget biltrafik (over 8.000
biler pr. degn), hvor der er plads til det, og hvor der samtidigt etab-
leres sarskilte losninger for cyklister og fodgangere. Pa de resteren-
de veje er der mulighed for at anlegge minirundkersler, hvilket lige-
ledes rejser en rakke principielle sporgsmal omkring primert cykli-
sternes fremkommelighed og trafikadferd. Ingen af losningerne er
brugt i stor skala i danske byomrader, og en endelig viden om deres

potentiale kraever derfor, at der etableres en rekke forsagsprojekter.
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Trafikvejene - hastighedsgranser pa 70 km/t?: De svenske vej-
planlegningsprincipper for byomrader rummer et forslag om en
vejtype med en hastighedsgrense pd 70 km/t, som skal udformes
som et motorgadelignende vejnet delvist baseret pa det eksisterende
vejnet. I de nyudviklede nederlandske vejplanlagningsprincipper
ligger der ikke nogen klar anbefaling af en sadan vejtype i byomra-
derne. Argumenterne for at indfere en sadan vejtype kan imidlertid

samles 1 folgende tre klassiske udsagn:

1. Samle fjerntraffik til hovedveger med tilstrekkelig kapasitet og hoyt sikker-
hetsniva.

2. Gjore det mulig a skjerme boligomrader for giennomgangstrafiksk.

3. Redusere omfanget av koer og den ulykkesrisiko som er forbundet med ko-

problemer” .t

Argumentet i svensk sammenhzang for at have en sadan vejtype er
onsket om at samle en bestemt type trafik med en bestemt funktion
péa en bestemt del af byens vejnet og dermed onsket om at skabe et
mere trafiksikkert vejnet. Det modsatte udgangspunkt kan imidlertid
ogsa anlaegges, nemlig at man ved nybyggeri af denne type veje ikke
skal forvente en reduktion i antallet af trafikulykker. Forklaringen er,
at med abningen af den nybyggede vej, sker der ofte en forogelse af

vejenes samlede kapacitet, alt andet lige. Dette medforer at den sam-
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lede trafikmaengde stiger, og dermed stiger antallet af trafikulykker
lokalt. Det samlede antal trafikulykker falder saledes ikke.” En 10 %
trafikvaekst i Danmark generelt er siledes beregnet til at give 4,3 %
flere dodsulykker.” Internationale studier viser, at 2ndringer af eksi-
sterende veje ved udbygning af kapaciteten i form af ekstra spor
andrer ulykkesbilledet, sa antallet af personskadeulykker falder, men

antallet af materialskadeulykker stiger.”

I netop den sammenhang har det her ikke varet muligt at doku-
mentere vasentlige fremkommelighedsproblemer eller kapacitets-
problemer 1 de fleste storre danske byer og byomrider, undtaget en
raekke indfaldsveje i HT omradet.”® Valger man alligevel at introdu-
cere en vejtype begrundet i argumentet om manglende nuvarende
eller fremtidig vejkapacitet, eller muligheden for at flytte trafik fra en
del af vejnettet til en anden, betyder introduktionen af denne vejtype
en kapacitetsudvidelse af det eksisterende vejnet. En sidan kapaci-
tetsudvidelse er traditionelt set som vaerende resultatet af en “predict

3579

and provide”” strategi og har, alt andet lige, en rekke teoretiske kon-
sekvenser for byens og trafikkens udvikling, f.eks. 1 form af en afledt

Vinduced travel” og “nrban sprawl”.*

Og med udgangspunkt 1 "Daowns lov”, "The Law of Peak-Hour Express-

Way Congestion™’, kan det for eksempel diskuteres, om kapacitetsud-
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videlse af det eksisterende vejnet (omrade hvor biltrafikken er saer-
deles dominerende f.eks. London) er en reel losning pa byens trans-
portproblemer i byen og dermed fremkommeligheden pa vejnettet,
jevnfor folgende: "If road capacity is increased, does this result in some
improvement in traffic speeds (as traffic engineers hoped), or does it make con-
gestion worse (as many urban authorities now suspect)”.”” Interessant nok
kan begge vurderinger vare rigtige, uden det dog leser nogle pro-
blemer, idet parterne baserer deres vurderinger pa forskellige forud-

swtninger.83

Udgangspunktet for "Downs lov” er en enkel forudsetning om eko-
nomisk rationel trafikantadferd. Det centrale resonnement er, at en
gratis offentlig ydelse som en vej, der ikke er omfattet af en eller
anden form for “roadpricing”, over tid vil tiltrekke mere biltrafik pa
bekostning af for eksempel bustrafik og togtrafik, hvor man betaler
pr. kert km.** Anthony Downs konklusion er, at en kapacitetsudvi-
delse baseret pa problemet med at skaffe plads til biler pa vejnettet,
ikke alene vil kunne lgse noget, men ma suppleres med investeringer
1 kollektiv transport og dermed af udviklingen af et mere “balanced
urban transportation system’™. Arbejder man ikke med udgangspunkt i
et “balanced urban transportation system”, vil vejene over tid fyldes med
biler igen. Og vejene vil fylde byen op. Den forste markante konsta-

tering af disse forhold findes i 1939 af Norman Bel Geddes, "#e
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designer of the U.S. interstate system”.” Flere undersogelser er lavet, der
soger at understotte dette synspunkt, for eksempel Petter Naess’
norske korridorundersagelse i Oslo.”” Omvendt viser et enkelt en-
gelsk metastudie, at trafikken ikke nedvendigvis bryder sammen
lokalt, hvis man reducerer vejkapaciteten.” Endelig skal det peges
pa at meget fa studier har inddraget og prissat andre end bilisternes

fordele og ulemper ved ®ndringer i vejkapaciteten i afgrenset omra-

d689

Det som der synes at vere enighed om at man ikke ud af oget vej-
kapacitet far markante @ndringer 1 “#ravel time”- men - “increased tra-
vel” - det er imidlertid ikke ensbetydende med at denne ogede vejka-
pacitet giver andre “benefits”.”’ Afslutningsvist kan der peges p4, at
der netop kan ligge forskellige typer skonomiske overvejelser knyt-
tet til en prognosticeret vakst i biltrafikken, og bag ensker om for-
ogelsen af vejnettets kapacitet, samt at netop disse typer overvejelser
ma vurderes at have en central men ofte mindre direkte udtrykt be-
tydning for de politiske beslutninger, der knytter sig til dette omra-
de. Pa denne baggrund ma det konkluderes at, en anbefaling af nati-
onale danske forsog med etablering af 70 km/t trafikveje, i byomra-
der saledes er mulige men at konsekvenserne for trafiksikkerhed og
fremkommelighed, 1 en for- og eftersituation her vil vere meget

kontekstathengige, f.eks. af den fremtidige fordeling pa hele vejnet-
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tet. For eksempel er der 1 Aalborg casen allerede, 1 dag etableret, et
overordnet vejnet hvor hastighedsgranserne ligger mellem 60 km/t

og 80 km/t.

Nye vejplanlegningsprincipper og ny trafiksikkerhedsvision:
Inspirationen bag dette forslag til en ny trafiksikkerhedsvision og
nye vejplanlegningsprincipper for danske byomrider kommer pri-
mert fra H. Alker Tripps analyser og S. Olof Gunnarssons “Lips-
rumsmodel”, (SCAFT) samt principperne anvendt i den nederlandske
"CROW Publicatie 116”. De hviler dermed pa en funktionalistisk
vejplanlagningstradition, hvor afvejningen mellem trafiksikkerhed
og fremkommelighed pa vejnettet og pa den enkelte vej, er det cen-
trale. Sekundert er der hentet inspiration fra den svenske “No// 177si-
onen”. Udgangspunktet for overvejelserne om trafiksikkerhed og

fremkommelighed pa vejnettet er folgende:

"The objective is to bring as many of the defined problems under control as pos-

sible, rather than to “prevent” all crashes”.”’

Der er siledes tale om en systembetragtning, hvor det centrale er at
reducere konsekvenserne af trafikulykkerne og ikke trafikulykkerne 1
sig selv, og hvor det klart fremgar, at hensynet til fremkommelighed

endvidere bor underordnes hensynet til trafiksikkerheden.
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Figur 2.: Et eksempel pa en trafikvej i et eksisterende byomrade.

"Viisionen er et vejsystem, hvor ingen dor eller kommer alvorligt til skade, og
hvor hensynet til trafikanternes fremkommelighed underordnes hensynet til tra-
fiksikkerbed.”

I praksis viser gennemgangen af de typer vejtekniske losninger, som
pt. er til radighed, og som er belyst pa de foregiaende sider i1 dette
kapitel, imidlertid klart, at hensynet til trafiksikkerhed og fremkom-
melighed pa en gang for alle trafikanttyper ikke kan tilgodeses. Vit-
keligheden vil rumme en lang rakke afvejninger af tekniske losnin-

ger, men ogsda bundet af dem, der reducerer eller oger nogle trafi-
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kanttypers behov for trafiksikkerhed og fremkommelighed, ofte pa
bekostning af andre trafikanters, se tabel 6. Det er her vurderingen,
at S. Olof Gunnarssons oprindelige “Livsrummodel” for byen, som
her er vist i en tillempet og fordansket udgave 1 figur 3., bor danne

grundlaget for forslaget til de nye vejplanlegningsprincipper.

Tabel 6.: Principiel sammenhaeng mellem behov for trafiksikkerhed og
fremkommelighed.

Lavt niveau for frem-
kommelighed

Hoijt niveau for frem-
kommelighed

Onskverdig
situation for alle trafikan-
ter (men kan sjelden
realiseres fordi de vejtek- ?
niske losninger henvender
sig til hver sin gruppe af
trafikanter)

Hagijt niveau for
trafiksikkerhed

Lavt niveau for
trafiksikkerhed

Ikke onskverdig
situation for alle
trafikanter (kan let realise-

? res af den ene grund at
arealet der til radighed for
de trafiktekniske lasnin-
ger er begrenset)

En forstaelse af "Livsrummodellen” hviler pa accepten af, at byens liv
og byens rum, i dag defineres i forhold til den type trafik, man on-
sker 1 byen. Og med onsket trafik menes her reelt biltrafik. Man kan
diskutere, om dette burde vaere udgangspunktet for de nye vejplan-
legningsprincipper, og om dette udgangspunkt er for snavert osv.,

men det ligger ikke inden for dette forskningsprojekts rammer.

Figur 3.: Forslag til nye vejplanlzgningsprincipper for danske byomrdder

zZ»z

Fodganger

HEo~=ITH<

bil

rummet rummet
I I I

L = Lokalveje
Lokalomradet
Lokaltrummet

F= Fordelingsveje
Fordelingsomrade
Fordelingsrum

T= Trafikveje
Trafikomrade
Trafikrum

Fodgangertrafik

Cykeltrafik

Biltrafik
(under 3.500 kg)

Bustrafik

Servicetrafik
(taxi, affald mm.)

Erhvervstrafik
over 3.500 kg)

Hastighed km/t
(kryds/strekning)

30/30

30/50

50/70

Prioritet:
Reduceret prioritet:
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Der arbejdes 1 dette forslag med en tillempet og forenklet “Livsrum-
model” med tre typer byrum, der principielt indeholder hver sin type
af trafik, henholdsvis lokalrummet (lokalomradet), fordelingsrum-
met (fordelingsomradet) og trafikrummet (trafikomradet). Til hvert
byrum herer en type trafik og dermed en vejtype. Udgangspunktet
for funktionsklassificeringen af den enkelte vejtype er overvejelser
om hvilken trafikstrom (summen af trafikkens funktioner og egen-
skaber) der onskes pa den enkelte vejtype og dermed i de enkelte

byomrader.

I lokalrummet er der lokalveje, der indeholder lokaltrafik som prin-
cipielt kun har @rinde i lokalomradet (lokaltrafik er trafik, som star-
ter eller ender i det samme lokalomrade). I fordelingsrummet er der
fordelingsveje, der indeholder fordelingstrafik (fordelingstrafik er
trafik der starter i et lokalomrade og ender 1 et andet lokalomrade,
ved siden af det oprindelige lokalomrade). Endelig er der i trafik-
rummet trafikveje, som indeholder gennemkorende trafik (gennem-
korende trafik er trafik, der starter i et lokalomride og ender i et
andet lokalomrade langt fra det oprindelige lokalomrade). Ved at
arbejde med tre typer byrum, tre typer trafik og tre typer veje, far
man en mulighed for enkelt at planlegge vejsystemet mere trafiksik-
kert og fremkommeligt 1 byomraderne. Der er her tale om en vide-

reudvikling og forenkling af de klassiske "SCAFT™ principper.
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Vejplanlegningsprincipperne bygger derfor, som navnt, videre pa
en funktionalistisk planlegningstradition. Den vasentligste forskel
er, at princippet om trafikseparering, som var udgangspunkt for de
klassiske "SCAFT” principper, er udskiftet med princippet om inte-
gration af trafikken pd de svageste trafikanters betingelser pa lokal-
veje, men princippet om separation af trafikanterne er bibeholdt pa

fordelingsveje og trafikveje.

Forslag til nye vejplanlegningsprincipper for eksisterende
danske byomrader: Udgangspunktet for de nye vejplanlegnings-
principper er ideen om det enkelte menneskes biomekaniske be-
graensninger. Malet er, at de nye vejplanlegningsprincipper skal hin-
dre at mennesker dor eller kommer alvorligt til skade i trafikken i
byomraderne. I praksis er det forholdet mellem de forskellige trafi-
kanters mulighed for fremkommelighed og trafiksikkerhed, der re-
guleres 1 de nye vejplanlaegningsprincipper, og her skal hensynet til
fremkommelighed principielt underordnes hensynet til trafiksikker-
hed. Der stilles derfor tre krav til de nye vejplanlegningsprincipper

for byomrader:

1. Veplaniegningsprincipperne skal sikre, at man undgar situationer, hvor
trafikanterne ikke bruger vejene rigtigt (funktionalitet).
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2. Veplanlwgningsprincipperne skal sikre, at man undgar situationer, hvor
der er store forskelle i trafikanternes hastighed, masse og retning (homogeni-
tet).

3. Vieplanlwgningsprincipperne skal sikre, at man undgar situationer, der
skaber usikker trafikantadferd (forndsigelighed).

Princippet om funktionalitet - Hensigten med netop at anvende tre for-
skellige vejtyper er onsket om at kunne fordele trafikken efter dens
funktion. Tabel. 7. viser, at det ideelle er, at de tre typer byomrader
rummer veje med netop den trafik, der matcher til byomradets
funktion. Til lokalomradet horer derfor lokalveje, hvor der korer
lokaltrafik etc. Figur 4. viser den principielle sammenhang mellem
byplanlegningsprincipper og vejplanlegningsprincipper. Placeres
der saledes en vej med gennemkorende trafik i et lokalomrade, op-

star der trafiksikkerheds- og fremkommelighedsproblemer osv.

Tabel 7.: Principielle sammenhznge mellem byomradernes funktion og
trafikkens funktion.

)

;.I Lokalveje/tum

Fordelingsveje/tum

— Trafikveje/rum

Figur. 4.: Vejplanlaegningsprincipperne i byomrader

Lokal- Fordelingstrafik | Gennemkorende
Trafik trafik
Lokal-
omradet Lokalvejen +/+ =
Fordelings- +/+
omradet +/+ Fordelingsvejen
Trafik- +/+
omradet = Trafikvejen

Princippet om homogenitet - Ud over, at trafikken bor have samme funk-
tion pa de enkelte veje, er det ogsd nedvendigt at tilstrebe, at trafik-
ken pa den enkelte vej har samme hastighed, masse og retning. Kan
denne situation ikke etableres, mad trafikkens sammensatning pa
vejen enten andres, eller trafikken ma via en lokal nedsxttelse af
hastighedsgrensen bringes til at respekterer de svageste trafikanters

biomekaniske begrensninger (fodgengere eller cykler). Det vil sige,
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at principperne om trafikintegration skal anvendes her, og dermed
hastigheder pa 30 km/t eller derunder. Alternativt md de svageste
trafikanter anvises andre veje eller stier, og dermed ma principperne
om trafikseparation pa vejen anvendes, hvilket giver mulighed for de
andre trafikanter til at bevage sig pa vejen med hastigheder over 30

km/t. Tabel 8. viser, hvilke trafikanter der har adgang til de tre vej-

typer.
Tabel 8.:Oversigt over de tre vejtyper og trafiktyper

Lokalvejen Fordelingsvejen Trafikvejen
Erhvervstrafik Nej Ja Ja
(over 3.500 kg) Se note 1.
Servicetrafik Ja Ja Ja
(taxi, affald mm.)
Bustrafik Ja Ja Ja
Biltrafik Ja Ja Ja
(under 3.500 kg)
Cykeltrafik Ja Nej Nej

Se note 2.

Fodgangertrafik Ja Nej Nej

Note 1. Det bor overvejes, om erhvervstrafik kun kan ske efter tilladelse fra
kommunen i tidstummet 07 - 19 i disse omrader.”
Note 2. Cykeltrafik pa cykelstier pa strekninger og adskilt i tid eller rum i

kryds.

Princippet om forudsigelighed ved brug af vejen - De nye vejplanlaegnings-
principper for byomrader gor brug af tre vejtyper, henholdsvis tra-
fikvejen, fordelingsvejen og lokalvejen. Vejenes design og udform-
ning skal klart udtrykke deres specielle funktion og vejtype. Den

enkelte trafikant ma saledes ikke vare i tvivl om, hvilken vej trafi-
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kanten er pa, hvilken funktion vejen har, og dermed hvordan vejen

skal bruges af trafikanter selv og andre trafikanter.

Tabel 9.: De ideelle situationer, byomradet og vejens funktioner®

Lokalvejen Fordelings- Trafikvejen
vejen
Byomradets Lokalomrade Fordelings- Trafikomride
funktion omrade
Bebyggelsestype F.cks. boligomri- | Blandet mellem F.cks. bu-
de eller centralt bolig/butik/- tik/industri
Butiksomride industri
Vejens trafikfunkti- Lokal- Fordelings- Gennemkorende
on Trafik trafik trafik
Vejudformningen/ Lokalvej Fordelingsvej- Trafikvej-
tvaerprofil -standard standard standard
Vejens separerings- Separering af Fuld Fuld
niveau fodgzengere fra Separering af Separering af
biltrafik fodgzengere og fodgzengere og
cyklister fra bil- | cyklister fra bil-
trafik trafik

De tre vejtyper rummer hver sit “#rade off” mellem trafiksikkerhed og
fremkommelighed for de enkelte trafikantgrupper. Arsagen til dette
er, at den enkelte trafikantgruppe - som for eksempel cyklister -
bade har krav til trafiksikkerhed og fremkommelighed, men at disse
krav ofte ikke kan opfyldes, uden at andre trafikantgruppers krav -
f.eks. bilisternes - krav til fremkommelighed reduceres pa for ek-
sempel lokalvejene. Ligeledes vil fremkommeligheden for cyklister
reduceres 1 rundkersler, men rundkerslerne vil foroge trafiksikker-
heden for bilister. For at sikre en rakke trafikantgrupper et hojt

niveau af trafiksikkerhed og hoj fremkommelighed, er det nodven-
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digt at arbejde med fire typer af net i de nye vejplanlegningsprincip-
per for byomrader - bilvejnettet, busvejnettet, cykelstinettet og fod-
gengerstinettet. Ved at anvende de tre principper - funktionel, ho-
mogen og forudsigelig brug af vejene - kan der planlegges med ud-

gangspunkt 1 en funktionalistisk opfattelse af byen.

Tabel 9. viser de ideelle krav til byrummet og vejene, men i en lang
raekke situationer vil det ikke vare muligt umiddelbart at etablere
disse situationer. Det langsigtede mal er imidlertid - via politiske
beslutninger, den fysiske byplanlegning og trafikplanlegningen - at
fa skabt disse ideelle situationer i de danske byomrader, vist pa figur

4.

Tabel 10. viser en principiel beskrivelse af de tre vejtyper 1 vejnettet.
En tur med bil starter ideelt i byomrader pa en lokalvej, forsetter ud
péa en fordelingsvej og ender pa en trafikvej. Trafikvejene har mo-
torgadestandard og indeholder gennemkorende trafik. Fordelingsve-
jene indeholder en kombination af gennemkorende og lokal trafik
og er trafiksanerede. Og ideelt set udgor lokalvejnettet et underlig-
gende vejnet, der ikke giver mulighed for gennemkorende trafik eller
udkorsel direkte til trafikvejene, men kun til fordelingsvejene. Med
udgangspunkt i vejtyperne er de fire net efterfolgende beskrevet.

Hovedvaegten er lagt pa beskrivelsen af Bilvejnettet.
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Tabel 10.: Oversigt over bilvejnettet og vejtyperne

Lokalvejen | Fordelingsvejen Trafikvejen
Procent af vejnettet ca. 75-80 % ca. 15-20 % ca. 5-10 %
Trafiktype Lokal- Fordelings- Gennemkorende
trafik trafik trafik
Trafikmaengde Under 5.000 Mellem 2.000 og Over 5.000
(ADT) 10.000
Hastighed 15/ 30 km/t. 30/50 km/t. 50/70 km/t.
(kryds/strekning) (50 km/t hvis
vejene ikke er
ombygget)
Netstorrelse Over 1.000 Over 3.000 meter
(maskevidde) meter
Facade- Facader langs Delvis Facadelos
Udformning vej facadelos
Modkerende trafik Adskilt af bred | Adskilt af over- Ikke overkorbar
punkteret mid- | korbar midterhel- | midterhelle med
ter-stribe le hegn
Fortov Ved siden af Ved siden af Nej
vejbane vejbane
Cykelstier Pi vejbane Adskilt fra vejba- Nej
ne
Krydsende trafik Hojre vigepligt | Ingen ureguleret. | Ingen ureguleret.
krydsende trafik | krydsende trafik
Standsningsforbud Nej Ja Ja
Parkeringsforbud Nej Park. pa afmark- Ja
ning
Afstribning Bred punkteret | Midter- og side- | Midter- og side-
midter-stribe afstribning afstribning
Facadelgs Nej Ja Ja
Bump Bump/ Plateaukryds,
Streekning /kryds Plateaukryds | hvor cykelvejnet-
tet krydser bilvej-
nettet
Krydsende sidevej Mange Fi Ingen
Antal keresport 2 kerespor Min. 2 keresport | Min. 4 keresport
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Bilvejnettet: Trafikvejene, fordelingsvejene og lokalvejene udgoer
bilvejnettet. Bilvejnettet udger hovedparten af henholdsvis cykelvej-
nettet og busvejnettet. Definitionerne pa de forskellige vejtyper i

bilvejnettet er givet herunder.

1. Trafikvejene: Trafikvejenes funktion er at fordele gennemkorende trafik mel-
lem byomraderne. Trafikvejene indebolder gennemkorende trafik (som netop er
gennembkorende og ikke stopper eller starter). Hastighedsgransen er 70 km/ t pi
strakninger 0g 50 km/t ved kryds. (Hastighedsgransen er 50 fm/t, indtil
trafifkvejene er ombygget 11l trafikvejsstandard.) Pa trafikvejene er der kun biler,

busser, lastbiler og motorcykler,se Figur 2.

2. Fordelingsvejene: Fordelingsvejenes funktion er at forbinde trafikvejene med
lokalvejene. Fordelingsvejene indeholder fordelingstrafik (som er en kombination
af lokal og gennemkorende trafik). Hastighedsgransen er 50 km/t pa strafk-
ninger 0g 30 km/t ved kryds. Der er standsningsforbud pa strakninger. P
Jfordelingsvejene er der kun biler, busser, lasthiler og motorcykler. Cyklister og
Jfodgangere henvises til cykelsti og fortov, se Figur 5.”

3. Lokalvejene: Lokalvejenes funktion er at fordele lokal trafik. 1okalvejene
indeholder lokaltrafik, som bar erinde i lokalomradet (trafik som enten ender

eller starter i et lokalomride). Hastighedsgransen er 30 km/t pa strakninger
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0g 30 km/t ved kryds. Lokalvejene er for alle typer af trafikanter, undtagen

fodgangere som henvises til fortov, se Figur 6.7

I det omfang det ikke er muligt at ombygge f.eks. trafikvejene til
standarden angivet i tabel 11., szttes hastighedsgrensen til 50 km/t
pa disse vejtyper osv. Hvor vejtyperne modes med hinanden, eksi-
sterer der tre principper for krydsning. Hovedprincippet er en
senkning af hastighedsgraensen i krydset, sa den svarer til den kryd-
sende vej med den laveste hastighedsgraense. Derudover kan man
veelge mellem to principper, enten en separering i tid (lyskryds) eller

i rum (over-/underkorsler) i kryds, se tabel 11.

Figur 5. Et eksempel pa en fordelingsvej i et eksisterende byomrade
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Tabel 11.: Krydsningsmuligheder mellem vejtyperne i bilvejnettet

Lokalvejen Fordelingsvejen Trafikvejen
30 km/t
Lokalvejen 30 km/t (T-krydsning, Ikke mulig
(T-krydsning, rundkersler
rundkersler) eller tidssepar.)
30 km/t 30 km/t 50 km/t
Fordelingsvejen (T-krydsning, (Rundkorsler (Fletning eller
rundkersler eller tidssepara- tidssepat.)
eller tidssepar. tion)
50 km/t 50 km/t
Trafikvejen Ikke mulig (Fletning eller (Fletning)
tidsseparation)

Busvejnettet: For at sikre bussernes fremkommelighed i byomra-
derne, skal der etableres et busnet i byomraderne. Busnettet skal
placeres pa fordelingsvejene og trafikvejene, og i busnettet ma kun
undtagelsesvist inddrage lokalveje. Endelig skal busnettet, 1 det om-

fang det er muligt, adskilles fra cykelstinettet.

Tabel 12.: Oversigt over busvejnettet og vejtyperne

Lokalvejen Fordelingsvejen Trafikvejen
Hastighed 30/50 km/t 50/70 km/t
(kryds/strekning)
Busprioritering i Prioritet i lyssigna- | Prioritet i lyssigna-
kryds ler ler
Placering af bus pa Bor vare i egen Busser i yderste
vejbane vejbane hojre vejbane
Afstand mellem 400 meter Opver 1.000 meter
stoppesteder
Stoppesteders place- Stoppested i bus- | Stoppested i bus-
ring lommer lommer
Krydsende fodgaen- Ved stottepunkt ude af niveau
gere ved busstop
Buschikaner Busvenlige

bump
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Kernen 1 busvejnettet er en rekke stoppesteder placeret pa de enkel-
te veje. I omrddet omkring stoppestederne ferdes ofte fodgangere,
som star af eller pa busserne, eller krydser vejbanen for at tage en
anden bus. Stoppestedernes udformning og placering pa vejnettet

skal derfor tage hensyn til dette.

Cykelstinettet: For at sikre cyklerne et hojt trafiksikkerhedsniveau
og en god fremkommelighed i eksisterende byomrader, etableres der

et specielt cykelstinet.

Tabel 13.: Oversigt over cykelvejnettet og vejtyperne

Lokalvejen Fordelings- Trafikvejen
vejen
Hastighed 15/30 km/t 30/50 km/t
(kryds/straekning)
Forhold til andre Integrations- Separerings-
trafikanter princippet princippet
Cykelstier Pa vejbane Adskilt fra
vejbane
Cykler i kryds Prioritet over for | Separereti tid og
trafik pd lokalveje | rum ved stotte-
punkt
Ved krydsning Afkortede Afkortede
cykelstier cykelstier

Cykelstinettet skal i praksis placeres pa vejnettets lokalveje. Forde-
lingsvejnettet md kun undtagelsesvist indga som en del af cykelsti-
nettet, alternativt ma der etableres separate cykelstiruter adskilt fra

fordelingsvejene. Dette galder alene i eksisterende byomrader. I nye




Vejplanlegning, Politik og Praksis - Henrik Harder Hovgesen - Kapitel 6

byomrader skal cykelstinettet opbygges med udgangspunkt i prin-
cippet om separation af trafikanterne, hvilket vil sige etablering af
sammenhzngende cykelstinet fysisk adskilt fra fodgaengervejnet,

busvejnet og bilvejnet.

Fodgangerstinettet: Planlegningen af fodgengerstinettet er ofte
overset, men bliver i denne sammenhang specielt vigtig, idet fod-
gengerne vil blive afskaret fra vilkdrligt at krydse fordelingsveje og
trafikveje. I den ideelle situation krydser fodgengerne kun trafikveje
og fordelingsveje pa en rekke udvalgte steder adskilt i enten tid eller

rum.

Tabel 14.: Oversigt over fodgaengerstinettet og vejtyper

Lokalvejen Fordelingsvejen Trafikvejen
Fortov Langs vejbane Langs vejbane
Krydsning af vejba- Ved stotte- Separeret i tid og rum
ne i kryds punkt ved stottepunkt
Krydsning af vejba- Nej (kun ved udryk-
ne mellem kryds Ja nings korsel mm.)

Denne del af vejplanlegningsprincipperne galder alene i eksisteren-
de byomrader. I nye byomrader skal fodgengerstinettet opbygges
med udgangspunkt i princippet om separation af trafikanterne, hvil-
ket vil sige etablering af sammenhzngende fodgangerstinet adskilt

fra cykelvejnet, busvejnet og bilvejnet.
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Figur 6. Et eksempel pa en lokalvej i et eksisterende byomrade

Konklusioner

Aalborg casen og de nye vejplanlagningsprincipper for eksi-
sterende danske byomrader: Udgangspunktet for perspektiverin-
gen af Aalborg casen er "Visionen er et vejsystem, hvor ingen dor eller
kommer alyorligt til skade, og hvor hensynet til trafikanternes fremonmelighed
underordnes hensynet 1l trafiksikkerbed.” Men ogsd en papegning at der
som i Sverige og Nederlandene kun er en indirekte sammehang

mellem vision og planlegningsprincipper, se forskningsprojektet
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kapitel 7 for en diskussion af dette forhold. Efterfolgende vises her i
hvilket omfang det er muligt at @ndre vejtyperne og dermed hastig-

hederne til henholdsvis 30, 50 og 70 km/t.

Tabel 15.: Aalborg: Personskadeulykker (dede og alvorligt tilskadekomne
1995 - 1998) samt nye og gamle hastighedsgrenser og vejlaengder (bereg-

nede meter) - Forslag 2002 - udtrykt (Personskadeulykker/meter):

For\Efter Lokalvej Forde- Trafikvej | Motorvej | Gammel
hastigheds- 30 km/t lingsvej 70 km/t |110 km/t | Hovedtotal
grenser 50 km/t
0km/t (Sti [ 11/29.250 11/29.250
eller gagade)
15 km/t 2/13.458 2/13.458
20 km/t -/963 -/963
30 km/t 22/32.705 22/32.705
40 km/t 3/6.121 1/882 4/7.003
329/498.049 | 207/32.441 -/677 -/27 536/531.194
50 km/t
60 km/t 6/3.372  |159/26.592| 11/7.393 176/37.357
70 km/t 5/3.836 52/7.426 | 19/8.227 76/19.488
80 km/t 1/13.023 1/1.790 19/7.928 -/45 21/22.787
90 km/t -/397 1/1.105 -/3.946 1/5.448
110 km /'t -/3.719 | -/24.761 -/28.480
Ny 379/601.174 | 420/69.130 | 50/29.050 | - /28.779 | 849/728.133
hovedtotal

Note: En del af motorvejsnettet blevet nedkategoriseret, det drejer sig blandt
andet om tilkerselsanleg, da det oversigtsmassigt ikke giver nogle mening at
holde det udenfor. Omvendt er der ikke i forslaget til nye vejplanlegningsprincip-
per for de danske byomrader krav til netop denne vejtype og det resterende del af]
motorvejsnettet. Antallet af personskadeulykker (dede og alvorligt tilskadekomne
1995-1998) pi denne del af vejnettet er derfor ikke inddraget i forskningsprojektet
(15.897 meter af de 29.250 meter angivet som 0 (sti eller gigade)” er “cykelstier i
eget trace” og dermed ikke en del af vejnettet, nir de er taget med er det pga. af]

problemer med lokalisering af de enkelte personskadeulykker).
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Fokus er her specielt pa trafiksikkerheden og fremkommeligheden i
de sikaldte 30 km/t zoner. Resultaterne af eftersituationen med
hensyn til vejlengder og personskadeulykker er vist 1 tabel 15. Lo-
kalvejene med hastighedsgrensen 30 km/t udger i denne situation
ca. 83 % af det samlede vejnet, som ogsa er vist pa figur 7. Forde-
lingsvejene med hastighedsgraensen 50 km/t udgor her ca. 9 % af
det samlede vejnet. Antallet af egentlige trafikveje med en hastig-
hedsgrense pd 70 km/t er reduceret til et minimum, og udger her
kun ca. 4 % af det samlede vejnet, og er placeret i de fa dele af byen,
hvor der er de relevante byfunktioner og plads til at rumme en sa-
dan vejtype. Figur 8. viser mere klart en rekke af de nye afgrensede
30 km/zoners udbredelse og dermed, at ikke alle i de forskningspro-
jektet registrerede personskadeulykker kan “fyztes” til veje med lave-
re hastighedsgranser. En dybere og mere detaljeret analyse af, hvilke
typer personskadeulykker man kan forvente vil forsvinde, hvis for-
slagets implementeres, kan kun forekomme i et mere detaljeret stu-
die.”® Konsekvenserne for primert bilers fremkommelighed, i for-

hold til de nye sikaldte 30 km/t zoner, er vist i figur 8.

Det er siledes en meget lille del af vejnettet i de enkelte 30 km/t
zoner, der ikke kan nas med et tidsforbrug pa mere end 2 minutter.
Forsituation er vist pa figur 9. Fordelingsvejene med hastigheds-

grenserne pa 50 km/t bliver i dette forslag den kritiske centrale vej-
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type med et fortsat hojt trafikalt pres, stadig placeret i omrader med
blandede funktioner, hvor der historisk set har veret mange person-
skadeulykker. Og pa netop disse veje kan der stilles sporgsmalstegn
ved, om man kan forvente vasentlige reduktioner i antallet af per-
sonskadeulykker ved anvendelsen af forslaget. Ifolge tabel 15. drejer
det sig om 69.130 meter fordelingsvej med en hastighedsgranse pa
50 km/t og 420 historiske personskadeulykker. Her er imidlertid tale
om en meget afgranset del af vejnettet i forhold til fersituationen
med 531.194 meter vej med en hastighedsgranse pa 50 km/t og 536
historiske personskadeulykker. Men netop pa denne del af vejnettet
leverer de ny vejplanlegningsprincipper for byomrider desvarre
ikke nogle epokegorende trafiktekniske losningsforslag til at gavne
trafiksikkerheden. Ser man alene pa hele lokalvejnettet, der har faet
en hastighedsgraense pa 30 km/t, udgor det nu 601.174 meter, og

her er nu registeret 379 historiske personskadeulykker.

I forsituationen rummede vejene med en hastighedsgrense pa 30
km/t og derunder og en samlet lengde 76.377 meter 35 historiske
personskadeulykker. Overvejelserne gar her pa, om det reelt er mu-
ligt at "flytte” disse 344 historiske personskadeulykker over pa denne
del af vejnettet, og dermed mindske sandsynligheden for, at lignende

personskadeulykker vil opsta pa samme lokaliteter.
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Ser man alene pa forholdet mellem for- og efter hastighedsgrenser-
ne og de registrerede personskadeulykker, virke det rimeligt at anta-
ge at der ma foretages en rakke detaljerede studier, med udgangs-
punkt i et storre antal personskadeulykker. Hermed kan der ogsa ske
en mere korrekt estimering af en fremtidig fordeling af personska-
deulykkerne. Centralt i disse studier ma sta overvejelserne om, i
hvor hej grad arsagssammenhangene bag historiske personskade-
uheld reelt kan knyttes til de enkelte lokaliteter, og i hvor hej grad
det er muligt af estimere konsekvenserne til en fremtidig situation.
Studierne bor ogsa inddrage den historiske personskadeulykkesfor-
deling set i forhold til de @ndrede transportmoenstre, som den nye
vejklassificering giver anledning til, samt en vurdering af i hvor hoj
grad de nye hastighedsgrenser reelt vil blive overholdt. Forslaget
giver ogsa mulighed for at ombygge en rakke kryds til rundkersler.
Ser man alene pa den del af lokalvejnettet, der ligger i de sakaldte
afgrensede 30 km/t zoner udgor det nu ca. 46 % af det samlede
vejnet og rummer ca. 25 % eller 212 personskadeulykker (dode og
alvorligt tilskadekomne). Pd denne del af lokalvejnettet er det muligt

at anskueliggore de konsekvenser forslaget har for fremkommelig-

heden.

Tabel 16. viser at fremkommeligheden i 30 km/t zonerne er hoj.

For forslaget gennemfores, kan ca. 86 % af vejnettet teoretisk nas
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inden for 1 minut safremt hastighedsgrenserne overholdes. Situati-
on er en lidt andet hvis man indfere 30 km/t zonerne, nu kan ca. 32
% af vejnettet teoretisk nds inden for 1 minut safremt hastigheds-
grenserne 1 zonerne overholdes. Analyser som denne er teoretiske,
og skal tages med alt mulig forbehold - idet der netop ikke tages
udgangspunkt i de praktiske forhold - men indikere meget godt
hvad det er der sker. Situationerne er vist i figur 8. og 9. hvor de

sakaldte afgreensede 30 km/t zoner er afmarket med fed bl streg.

Tabel 16.: Aalborg: Endret fremkommelighed i de afgraensede 30 km/t
(lokalveje) zoner med 212 personskadeulykker (dode og alvorligt tilskade-
komne).

Meter vej der kan nasi | Meter vej der kan nas i om-
omrader med eksiste- rader med fremtidige ha-
rende hastighedsgrenser | stighedsgraensen 30 km/ti
ar 2000 i de afgraensede de afgraensede 30 km/t
30 km/t zonerne zonerne
Meter | Procent | Akku. | Meter | Procent | Akku.
vej procent vej procent
Indenfor 1 min. | 288.933| 86 % 86 % | 107.210 | 32 % 32 %
Fra1 til 2 min. 43.682 | 13% [ 99% | 104456 | 31 % 63%
Over 2 min. 1.488 0 % 99 % | 122438 | 37 % 100 %
Ny hovedtotal 334.103] 99 % 334.103 | 100 %

Note: Grundet afrunding er totalerne ikke 99 %

Tabel 17 viser at det teoretisk med de nye hastighedsgrenser er mu-
ligt at na 49 % af vejnettet pa under 5 min. mod for 56 %. Samtidig
viser tabel 17 ogsa at stort set hele vejnettet svarende til 99 % kan
nas inden for 8 min. i bade for- og eftersituationen. Tabellen dekker

imidlertid over en rekke variationer i selve vejnettet athengigt af de
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enkelte strakningers placering i vejnettet i forhold til det valgte ud-
gangspunkt som er Cimbria tyren pa Vesterbro og de tilknyttede
hastighedsgrenser. Situationerne er vist 1 figur 10. og 11.

Tabel 17.: Aalborg: Endret fremkommelighed i de afgraensede Fordelings-

vej 50 km/t, (fordelingsveje), 70 km/t (trafikveje) og 110 km/t (Mototvej)
med 470 personskadeulykker (dgde og alvorligt tilskadekomne).

Meter vej der kan nas i Meter vej der kan nas i om-
omrader med eksisterende| rader med eksisterende
hastighedsgraenser hastighedsgraenser
Meter | Procent | Akku. Meter | Procent | Akku.
vej procent vej procent
Indenfor 1 min. | 1.667 1% 1% 1.667 1% 1%
Fra 1 til 2 min. 4.021 3% 4% 3.661 3% 4%
Fra 2 til 3 min. 8.993 7% 12 % 6.969 5% 10 %
Fra 3 til 4 min. 23.105 18 % 30 % 19.967 16 % 25 %
Fra 4 til 5 min. 33.909 27 % 56 % 29.780 23 % 49 %
Fra 5 til 6 min. 28.346 22 % 79 % 27.940 22 % 71 %
Fra 6 til 7 min. 15.165 12 % 91 % 18.975 15 % 86 %
Fra 7 til 8 min. 8.258 7% 97 % 10.816 9 % 94 %
Fra 8 til 9 min. 2.450 2% 99 % 6.626 5% 100 %
Over 9 min 1.063 1% 100 % 575 0 % 100 %
Ny hovedtotal | 126.976 | 100 % 126.976 | 100 %

Note: I forhold til totalerne i figur 15. er der differencen. pa 17 meter som er
fremkommet pga. af editeringstilfgjelser nedvendige for at beregne fremkomme-
ligheden i det udvalgte vejnet.

Figur 7. viser, hvordan 38 rundkersler (deraf 8 eksisterende) er fore-
slaet placeret med udgangspunkt i de nyudviklede vejplanlegnings-
principper. Der er her ikke i detaljer redegjort for, i hvor hej grad
det er nedvendigt at udvide vejprofilerne, sa der bliver plads til

rundkerslerne. I den forbindelse kunne det overvejes, om nogle fa
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af disse rundkersler med fordel kunne konverteres til egentlig mo-
torgadelignende fletteanlaeg. Ser man pa anvendelsen af rundkers-
ler, er resultatet af en mere konsekvent anvendelse af rundkersler
baseret pa de foresliede vejplanlegningsprincipper er markant. Ta-
bel 18. og 19. viser, at hastighedsgraenserne i de 38 udvalgte kryds
kan reduceres. Mest markant er andringen 1 de 19 kryds, som ifelge
dette forslag ombygges til en hastighedsgrense pa 30 km/t. I disse
38 kryds skete der 179 personskadeulykker (dede og alvorligt tilska-
dekomne), ca. 21 % af alle personskadeulykker. Kun en mere detal-
jeret analyse vil kunne vise, hvilke typer personskadeulykker man
kan forvente vil forsvinde ved etableringen af netop disse rundkors-
ler. En beregning af hvad placeringen af rundkerslerne teoretisk vil
betyde for fremkommeligheden er ikke vist her i det det vurderes at

afthange af de endelige rundkerslers detailudformning.

Tabel 18.: Aalborg - Fordelingen af eksisterende hastighedsgranser i 38
udvalgte kryds med 179 personskadeulykker (dode og alvorligt tilskade-
komne)

0-30 km/t 50 km/t 60 - 90 km/t Hovedtotal
30/50 rundk. 0
50/70 rundk 9 11 (Se note 1.) 30
Eksist. rundk. 3 5 (Se note 1.) 8
Hovedtotal 12 16 38

Note 1. Hastighedsgransen i krydsene vil athange af lokale hastighedsgranser -
en rundkersler, vedtaget 2002, er ikke med i materialet, men afmaerket pé figur.

Tabel 19.: Aalborg - Fordelingen af fremtidige hastighedsgranser i 38 ud-
valgte kryds (nu rundkersler) med 179 personskadeulykker (dgde og alvor-

ligt tilskadekomne)
30 km/t 50 km/t 70 km/t Hovedtotal
30/50 rundk. 19 19
50/70 rundk 11 11
Eksist. rundk. 8 (Se note 1.) 8
Hovedtotal 19 11 8 38

Note 1. Hastighedsgransen vil i disse rundkersler ifelge forslaget vaere 50 km/t -
en rundkorsler, vedtaget 2002, er ikke med i materialet, men afmerket pd figur.

Tabel 20.: Oversigt over indholdet i de nye vejplanleegningsprincipper for de danske byomrade

Strategisk niveau Taktisk niveau

Operationelt niveau

Fremkommelighed/ Byplanlegningsidealer

Praksis

trafiksikkerhed

Visionen Planen
Forslag til de | "Visionen er et veisystem, | Vejene skal forbinde byens tre rum:
nye danske | hvor ingen dor eller kommer | Lokalrummet, fordelingsrummet og
vejplanlaeg- | alvorligt til skade, og hvor trafikrummet.
ningsprincip- | bensynet til trafikanternes
per anno 2002 | fremkommelighed — under-|  Vejen indgar som en metode til

ordnes hensynet 1il trafik-
sikkerhed.”

(Ulykker kan ikke for-
hindres, men vejplan-
legningen skal medvir-
ke til at reducere kon-
sekvenserne af ulyk-
kerne).

fysisk enten at separere trafikanter
fra hinanden eller til at integrere
trafikanter med hinanden.

Vejenes funktioner er klart define-
ret, hvis kravene til bebyggelses-
grad/bebyggelsestype i de enkelte
omrader er opfyldt.

Tre vejtyper:

1. Lokalvejen
2. Fordelingsvejen
3. Trafikvejen

Hastighedsgranser:
15/30 km/t
30/50 km/t

50/70 km/t

I lokalrummet og fordelings-
rummet defineres begreberne
fremkommelighed/ trafiksik-
kerhed med udgangspunkt i
cyklister og fodgengeres behov.

I trafikrummet defineres begre-
berne fremkommelighed/ trafik-
sikkerhed med udgangspunkt i
biler, busser og lastbilers behov.

Byen/bydelene opdeles i tre rum
— lokalrummet, fordelingsrum-
met eller trafikrummet

Byen og byens rum og de enkel-

te bygninger opleves forskelligt,

afhengigt af i hvilket rum man
befinder sig.

Byens rum formes med ud-
gangspunkt i menneskets mulig-
heder for bevagelse.
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Nye_rund_korsler.shp
[ 5070 Rundkersler
30/50 Rundkarsler
[] Eksisterende Rundkarsler
[] Rundkersler, vedtaget 2002, indgér ikke ulykkesanalysen
¢ Cimbira (udgangspunkt)
/\/ Veje der ikke indgar fremkommelighedsanalysen
[ Afgreensede 30 km/t zoner

Lokalveje, 30 km/t
Fordelingsveje, 50 km/t
Trafikveje, 70 km/t
Motorveje, 110 km/t
Limfiorden

/ 2000 0 2000 4000 Meters

Figur 7.: Forslag til vejplanlegningsprincipper for byomtide, anvendt pa et udsnit af Aalborg bys vejnet, april 2002 (hastighedsgranser/rundkersler)
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¢ Cimbira (udgangspunkt)
/\/ Veje der ikke indgar fremkommelighedsanalysen
Eftersituation, indenfor 1min. til neermeste fordelings- og trafikvej
Eftersituation, fra 1 til 2 min. til neermeste fordelings- og trafikvej
/\/ Eftersituation, over 2 min. til neermeste fordelings- og trafikvej

Veje der ikke indgar fremkommelighedsanalysen
Limfiorden

[ Afgreensede 30 km/t zoner

>

2000 0 2000 4000 Meters

e e—

Figur 8.: Forslag til vejplanlegningsprincippet for byomride, anvendt pa Aalborg bys vejnet, aptil 2002 (fremkommelighed/afgrensede 30 km/t zoner)
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%E ¢ Cimbira (udgangspunkt)
JTEH Veje der ikke indgar fremkommelighedsanalysen
— /\/ Forsituation, indenfor 1min. il naermeste fordelings- og trafikvej
Forsituation, fra 1 til 2 min. til neermeste fordelings- og trafikvej
Forsituation, over 2 min. til neermeste fordelings- og trafikvej
Veje der ikke indgar fremkommelighedsanalysen
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[ Afgreensede 30 kmit zoner
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Figur 9.: Forslag til vejplanlegningsprincipper for byomride, anvendt pa Aalborg bys vejnet, april 2002 (fremkommelighed/eks. hastighedsgraenser dr 2000)
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¢ Cimbira (udgangspunkt)

[ Limfjorden

] Afgraensede 30 kmit zoner

/\/ Eftersituation indenfor 1 min.
Eftersituation fra 1til 2 min.
Eftersituation fra 2 til 3 min.
Eftersituation fra 3 til 4 min.
Eftersituation fra 4 til 5 min.
Eftersituation fra 5til 6 min.
Eftersituation fra 6 til 7 min.

/\/ Eftersituation fra 7 til 8 min.
Eftersituation fra 8til 9 min.

/\/ Eftersituation over 9 min.

/\/ Veje der ikke indgar fremkommelighedsanalysen

4000 Meters

Figur 10.: Forslag til vejplanlaegningsprincipper for byomrade, anvendt pa Aalborg bys vejnet, april 2002 (fremkommelighed/ nye 50, 70 og 110 km/t veje)

208




Vejplanlaegning, Politik og Praksis - Henrik Harder Hovgesen - Kapitel 6

¢ Cimbira (udgangspunkt)

[ Limfjorden

] Afgraensede 30 kmit zoner

/\/ Forsituation indenfor 1 min.
Forsituation fra 1 til 2 min.
Forsituation fra 2 til 3 min.
Forsituation fra 3 til 4 min.
Forsituation fra 4 til 5 min.
Forsituation fra 5 til 6 min.
Forsituation fra 6 til 7 min.

/\/ Forsituation fra 7 til 8 min.

/\/ Forsituation fra 8 til 9 min.

/\/ Forsituation over 9 min.

/\/ Veje der ikke indgar fremkommelighedsanalysen

/ R 2000 0 2000 4000 Meters

Figur 11.: Forslag til vejplanleegningsprincipper for byomrade, anvendt pa Aalborg bys vejnet, april 2002 (fremkommelighed/eks. hastighedsgraenser ar 2000)
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te zendringer.
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samlet diskussion af fordelene ved ”Traffic calming” set i forholdet til den beare-
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52 Hydén, Christer et al. (2000): ”The effects on safety, time consumption and
environment of large scale use of roundabouts in an urban area: a case study”,
side 15.
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72 Jorgensen, N. O. (1994): “Trafiksikkerhed i 82 danske rundkersler”, side 18 og
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afgrensede byomrider.
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sprawl”, se side 8. Se ogsd Newman, P. et al. (1999): ”Sustainability and cities”
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kvenserne af ”sprawl” er. Se ogsa Noland, Robert B. (2000): “Induced travel: a
review of recent literature and the implications for transportation and environ-
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ske byer), se Newman, P. et al. (1999): AN INTERNATIONAL SOURCE-
BOOK OF AUTOMOBILE DEPENDENCE IN CITIES: 1960-1990”, side
541.

8 Downs, Anthony (1962): ”The Law of Peak-Hour Express-Way Congestion”,
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85 Downs, Anthony (1962): ”The Law of Peak-Hour Express-Way Congestion,”
side 409.

8 Duany, Andres et al. (2000): ”Suburban Nation”, side 87. Note: Se ogsi siderne
85-94.
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87 Naess, Petter m.fl. (1998): ”Choosing the fastest mode” side 7-9. Note: Se ogsa
Noland, Robert B. (2000): “Induced travel: a review of recent literature and the
implications for transportation and environmental policy”.

88 Goodwin, Phil et al. (1998): "Evidence on the effects of road capacity reduction
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8 Elvik, Rune (2000): ”Which are the relevant costs and benefits of road safety
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% Noland B. Robert et al. (2002): ”A review of the evidence for induced travel
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91 Trican, G.W. et al. (1988): "Reducing traffic injury - a global challenge” side 58.
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hansson, R. (1997): Sdkrare trafikmilj6 i titort”, side 12. Som baggrund for
modellen udviklet i denne sammenhang trackkes ogsd pd The man - Vehicle
Relationship” brugt og beskrevet hos Ritter, P. (1964): ”Planning for Man and
Motot”, side 10.

93 ”IBK nr 712 af 02/08/2001, (Gzldende)”. Note: se, i Bekendtgorelse af faerd-
selslov § 92 d. ”Trafikministeren kan, nar det findes fardselssikkerhedsmaessigt
forsvarligt, efter horing af politiet tillade amtsrad og kommunalbestyrelser i disses
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fravige bestemmelserne i § 2, nr. 2, 6, 8 og 11-13, § 5, stk. 2, §§ 6, 10, 11 og 13.
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% Note: Opdelingen er hentet fra Amundsen, A. (2000): ”Fartgrenser i tettbygd
strok”, side 46, hvor der foretages en prissetning af hastighedsgranser i byomra-
derne i Norge.

% Note: Billede af rundkerslen Egensevej/Niels Bohrs Vej/Langagervej, Aalborg,
2002 - Foto Henrik Harder Hovgesen.

% Note: Billede af kryds ved Prastemarken/Over Kaeret, Aalbotrg, 2002 - Foto
Henrik Harder Hovgesen.

97 Note: Billede af Trippendalsvej, Albertslund, 2002 - Foto Henrik Harder Hov-
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% Note: De personskade ulykker der er brugt som grundlag i dette forskningspro-
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Kapitel 7
Epilog - diskussion og konklusioner

Hyvilke politiske og strategiske overvejelser er de svenske, ne-
derlandske og danske trafiksikkerhedsvisioner udtryk for?
Hvilke forskelle er der planlegningsmassigt og taktisk mel-
lem vejplanlaegningsprincipperne i de tre lande? Og hvad sker
der i praksis og operationelt i Lund (Sverige), Enschede (Ne-
derlandene) og Aalborg (Danmark) med vejplanleegningsprin-
cipperne? Hvordan er forholdet mellem trafiksikkerhed og
fremkommelighed samt sammenhengen mellem vejplanleg-
nings- og byplanlagningsidealer i vejplanlegningsprincipper-
ne fra de tre lande? Og endelig, hvad er svaret pa hypoteserne

opstillet i dette forskningsprojekt?

Overvejelser pa et politisk/strategisk niveau: I dette forsknings-
projekt er den etiske dimension i de tre nationale trafiksikkerhedsvi-
sioner tillagt en afgorende betydning for trafiksikkerhedsarbejdet og
dermed de respektive landes vejplanlegningsprincipper. Dette ud-
gangspunkt stottes direkte af initiativtagerne bag formuleringen af
den svenske trafiksikkerhedsvision med udsagn som “7Zsion Zero -
an ethical approach to safety and mobility”." Specielt i svensk og neder-
landsk sammenhang kan det endvidere vises, at de etiske dimensio-

ner og den medfelgende etiske retorik i trafiksikkerhedsvisionerne
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bliver brugt i disse landes nyudviklede vejplanlegningsprincipper.
Dette er ikke direkte tilfeeldet i dansk sammenhang hvor udviklin-
gen af nye trafiksikkerhedsvisioner ikke henger sammen med udvik-

lingen af nye danske vejplanlegningsprincipper for byomrader.

Traditionelt har man indtil i dag internationalt, for eksempel anbefa-
let af OECD?, arbejdet med nationale trafiksikkerhedsmal, der var
mere operationelle og malbare. Men med netop de tre landes trafik-
sikkerhedsvisioner presenteres visioner, der ikke er direkte operati-

onelle men rummer etiske og metafysiske dimensioner.

Det er i forskningsprojektet netop pavist, at de tre nationale trafik-
sikkerhedsvisioner principielt soger at hente deres legitimitet i tre
forskellige st af etiske referencer, som alle hviler pa tolkninger af
det kristent/-protestantiske kernebudskab om nastekarlighed. Reelt
er det her vurderingen, at det der skiller trafiksikkerhedsvisionerne -
den svenske “No// vision”, den nederlandske "Swustainable safety” og den
danske “Huver ulykke er én for meget - Trafiksikkerhed starter med dig” - fra
hinanden, er hvordan “det kristne kernebudskab” om nastekerlighed er

teenkt realiseret 1 praksis pd vejene i de tre landes byomrader og her
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er det reelt meget fd forhold der adskiller den ene form for praksisk

fra den anden form for praksis.

Der knytter sig imidlertid mindst tre andre principielle problemer til
disse trafiksikkerhedsvisioners etiske referencer og indhold, og der-
med til deres realisering i praksis. For det forste tager visionerne
reelt kun udgangspunkt i ensket om at lose behovet for trafiksikker-
hed, og forholder sig ikke til behovet for fremkommelighed, i dag
primert realiseret via bilen, som 1 praksis og teorien er det, der ska-
ber trafiksikkerhedsproblemerne. For det andet kan der peges p4, at
en konsekvent anvendelse af trafiksikkerhedsvisionerne - pa et insti-
tutionelt niveau - faktisk skaber en rekke reelle dilemmaer omkring
prioriteringer som er filosofisk veldokumenteret, se for eksempel
“The survival lottery”” Dilemmaerne opstr, fordi trafiksikkerhedsvisi-
onernes etiske indhold ofte alene soger at skabe rammer og moral-
ske argumenter for beslutninger, men ikke angiver endelige losnin-
ger. Siledes kan ideen om, at man ikke ma acceptere, at folk bliver
slaet ihjel 1 trafikken, komme under pres, hvis der ikke er skonomi-
ske resurser nok, og der i stedet skal prioriteres mellem for eksempel
offentlige investeringer i trafiksikkerhed og offentlige investeringer i
sygehussektoren. Endelig, og for det tredje, er det 1 praksis ikke mu-
ligt - og maske heller ikke altid enskeligt - for den enkelte politiker,
planlegger og trafikant at udleve de etiske dimensioner 1 hele det

omfang, trafiksikkerhedsvisionerne reelt kraver. I en rekke situatio-
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ner sattes den enkelte trafikant lyst til eller onske om bevagelse
over behovet for sikkerhed, for eksempel ved motorcykelkorsel.
Samtidig kan det konstateres, at der 1 bogstaveligste forstand er langt
mellem overvejelserne bag de etiske trafiksikkerhedsvisioner og det
senere valg af praktiske trafiktekniske losninger. Virkeligheden
treenger sig med andre ord pa, og praktiske trafiksikkerhedsproble-
mer kan maske ikke altid loses med udgangspunkt i etiske idealer og
trafiksikkerhedsvisioner uanset deres udspring,* Endelig er det mu-
ligt at pege pa at der maske findes en nedre graense for hvor lang
man kan nd i trafiksikkerhedsarbejdet, uanset visionerne pa det poli-

tiske/strategiske niveau.’

En lengere diskussion af disse forhold forskyder imidlertid fokus
fra det, der i denne sammenhzng og i dette forskningsprojekt be-
tragtes som det vigtige. Det er her vurderingen, at det bevidste valg
af klare etiske referencer i trafiksikkerhedsvisionerne sker for at
skabe plausible og klare moralsk baserede argumenter for interven-
tion pa netop dette snzvre politikomride. Og trafiksikkerheds-
visionerne vurderes her at fungere som en art aftalegrundlag for
sociale kontrakter” mellem et institutionelt niveau og et individ niveau
1 de enkelte lande. Det er med andre ord her vurderingen, at formu-
leringen af trafiksikkerhedsvisioner, med deres tilhorende etiske
referencer, sker med udgangspunkt i en rekke velovervejede strate-

giske hensyn.
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Dette kommer klarest til udtryk i nederlandsk sammenhang, hvor
der direkte henvises til at inspirationen til denne etisk baserede tra-
tiksikkerhedsvisionen “Duurzaam veilig” (sustainable secure), (beeredyg-
tig sikker) trafiksikkerhed er hentet fra andre nederlandske ’policy
markers”, der brugte begrebet “sustainable” med succes pa andre poli-
tikomrader i slutningen af 1980’erne og begyndelsen af 1990’erne,
hvor den nederlandske trafiksikkerhedsvision blev formuleret. 1
svensk sammenhaxng er der snarere tale om et markant og bevidst
etisk forseg pa at distancere sig fra andre svenske politikomrader og
dermed pakalde sig den nedvendige politiske og ekonomiske op-
mearksomhed. Hvilket ogsa giver succes pa nationalt niveau i perio-
den. I dansk sammenhang kan det klart vises, at ideen bag den dan-
ske trafiksikkerhedsvision er hentet fra Sverige og derefter har faet
en serlig dansk etisk tolkning - jevnfer forskydningen af fokus i
den danske trafiksikkerhedsvision, fra konsekvenserne af ulykken til
ulykken i sig selv. Og det vurderes, at der 1 forbindelsen med formu-
leringen af trafiksikerhedsvisionen, ikke i dansk sammenhang er
fremkommet mere langsigtede strategiske overvejelser af samme

karakter som i Sverige og Nederlandene.

Vigtigt er det ogsa at papege, at man med skabelsen af specielt de
svenske og nederlandske trafiksikkerhedsvisioner sxtter det at “redde
ty” 1 centrum. I den nederlandske trafiksikkerhedsvision drejer det

sig desuden ikke alene om at redde liv nu og her, men ogsa om at
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skabe et trafiksystem, der kan redde vore efterkommeres liv. Der
kan 1 den forbindelse pavises en vis retorisk lighed med John B.
Cobb, Jr. tanker om baredygtigheds etik. Men det centrale er her-
med, at hensynet til trafiksikkerheden delvist soges overordnet hen-

synet til fremkommelighed og dermed for eksempel okonomi.

I den svenske trafiksikkerhedsvision star det mere klart. Her er op-
gaven at lave et trafiksystem, hvor ingen dor eller kommer alvorligt
til skade, og hensigten er reelt, at dette bliver en universel individret-
tighed. Og der kan her, pa et overordnet niveau, pavises en direkte
sammenhazng til Immanuel Kants tanker om etik og moral. Hensy-
net til trafiksikkerheden soges saledes overordnet hensynet til frem-

kommelighed og dermed for eksempel skonomi.

En ikke uvasentlig retorisk detalje ved den nederlandske og den
svenske trafiksikkerhedsvision er, at eventuelle kritikere her umid-
delbart forvandles til “ynikere”, der med udgangspunkt i ekonomi-
ske, utilitaristisk inspirerede argumenter skal til at kebsld om andres
liv. I denne sammenhang er der argumenteret for, at netop den dan-
ske trafiksikkerhedsvision reelt bygger pa overvejelser, som minder
om John Stuart Mills tanker om utilitaristisk etik. Hensynet til trafik-
sikkerhed skal saledes her direkte afvejes i forhold til hensynet til
andre goder som fremkommelighed samt goder produceret i andre

af samfundets sektorer. Og gir man tilbage til transportpolitikken er
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det de dokumenterede trafikulykker, der rent okonomisk “&oster”
samfundet mest, skal principielt forst og fremmest bekampes. Kri-
tikere af den danske trafiksikkerhedsvision, fra andre af samfundets

sektorer, er dermed inviteret ind pa "banen” med det samme.

Fokuseringen pa og valget af klare, etisk begrundede trafiksikker-
hedsvisioner som grundlag for trafiksikkerhedspolitikken i de tre
lande opfattes her bade som udtryk for @ndringer i strategien for,
hvordan man offentligt skal arbejde med trafiksikkerhed 1 vesteuro-
paiske samfund som helhed, og som udtryk for, at kampen i disse
samfund - om netop de offentlige skonomiske resurser - bliver mere
og mere raffineret. Det kan saledes vises, at der i forbindelse med
realiseringen af specielt de svenske og nederlandske trafiksikker-
hedsvisioner sker klare og bevidste forseg pa “social marketing” af
trafiksikkerhedsvisionerne pa flere niveauer i samfundet - noget som
ogsa anbefales af OECD." Det sker for eksempel i forbindelse med
overvejelser om, hvordan man skal henvende sig til den enkelte tra-
fikant og ved at forsoge at redefinere, opdatere og beskrive trafik-
sikkerhedsproblemet som for eksempel et sundhedsproblem og
dermed koble trafiksikkerhedsproblemet ti

Yandre  livsstilsbetingede

sygdomme”, som det fremgar af nedenstdende:

“Both the concepts of "Vision Zero” (Sweden) and “Sustainable Safety” (the

Netherlands) state that if we wish to change the road safety situation radically,
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we must stop defining road fatalities as a negative, albeit largely accepted, side
effect of the road transport system. Both concepts describe the road safety problem

as a public health problem which can no longer be ignored.””

Det primare fokus for de svenske, nederlandske og danske trafik-

sikkerhedsvisioner er og bliver imidlertid trafiksikkerhed:

Yat det langsiktiga malet skall vara at ingen dodas eller skadas allvarligt til]
foljd av trafikolyckor inom vdgtransportsystemet, samt at vigtransportsystemets

udformning och funktion anpassas til de krav som foljer av detta”.’

”No longer do we want to hand over a road traffic system to the next generation
in which we have to accept that road transport inevitably causes thousands of

deaths and ten thousands of injuries, year after year in the Netherlands.””

"Visionen “Huer ulykke er én for meget” er inspireret af den svenske nul-
vision, hvor det langsigtede mal er at undga, at trafikulykker forer til alyorligt
tilskadekomne eller drabte. Mennesker vil altid bega fejl - ogsa bevidste fejl -

trafikken. Det handler om at kontrollere konsekvenserne af disse feyl. 710

Den formelle fokusering pa en reduktion af antallet af trafikulykker
adskiller den danske trafiksikkerhedsvision fra den svenske og den
nederlandske trafiksikkerhedsvision. Fokus er i Sverige og Nederlan-

dene pa en reduktion af de menneskelige konsekvenser af trafik-
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ulykkerne. Den principielle diskussion, om man overordnet skal
satse pa at reducere antallet af trafikulykker eller reducere de men-
neskelige konsekvenser af trafikulykker via vejplanlegningsprincip-
per, kan spores tilbage til en klassisk reference, som H. Alker Tripp
og hans tanker i ”TOWN PLANNING AND ROAD TRAFFIC”
fra 1942." Men her er det imidlertid mere relevant at pege pa Willi-
am Haddon Jt.'s bog “Injury Control” fra 1978 som den afgorende
inspirationskilde for disse overvejelser.'” I denne bog foretages en
nu klassisk opdeling af en trafikulykke i flere faser, “precrash, crash and
posterash””, samt en underopdeling af trafikulykken i ni sékaldte -
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signations”.” Hos William Haddon Jr. er anbefalingen at prioritere

. . 15
"loss reduction” over “crash prevention”.

Udgangspunktet er her ideerne om, at et transportsystem som ud-
gangspunkt skal dimensioneres, s det enkelte menneske kan over-

leve trafikulykker.'® Fokus er her pa begreber med inspiration fra

»7 >»>18

biomekanikken, nemlig “energy-damage™ " og “energy damage processes” "
Og det centrale bliver her arbejdet med at sikre menneskets chancer
for at overleve en trafikulykke pa en given vejstrekning, ved - 1 til-
feldet af en trafikulykke - at transformere energi biomekanisk kor-
rekt. Det vil sige med et minimum af konsekvenser for det involve-

rede menneske. Det centrale er altsa ikke arbejdet med fjernelsen af

trafikulykkerne i sig selv péd en given vejstrackning,.
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Tabel 1.: Politik, de nationale trafiksikkerhedsvisioner og deres etiske refe-

rencer

Trafiksikkerheds-
visionen

Etiske
referencer

?Prevention
strategy”

Sverige

at det lingsiktiga malet skall vara,
at ingen didas eller skadas allvarligt
ull foljd av  trafikolyckor inom
vagtransportsystemet, — samt  at
vdgtransportsystemets — udformming
och funktion anpassas til de kray
som foljer av detta.””’

Immanuel Kants
tanker om etik og
moral.

”oss reduction
strategy”

Neder-
landene

”No longer do we want to hand over
a road traffic system to the next
generation in which we have to
accept that road transport inevitably

John B. Cobb, Jt.'s
tanker om baxre-

dygtighedsetik

”oss reduction
strategy”

causes thousands of deaths and ten

thousands of injuries, year after year
in the Netherlands.””’

”Crash Preven-
tion strategy”

Danmark John Stuart Mill's
tanker om utilita-

ristisk etik

"Hyer ﬂé//é/éf er én ﬁ}" ;ﬂéggj _
Trafiksikkerhed starter med dig””'

William Haddon Jr. gar sa langt som til at afvise trafiksikkerhedsvi-
sioner eller trafiksikkerhedsstrategier, der tager udgangspunkt i fo-

kus pa trafikulykker med udgangspunkt i pastanden at:

It is basic to rational reduction of highway losses that there is no present evi-
dence that vebicle crashes can be eliminated or even adequately reduced in num-

bers for the foreseeable future”.”

Rent historisk kan det pavises, at fokus i1 ulykkesteorien netop er
skiftet fra en interesse for stokastiske/statistisk baserede teorier med

fokus pa, hvordan den enkelte trafikulykke kan fjernes, til i dag mere
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system- og adfaerdsbaserede teorier med fokus pa den enkelte tra-
fikulykkes konsekvenser for individet.”” Andre, for eksempel
OECD, peger pa en lignende udvikling og anbefaler at leegge fokus
pa den enkelte “road-user” og dennes “risk exposure’ og pa eustomer
orientation””” Bade i den svenske og i den nederlandske trafiksikker-
hedsvision tages der direkte udgangspunkt i en “loss reduction” strategi
og det enkelte menneske. Disse trafiksikkerhedsvisioner kan derfor
karakteriseres som varende praget direkte af William Haddon Jr.'s
biomekaniske overvejelser som har en “epidemiological approach”.”® Det
primzre fokus i den danske trafiksikkerhedsvision, som officielt ikke

er beskrevet i samme omfang som den svenske og den nederland-

ske, er som naevnt lidt anderledes end det "originale” svenske:

"T'he most important part of the vision and the meaning of Vision Zero’ is that
“no_foreseeable accident should be more severe than the tolerance of the human in
order not to receive an injury that causes long term health loss”. If a virtnally
safe system is going to be designed, either the harmful event must be eliminated,
or it should not reach the limit of the human tolerance. In the 1 ision Zero con-
cept, it is assumed that accidents cannot be totally avoided, hence the basis for

this concept is built aronnd the human tolerance for mechanical forces.”

Den nederlandske trafiksikkerhedsvision har nasten samme analyti-
ske udgangspunkt som den svenske, men der er i forskningsprojek-

tet argumenteret for, at den nederlandske er mere praget af en rek-
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ke vejtekniske overvejelser end den svenske, som vurderes som ha-

vende mere medicinske overvejelser som udgangspunkt:

"The concept of sustainably safe traffic is based on the idea that man is the
reference standard. Human beings are capable of many things, but presentday
traffic mafkes excessive demands, on their abilities causing them to make mis-

takes, often with fatal consequences.”

En vasentlig arsag til den lidt forskellige preegning af netop disse to
strategiske trafiksikkerhedsvisioners “/oss reduction” indhold vurderes
her at vere de nationale trafiksikkerhedsfaglige miljoer, som trafik-
sikkerhedsvisionerne blev skabt i. Den danske trafiksikkerhedsvision
ma 1 denne sammenhang opfattes som et udtryk for en mere kon-
ventionel "crash prevention” strategi praget af mere traditionelle vej-

tekniske overvejelser.

Overvejelser pa et planlegningsmaessigt/taktisk niveau: I for-
bindelse med de svenske og nederlandske trafiksikkerhedsvisioners
realisering vedtog man i begge lande 1 1997 at overfore en rakke
statslige bevillinger pa henholdsvis en milliard svenske kroner og
200 millioner nederlandske gylden, fortrinsvist til implementering af
trafiksikkerhedsvisionerne i landenes byomrader. For at sikre og
stotte implementeringen af de respektive landes trafiksikkerhedsvi-

sionerne udvikles der i begge lande en rakke nye vejplanlegnings-
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principper for byomrader, som soges koblet sammen med de over-
ordnede trafiksikkerhedsvisioner. Anvendelsen lokalt af disse nye
vejplanlegningsprincipper bliver en forudsatning for, at primert
kommunerne i de respektive lande far en andel i de statslige bevil-
linger. Mest klart er dette i Nederlandene, hvor de nationale bevil-
linger til lokale anlegsinvesteringer ikke frigores, for der er lavet en
samlet vejplanlagningsplan for det byomrade, hvor anlagsinveste-

ringer i trafiksikkerhedslosninger onskes atholdt.

En lignende sammenhang findes ikke i Danmark. Arbejdet med at
udvikle den danske trafiksikkerhedsvision hanger ikke pa nogen
made direkte sammen med nogen dedikerede statslige bevillinger
eller med den fortsatte ajourforing af de danske vejplanlegnings-
principper for byomrider, gengivet for eksempel i publikationen

9529

"V ejplaniwgning i byomrade™, som blev offentliggort i oktober 2000.
Saledes nevnes eller henvises der ikke direkte 1 de publikationer, der
presenterer trafiksikkerhedsvisionen - “Huer ulykke er én for meget”
eller den senere “Huer ulykke er én for meget - Trafiksikkerbed starter med
dig” - til arbejdet med at ajourfore de danske vejplanlegningsprin-
cipper for byomrader, der netop gennemfores samtidigt. Der henvi-
ses her alene til, at det via udvidet brug af hastighedsdifferentiering i
danske byomrader er muligt at ege trafiksikkerheden.” Der henvises

heller ikke i de nyeste publikationer om nyudviklede danske vejplan-
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legningsprincipper, for eksempel “Veplaniwgning i byomride™' fra

2000, til den overordnede danske trafiksikkerhedsvision.

Bade i de svenske og nederlandske nyudviklede vejplanlagnings-
principper publiceret i "Lugna Gatan”> fra 1998 og “Publicatie 116 -
Handboek categorisering wegen ap dunriaam-veilige basis”> fra 1997 henvi-
ses der direkte til de respektive landes nationale trafiksikkerhedsvisi-
oner. Alligevel er det her vurderingen, at de etiske dimensioner og
den snavre fokusering pa en "loss reduction” strategi 1 disse trafiksik-
kerhedsvisioner ikke har mere end retorisk karakter. Dette er tilfal-
det, fordi det kan vises, at udarbejdelsen af disse nyudviklede vej-
planlegningsprincipper ikke direkte er foranlediget af arbejdet med
at skabe nye trafiksikkerhedsvisioner i Sverige og Nederlandene,
men snarere skal opfattes som resultatet af en lengere faglig diskus-

sion i landenes respektive nationale trafiksikkerhedsfaglige miljoer.

Diskussionerne starter 1 begge lande i slutningen af 1960’erne og
starten af 1970’erne. Vurderingen er her, at vedtagelsen af disse lan-
des overordnede trafiksikkerhedsvisioner, og de deraf folgende
statslige bevillinger - oftest til kommunale anlegsinvesteringer - gi-
ver en principiel anledning til, at man pa baggrund af disse diskussi-
oner kan udsende de nyudviklede vejplanlaegningsprincipper for de
respektive landes byomrader, primart til anvendelse for kommuner-

ne. Ser man direkte pa vejplanlegningsprincipperne 1 de tre lande, er
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det her pastanden, at de trakker pa den "funktionelle vejplaniwgningsme-
tode”, med hvilken det er muligt at funktionsklassificere den enkelte
vej og efterfolgende knytte en bestemt hastighed til vejen. En idé
der i sin kerne reelt ligger meget tet pa og er beskrevet sardeles
preecist 1 for eksempel den klassiske vejplanlegningsreference
"SCAFT 1968” - se tabel 2. Ser man alene pa udviklingen af de
svenske vejplanlegningsprincipper for byomrader, som er prasente-
ret 1 "Lugna gatan)”, kan det konstateres, at de ligeledes sker med
udgangspunkt i en model og en funktionel analyse af trafikken 1
svenske byomrader og kun indirekte i empiriske studier. Der tages
her afsxt 1 en model kaldet "Livsrummodellen” udviklet af en af op-
havsmandene bag "SCAFT 19687, S.O. Gunnarsson. “Livsrummodel-
len” er udviklet 1 1986 og tager dermed ikke direkte afset 1 "No//

visionen”. 1 alt anvendes de svenske vejplanlegningsprincipper for

byomrader med 3+(1) vejtyper.

Det kan ligeledes vises, at udviklingen af de nederlandske vejplan-
legningsprincipper prasenteret i “Publicatie 116" primart er sket
med udgangspunkt i empiriske erfaringer fra to store nationale stu-
dier af 30 km/t omrader, pabegyndt i 1976 og evalueret i 1991, og
dermed 1 et forseg pa at presentere et billigt officielt alternativ til
den nederlandske “Woonerf” losning koblet sammen med trafiksik-

kerhedsvisionen om “sustainably safe traffic”. 1 de nederlandske vej-

226

planlegningsprincipper for byomrader anvendes, som i de svenske,

3+(1) vejtyper.

Tabel 2.: Planlegning, vejplanlegningsprincipperne og forholdet til

”SCAFT 1968”

Originale Separering av Differentiering ﬁverskédlighet,
svenske olika trafikslag | inom varje tra- enkelthet och
”SCAFT fiknat ... enhetlighet ...
1968” prin-
cipper®*
Nyeste ne- "b. Homogeneous use | “a. Functional use of | . Predictable use, thus
derlandske by preventing large the road network by preventing uncertainties
vejplanleg- | differences in vehicle | preventing unintended | amongst road users, by
ningsprin- speed, mass and use of roads.” enhancing the predict-
cipper” direction.” ability of the road’s
course and the behay-
dour of other road nsers”

Nyeste sven- | "De, som gir eller "Att funktionsindela | Orienterbarbet och
ske vejplan- | cpklar inom staden, | trafikndten och visa, tydlighet.”
legnings- bir inte hindras eller | vilka ansprik pad
principper3S | stiras av biltrafiken, | framkomlighet och

sd att deras trafiksikerbet, som

livskvalitet begransas | trafikslagen bar inom

7 avsevdird grad.” olika delar av ndten.”
Nyeste dan- | "Den hdrde trafik "Trafiksystemet bor "Under alle omstendig-
ske vejplan- | bor si vidt muligt derfor sa vidt muligt heder bor der ske en
legnings- adskilles fra den opbygges efter princippet | klassificering og dermed
principper’” | blode, og de hurtigt- | om trafikdifferentie- en udpegning af nogle fi

korende biler fra de | ring.” veje som Irafikveje.”

langsom! korende.”

De danske vejplanlegningsprincipper for byomrader er baseret pa

en kraftig forenkling af den danske version af "SCAFT 71968” fore-

taget 1 1980. Dette kombineret med en genfortolkning af ideen om

funktionel- og hastighedsklassificering medferer, at man pt. i Dan-

mark star med 10 forskellige vejtyper.
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H. Alker | Sverige | Nederlandene Danmark Raymond
Tripp’s 3 "Lugna "Publicatie 116" "Veplantegningi | Unwin's 2
vejtyper: gatan\” 3+(1): byomrade” vejtyper:
3+(1): 10:
Gangfarts- ”Woonerfs”
gatan Skridtgang 5 - 8 Lokalveje
km/t Meget lav (onsket
"Local hastighed 10-20
roads” km/t)
" Access road” "Residential
30/30—gatan (Erftoe— Lokalveie roads”
gangsweg) Lav (ensket hastig-
30 km/t hed 30-40 km/%)
Lokalveje
Middel (onsket
"Distribution hastighed 50 km/h)
“Sub- road”
arterial | 50/30-gatan | (Gebiedsontslui
roads” tingsweg) 50
km/t Trafikveje
Lav (onsket hastig-
(vedkrydslav | hed 30-40 km/1)
fartl)
Trafikveje
Middel (onsket "Main
70/50-gatan hastighed 50 km/t) roads”
(NB. Bor | "Flow road”
reelt ikke | (Stroomweg) Trafikveje
brugesi |70 km/t (NB: Hoj (ensket hastig-
” Arterial omrader | Bor ikke bruges hed 60-70 km/¥)
roads” med blan- | i byomrader!!l)
det trafik)

Tabel 3. giver en samlet oversigt over, hvilke vejtyper og dermed
hvilke kombinationer af funktions- og hastighedsklassificering der

anbefales 1 de tre lande. Reelt adskiller de svenske og nederlandske
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vejplanlegningsprincipper sig fra de danske ved anbefalingen af en
konsekvent brug af to forskellige vejplanlagningsprincipper: Trafik-
differentiering (pd vejtyper med hastighedsgranser pa 50 km/t eller
derover) og trafikintegration (pa vejtyper med hastighedsgraensen pa
30 km/t og derunder). I Danmatk er anbefalingen, at man princi-
pielt kun arbejder med et vejplanlegningsprincip pa alle vejtyper,
nemlig trafikdifferentiering (Trafikintegration anvendes alene pa §

40 veje som 1 dag ikke er en udbredt vejtype i de danske byomrader).

I Sverige kan udviklingen beskrives som gaende fra en situation i
1970’erne, hvor behovet for trafiksikkerhed og fremkommelighed
officielt “ovenfra” var baseret pa en formel anvendelse af trafikdiffe-
rentieringsprincippet, selvom det kan pavises, at trafikintegration
faktisk blev foreslaet i "SCAFT 7968”. Dette vejplanlegningsprincip

blev imidlertid formelt afvist, “ovenfra”, af de svenske myndigheder.

Forst 1 1990’erne erkendes behovet i Sverige officielt for at skabe
trafiksikkerhed og fremkommelighed baseret pa trafikintegrations-
princippet anvendt ved hastigheder pd 30 km/t eller derunder. Det
sker via anvendelsen af “Livsrummodel” og er efterfolgende formali-
seret 1 nye vejplanlegningsprincipper for de svenske byomrader.

I Nederlandene swttes udviklingen i gang “nedefra” med udbredelsen
af "Wornerf” konceptet 1 1970’erne og dermed anvendelsen af tra-

fikintegrationsprincippet ved meget lav hastighed, nemlig “skridt-
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gang”, hvilket vil sige 5-8 km/t. Dette vejplanlagningsprincip udvik-
les og indskrives derefter formelt i de nyudviklede vejplanlegnings-
principper, som et kompromis, i de nederlandske vejplanlaegnings-
principper der daxkker veje med hastighedsgraenser pa op til 30
km/t, i det det vurderes, at det oprindelige "Waoonerf” koncept ikke

kan realiseres i alle dele af de nederlandske byomrader.

I de svenske og nederlandske nyudviklede vejplanlaegningsprincipper
et det retoriske fokus, som i de overordnede trafiksikkerhedsvisio-
ner, pa en reduktion af konsekvenserne af trafikulykker, og dermed
pa en satsning pa en “Joss reduction” strategi. 1 de ajourforte danske
vejplanlegningsprincipper er arbejdet med reduktionen af trafikulyk-
ker stadig det centrale, eller arbejdet med en “crash prevention” strate-
gi. Det er her vurderingen at der, hvor der reelt forsages skabt en
kobling mellem “/oss reduction” tankerne 1 vejplanlaegningsprincipper-
ne og de overordnede trafiksikkerhedsvisioner i henholdsvis svensk
og nederlandsk sammenhzang, er i forholdet til valget af hastigheds-
graenser pa strakninger og 1 kryds. Dette er specielt udtrykt ved on-
sket om at indfere en generel lavere hastighedsgraense pa 30 km/t i
sammenhaxngende udvalgte veje i byomraderne. Og generelt ved
anbefalingen af at sikre, at hastighedsgransen 1 vejkryds i byomrader
seettes til det halve af hastighedsgraensen pa den vej, der har den
hojeste hastighedsgrense. I forhold til de danske vejplanlegnings-

principper anbefales der et meget enkelt funktions- og hastigheds-
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klassificeret vejnet i byomradernes system, hvor de centrale hastig-
hedsgrenser bliver henholdsvis 30 km/t og 50 km/t pa de storste
dele af vejnettet i byomriderne. Hastighedsgraensen 70 km/t anbefa-
les reelt ikke brugt i de nederlandske byomrader, og i de svenske
byomrader kun hvor der ikke forekommer “blandtrafik”. Specielt
malet i bade Sverige og Nederlandene om at gore store dele af vej-
nettet i byomrader til 30 km/t omrider opfattes her som varende
unikt. I Sverige er malet siledes, at 20 - 30 % af vejnettet i byomra-
derne skal have hastigheds-grensen 30 km/t, og ligeledes, at 20 — 30
% af vejnettet skal vaere ’gangfarts-gatan”, hvilket vil sige veje, hvor
der ingen biler er. I Nederlandene er malene mere ambitiose. Her
onsker man, at op til 50 % (pa sigt op til 80 %) af vejnettet i byom-
rider skal have hastighedsgransen 30 km/t. I dansk sammenhzng
har lignende ambitiose, men ikke statslige mal, varet forsegt mar-
kedsfort af den danske fardselssikkerhedskommission sa tidligt som
1 1988. Her blev et forslag fremsat om, at hastighedsgransen pa alle
lokalveje i de danske byomrader skulle vare 30 km/t, men det fik og
har ikke haft implementeringsmassige konsekvenser, sa i dag er der
ikke samme type af mal for hastighedsgrensers fordeling pa vejnet-
tet i de danske byomrader. I de forarbejder, der ligger bag de nyud-
viklede vejplanlegningsprincipper 1 bade Sverige og Nederlandene,
gores det klart, at man ikke kender de reelle samlede nationale effek-
ter af en konsekvent gennemforelse af den ny 30 km/t hastigheds-

greense 1 de respektive landes byomrader. Og at denne hastigheds-
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greense pa 30 km/t ofte vil vaere placeret pa sikaldte monofunktio-
nelle veje, hvor der i forvejen er fa trafikulykker. Samtidig papeges,
at en stor del af de veje, der forbinder og omkranser disse 30 km/t
omrader, vil vare de sikaldte multifunktionelle veje, som stadig vil
have hastighedsgransen 50 km/t, og som har mange ulykker, og
som fortsat ikke vil skifte funktion og som derfor fortsat vil rumme
mange ulykker. Samtidig klargores det specielt i svensk sammen-
hang, at man ikke har et helt klart overblik over hvilke typer af tra-
fikulykker den ny 30 km/t hastighedsgraense vil medvirke til at redu-
cere, fordi man reelt ved for lidt om baggrunden og konsekvenserne

af disse trafikulykker.

Overvejelser pa et praksis/operationelt niveau: Forskningspro-
jektet viser med udgangspunkt i de tre cases fra henholdsvis Lund 1
Sverige, Enschede i Nederlandene og Aalborg i Danmark, at der
lokalt er sket en funktionsklassificering af vejnettet 1 de respektive
byers byomrader. I Enschede og Aalborg er det sket med udgangs-
punkt i brugen af de nationale vejplanlegningsprincipper, dog med
enkelte lokale tillempelser. I Enschede bruger man en enkelt selvop-
tunden vejtype “industrie gebieden”, som ikke findes i de officielle vej-
planlegningsprincipper. Det samme er tilfaldet 1 Aalborg, hvor man
har udviklet en tredje vejtype - “overordnede trafikveje” - som ikke fin-
des 1 "Vepplaniegning i byomrader, Hafte 0”. 1 Lund har man ikke im-

plementeret de nyudviklede svenske vejplanlagningsprincipper, og
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man gor her brug af en raekke vejtyper, som ikke bruges officielt i
de nyudviklede svenske vejplanlegningsprincipper for byomrader,
"Lugna gatan!”. Man bruger i stedet vejtyper som: “lokalgator”, “upp-

3y »

samlingsgator”, “huvndgator” og “infarts/ genomfartsgator’.

Tabel 4.: Praksis, hastighedsgranser fordelt og vist i procent af vejlengden
pa det totale vejnets leengde

Skiltet hastighed Lund Enschede Aalborg
(Sverige) (Nederlandene) (Danmark)
Under 30 km/t 6 %
30 km/t 14 % 47 % 4%
40 km/t 1%
50 km/t 75 % 48 % 73 %
Over 50 km/t 11 % 5% 16 %
Hovedtotal 100 % 100 % 100 %

Note: Pga. afrunding kan “Hovedtotal” afvige fra 100 %. Vedr. Aalborg (Dan-
mark) og de 2 % ud af de 6 % som angivet “undet 30 km/t) er det tale om “cy-
kelstier i eget trace” og dermed ikke en del af vejnettet, nar de er taget med er det
pga. af problemer med lokalisering af de enkelte personskadeulykker).

Der er i alle tre byer gennemfort en hastighedsklassificering af vej-
nettet. I Lund har man, til trods for at man ikke bruger de officielle
vejtyper, brugt de hastighedsgrenser, der er anvendt i "Lugna gatan!”.
Men man har her, som tidligere navnt, ikke lavet en egentlig hastig-
heds- og funktionsklassificering af vejnettet med udgangspunkt i
vejplanlegningsprincipperne anvendt i "Lugna gatan!”. Tabel 4. viser
en oversigt over fordelingen af hastighedsgrenser pa vejnettet i de
tre cases. Det ses, at i Aalborg er hastighedsgraenser pa 30 km/t eller
derunder ikke udbredt — de udger 11 %. Andelen af veje i Aalborg
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med hastighedsgrenser pa 50 km/t og derover udger 89 % af vej-
nettet.

Tabel 5.: Praksis, personskadeulykker fordelt pa hastighedsgrenser og vist
i procent af den enkelte case's totale vejnetsleengde

Skiltet hastighed Lund Enschede Aalborg
(Sverige) (Nederlandene) (Danmark)
Under 30 km/t 4%
30 km/t 17 % 14 %
50 km/t 79 % 85 % 63 %
Over 50 km/t 4% 32 %
Hovedtotal 100 % 99 % 99 %

Note: Pga. afrunding kan ”Hovedtotal” afvige fra 100 %. Bemerk endvidere, at der
i Lund og Aalborg er registreret personskadeulykker med dede og alvorligt tilska-
dekomne, og i Enschede ulykker med dede og alvorligt tilskadekomne samt lette-
re tilskadekomne. Dertil skal legges den usikkerhed, der er forbundet med at
registrere personskadeulykkerne geografisk og administrativt for hver af skadeka-
tegorierne.

Heroverfor stir Enschede, hvor der pa 47 % af vejnettet er hastig-
hedsgrenser pa 30 km/t og derunder, og pa 53 % af vejene er ha-
stighedsgraenser pid 50 km/t og derover. I Lund har 14 % af vejnet-
tet hastighedsgraenser pa 30 km/t eller derunder, og 75 % af vejnet-
tet har hastighedsgrensen 50 km/t eller derover. Generelt har Aal-
borg altsa en langt sterre andel veje med hoje hastighedsgrenser end

de to andre cases.

Detailstudier viser, at man i Aalborg ikke udnytter den rummelig-
hed, der ligger i de danske vejplanlegningsprincippers ti forskellige
vejtyper, hvilket man da ogsa ber diskutere om er for mange. Samti-

dig kan man stille sporgsmalstegn ved, om der reelt i Aalborg er tale
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om en entydig sammenhang mellem hastigheds- og funktionsklassi-
ficering, som beskrives i de nyudviklede vejplanlegningsprincipper
for de danske byomrader. I Sverige og Nederlandene har man grebet
dette anderledes an. I Enschede er der gennemfort en hastigheds-
og funktionsklassificering, som stort set svarer til anbefalingerne i
de nyudviklede vejplanlegningsprincipper med store 30 km/t omra-
der. Og i Lund har man generelt valgt at nedstte hastighedsgran-

serne pa udvalgte city-centrale dele af vejnettet til 30 km/t.

Ser man alene pa trafiksikkerhed og pa personskadernes fordeling
pa vejnettet, viser tabel 5. samt tilhorende detaljerede studier, at
storsteparten af personskaderne i de tre byer er placeret pa de veje,
der i dag - og 1 de perioder, hvor der er indsamlet data om person-
skader - har og har haft hastighedsgrensen 50 km/t. Samme data
giver samtidig en klar indikation af, at hastigheds- og funktionsklas-
sificering af vejnettet og efterfolgende implementeringen af hastig-
hedsgranser ikke har givet mulighed for at indfere hastighedsgran-
ser pa 30 km/t pa netop de dele af vejnettet, hvor der er flest pet-
sonskader i de tre cases. Dette har man da ogsa - specielt i Neder-

landene - diskuteret konsekvenserne af.

Formelt hviler hastigheds- og funktionsklassificering af vejene i de
tre vejnet pa en kombination af trafikfaglige og lokalpolitiske sken

over, 1 hvor hej grad det er muligt at gennemfore principperne om
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henholdsvis trafikdifferentiering og trafikintegration og sikre over-
holdelsen af de tilhorende hastighedsgranser. Dette er reelt udtryk
for en direkte afvejning af hensynet til trafiksikkerhed mod hensynet
til fremkommelighed pa den enkelte vej. Man kan tolke resultaterne
sadan, at dele af vejnettet med hastighedsgransen 50 km/t i byom-
radet i Lund, Enschede og specielt i Aalborg 1 praksis fortsat plan-
legges og karakteriseres som multifunktionelt og dermed ikke tra-
tiksikkert, jevnfor for eksempel tankegangen bag de nederlandske
vejplanlegningsprincipper. Sammenholdes dette med, at det er sveart
entydigt at pege pa, hvordan principperne om trafikdifferentiering
og trafikintegration skal implementeres i praksis, specielt pa vejnet-
tet 1 aldre byomrader i alle tre lande, fir man en situation, hvor dele
af vejnettet skal honorere en rekke modsatrettede krav. Det vil sige,
at vejene her fortsat er multifunktionelle og dermed kan beskrives
som rummende to eller flere funktioner. Problemet vil specielt pres-
se sig pa 1 de zldre eksisterende byomrader, hvor bil-, bus- og cykel-
net delvist overlejer eller overlapper hinanden, og hvor vejudform-
ningen med snavre vejprofiler og (u)klar hastighedsskiltning skal
bzre og lose de trafiksikkerheds- og fremkommelighedsproblemer,
der reelt er her. Forskningsprojektet viser, at dette er en velkendt og
officiel erkendelse 1 alle tre lande, der dog ikke diskuteres direkte i

landenes nyudviklede vejplanlegningsprincipper.
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Overvejelser om vejplanlegnings- og byplanlegningsidealer: 1
denne sammenhang er disse forhold segt diskuteret samlet. Det
sker med udgangspunkt i en rxkke centrale overvejelser gjort af
Atze Dijkstra 1 publikationen “Transforming ‘traditional’ urban main
roads into sustainably safe roads” fra 2000. Netop Atze Dijkstra var en
af ophavsmandene til de nederlandske vejplanlegningsprincipper
publiceret i "Publicatie 116 - Handboek categorisering wegen op dunraanm-
vetlige basis”. Overvejelserne redegor meget pracist for, hvilke di-
lemmaer anvendelse af netop de nyudviklede nederlandske vejplan-

lzegningsprincipper rejser:

"Should the mobility of pedestrians and cyclists be restricted to increase the

safety levels which apply to them - for example, by preventing midblock crossing

Should car flow on distributor roads be adapted to other types of road users on

these roads - for example, by means of a general speed limit of 30 km/ h.

Should car traffic be concentrated on a small number of main roads, thus creat-

ing environmental problems on these roads.

Should the accessibility of shops and other business activities be restricted (less

parking, no heavy vebicles) in order to create more safety (and a better car

ﬁow)JﬁX
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Disse overvejelser kan imidlertid ogsa overfores til de nyudviklede
vejplanlegningsprincipper i henholdsvis Sverige og Danmark, fordi
de ogsa, som de nederlandske vejplanlegningsprincipper, er basere-
de pa den “funktionelle vejplaniegningsmetode” med afledte konsekvenser
for trafiksikkerhed og fremkommelighed samt byplanlegning. Det
Atze Dijkstra siger, er at de vejplanlegningsprincipper, som er pra-
senteret 1 Nederlandene og vel dermed reelt ogsa i forskningsprojek-
tet, tager deres udgangspunkt i bilen og implementeres de, sa vil

byen og byomréaderne blive preget af netop dette udgangspunkt.

Overvejelser om trafiksikkerhed og fremkommelighed: Mere
overordnet er det her vurderingen, at de nyudviklede vejplanleg-
ningsprincipper 1 de tre lande prioriterer bilernes trafiksikkerhed og
fremkommelighed over for eksempel cyklisters og fodgengeres tra-
fiksikkerhed og fremkommelighed og samtidigt direkte pavirker
byplanlegningen. Specielt 1 de svenske og nederlandske vejplanlag-
ningsprincipper star det klart, at man reelt kun har baseret sig pa to
typer af vejtekniske losninger. For det forste, ved en generel anbefa-
ling af anvendelse af rundkersler som den trafiksikkerhedsmassige
losning i kryds, som netop forringer cyklister og fodgangeres frem-
kommelighed og ikke altid direkte oger disse trafikanters trafiksik-
kerhed markant. For det andet, ved en anbefaling af en ombygning
af det 50 km/t vejnet, der omkranser 30 km/t omrader, som med-

forer et vejnet med fa krydsnings- og overkorselsmuligheder og som
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igen kan forringe cyklister og fodgengeres fremkommelighed. Det
kan i den sammenhang ligeledes konkluderes, at der er meget fa
direkte anbefalinger i de tre landes nyudviklede vejplanlagningsprin-
cipper af, hvordan byen skal planlegges byplanmassigt. Men dette
er ikke ensbetydende med at specielt de svenske og nederlandske
vejplanlegningsprincipperne vil fa uomtvistelige byplanmassige
konsekvenser, se tabel 6.. Endelig kan det konstateres, at netop de
danske vejplanlegningsprincipper, pa grund af en hoj grad af frihed
1 made, teori og praksis ved implementeringen af vejplanlagnings-
principperne, giver mulighed for at opprioritere bilens betydning pa
bekostning af andre trafikanters behov trafiksikkerhed og frem-
kommelighed, og at dette ikke er sa udpraget i de svenske og neder-
landske vejplanlegningsprincipper. Principielt kan den enkelte dan-
ske kommune saledes udforme et vejnet med en fordeling af hastig-
hedsgranser pa vejnettet som forskningsprojektet viser, eksisterer i
Lund i Sverige, og 1 Enschede i Nederlandene. Men det er ikke sket 1
praksis i Aalborg. I den forbindelse ma det slas fast, at det i sidste
ende er den enkelte danske kommunes ansvat, i et snzvert samar-
bejde med lokale danske politimyndighed, at vurdere hvordan for-
holdet mellem trafiksikkerhed og fremkommelighed skal reguleres.



Tabel 6.: Summarisk beskrivelse af analyseparametre i anvendt pa de tre lande.
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Case: Politik: Planlaegning: Praksis: Trafiksikkerhed og frem- | Vejplanlegnings- og byplanlegningsidea-
(Strategiske niveau) (Taktiske niveau) (Operationelle niveau) kommelighed: ler:

Sverige: | Der skabes et trafiksystem hvor | Hovedideen er at skabe omrader | 3+(1) vejtyper: Fremkommeligheden for | Byen opfattes som bestdende af tre typer af
ingen kommer alvorligt til skade | med udgangspunkt i 1 aldstoleranse- biler reduceres ved at sxtte | rum (oprindeligt fem typer af rum). Rummene
eller dor. De svenske vejplanlaeg- | &ruverne” hvor ingen kommer alvor- | "Gangfarts-gatan” hastigheden ned til 30 km/t | er defineret ved detres forhold til den trans-
ningsprincipper  skal  direkte | ligt til skade eller dor. 30/ 30-gatan” i kryds og pa strzkninger, | port, der er i rummene - her forstiet som den
understotte denne vision. Vej- 50/ 30-gatan” men samtidig har bilerne | biltrafik der er i rummene.
planlaeg-ningsprincipper for | Byen samles ved at udpege et antal | "70/50-gatan” stadigvaek adgang til nesten
byomrader postuleres at tage | sammenhaxngene "30/30  km/t| (NB. Bor reclt ikke bruges | alle dele af byen. Frem- | De tre rum bestdr af et "frirum” hvor der ikke
udgangspunkt i denne trafiksik- | gazan” som afgraenses og opdeles af | omrider med blandet | kommeligheden redu-ceres | er biler. Et “#rafikrum” hvor der er trafik pa
kerhedsvision, men er reelt for- | en reekke 50/ 30-gatan”. trafik) for cyklister og fodgzngere i | cykler og fodgengeres betingelser og endeligt
muleret for trafiksikkerhedsvisio- det omfang der bygges |et “sransportrum”, hvor transport med bil har
nen. Der er en snever sammenheng | Enten separation eller | rundkersler og muligheden | prioritet.

mellem vejens funktion og dens |integration af trafikanter- | for at krydse veje reduceres.
Immanuel Kants tanker om etik | hastighedsgranse. ne. Byplanlegnings- og vejplanlegningsidealer er
og moral - ”Loss reduction stra- Rundkersler og cykelstier | Konsekvenserne af en rxkke | ikke direkte teenkt sammen men udgangspunk-
tegy” hvor det er muligt. ikke nzrmere  beskrevne | tet er bilen.

Neder- | Visionen er at skabe et trafiksy- | Hovedideen er at opdele det neder- | (3+(1) vejtyper: personskadeulykker  soges

landene: | stem der tilpasses de mennesker | landske byomraders vejnettet i fire undgiet ved at bremseleng-
der bruger det snare end at insi- | vejtyper: med udgangspunkt i tre | "Woonerfs” den senkes og reaktionstider
stere pd at menneskene tilpasser | principper Skridigang 5 - 8 km/ ¢ oges samtidig vil skadesgra-
sig systemet. ldealet er “man as "Erftoegangsweg” den formindskes for de | Byen omfattes bestiende af store omride med
reference”. 1 praksis bliver der tale | “a. Functional use of the road network by | 30 km/ ¢ implicerede i uheld hvor | mange lokalveje “Enfloegangswed” og "W oonerfs”
om en "Dunrzaam veilig” (bare- | preventing unintended nse of roads "Gebiedsontslnitingsweg” 50 | hastighed har betydning, og med meget lidt gennemkorende trafik.
dygtig sikker trafiksikkerhedsvisi- | &. Homogeneons use by preventing large | km/t
on). differences in wvehicle speed, mass and | "Flow road” Trafiksikkerhedsprincipper- | Disse lokalomrader afgranses og opdeles af fi
Den  overordnede  nationale | direction. "Stroomweg” 70 km/t’|ne for vejplanlegning 1| "Gebiedsontsiuitingsweg” eller (Verkeersaders).
Nedetlandske trafiksikkethedsvi- | e. Predictable use, thus preventing nncer- | (NB:  Hastighedsgrensen | byomrader er baseret pa en
sion er koblet sammen med | Zainties amongst road users, by enhancing | og vejtypens ber ikke | kombination af ideen om | Byplanlegnings- og vejplanlegningsidealer er
vejplanlegningsprincipperne. the predictability of the road’s course and | anvendes 1 byomrider Ill) | trafikintegration og trafikdif- | ikke direkte tankt sammen
John B. Cobb, Jt.'s tanker om | the behaviour of other road users”. ferentiering pi forskellige
baredygtighedsetik - ”Loss reduc- Enten separation eller | dele af vejnettet i landenes
tion strategy” Der er en snmver sammenhzng |integration af trafikanter- | byomrader

mellem vejens funktion og hastig- | ne.
hedsgrense. Rundkersler og cykelstier
hvor det er muligt
Den- | Visionen er at skabe et trafiksy- | Ved hjzlp af de danske vejplanlag- | 70 veityper: Fremkommeligheden for | Byen omfattes bestiende af en rekke “byfunk-
mark: | stem hvor man undgir at trafik- | ningsprincippers ide om en funktio- bilister og cyklister onskes | zoner” og af store “lokalomrader” med “lokalveje”

ulykker. De danske vejplanlag-
nings-principper er ikke koblet
sammen med den nationale
trafiksikkerhedsvision) - John
Stuart Mill's tanker om utilitari-
stisk etik - "Crash Prevention strate-

”

K44

nel og hastighedsklassificering af
vejnettet 1 byerne soges der sikret
veje med henholdsvis gennemkor-
selstrafik  (trafikvejene) og ikke
gennemkorselstrafik (lokalvejene).

"Lokalveje: (10-20 km/h)”
"Lokalveje: (30-40 km/h)”
"Lokalveje (50 km/h)”
"Trafikveje (30-40 km/h)”
"Trafikveje (50 km/h)”
"Trafikveje (60-70 kn/h)”

bibeholdt.

Trafiksikkerhedsprincipper
for vejplanlegning i byom-
rider er basetet pd ideen om
trafikdifferentiering.

med meget lidt gennemkorende trafik. Disse
“lokalomrider” afgranses og opdeles af fa
“trafikveje” 1 forhold til eksisterende bebyggel-
ser og hvor det er muligt at lave en genekon-
centration. Det samlede vejnet betjener de
enkelte byfunktioner med udgangspunkt i et
tilgaengelighedskrav.
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I Sverige og Nederlandene er det alene kommunernes ansvar, og de
respektive landes lokale politimyndigheder har kun heringsret. Mere
vigtigt er det maske at papege, at onsker en dansk kommune at @nd-
re forholdet i retning af en nederlandsk/svensk vejplanlegningslos-
ning, sker det sd at sige pa eget ansvar, da de lokale danske politi-
myndigheder har det afgorende ord. Og her er man ved den reelle
pointe, at hvor de andre to lande har opstillet en rekke fa og meget
klare regler for, hvordan vejplanlegningsprincipperne er tenkt reali-
seret, samt hvor stor en del af vejnettet, der skal vare 30 km/t om-
rader, har man i Danmark valgt at "give frit valg pa alle hylder”. Dermed
fralegger de danske centrale vejmyndigheder sig reelt et medansvar
for en eventuelt mindre gunstig eller positiv trafiksikkerhedsudvik-
ling 1 de danske byomrader. Samtidig bliver det svert for den enkelte
kommune at overbevise andre - som for eksempel den lokale danske
politimyndighed - i det hensigtsmassige, i praksis, at saxtte hastig-

hedsgrenserne ned.

Vender man afslutningsvis blikket mod de tre nationale overordnede
trafiksikkerhedsvisioner er det her vurderingen, at de nederlandske
og svenske trafiksikkerhedsvisioner med valget af sterke etiske bud-
skaber vedrorende det enkelte menneskes sikkerhed, onsker at frem-
stille en meget onskvardig fremtidig situation for landenes borgere.
Der er tale om en ny type af situation, hvor en trafiksikkerhedsydel-

se eller et trafiksikkerhedsprodukt udbydes af samfundet direkte til
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den enkelte borger, og i det svenske og nederlandske eksempel soger

at realiserer det via disse landes nyudviklede vejplanlaegningsprincip-

39

per.

Der er ikke tale om, at man her alene onsker at bygge et stykke tra-
fiksikker vej, men snarere om at tilbyde det enkelte menneske en
personlig trafiksikkerhed eller skabelsen af en form for personlig
trafiksikkerhedsboble (mentalt og fysisk) i form af en “korrekt afvej-
ning af forholdet mellem trafiksikkerbed og fremkommelighed”. Det, der gor
henholdsvis den svenske og nederlandske trafiksikkerhedsvision
afgorende interessante 1 denne sammenhang er, at de netop tager
udgangspunkt i den enkeltes sikkerhed og fremkommelighed og 1 et
vist omfang forseger at garantere begge dele via vejplanlagnings-
principperne. Herved abnes muligheden for nye typer af interventi-
on til regulering af trafiksikkerhed og fremkommelighed, for eksem-
pel gennem ISA systemer - se figur 1.* De nederlandske og svenske
trafiksikkerhedsvisioner opstiller saledes ikke alene nye krav til eksi-
sterende trafiksikkerhedsvarktojer som vejplanlagningsprincipper-
ne. De peger pa behovet for at fredeliggore store byomrader via
anvendelsen af hastighedsgranser pd 30 km/t, og de peger dermed
ogsi pa losninger der kan realisere behovet. Samtidig abner trafik-
sikkerhedsvisionerne for muligheden for moralsk og teknisk at kun-

ne forsvare en intervention, meget direkte, overfor det enkelte indi-
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vid og samfundets institutioner. P4 én gang soges der siledes skabt

et behov og udbudt en lesning, der kan udfylde behovet. !

I praksis er der hermed skabt en ramme for at hastighedsgranser pa
30 km/t her for eksempel kan styres direkte af en gps-modtager og

en computer placeret lokalt 1 den enkelte bil.

Det er netop disse forhold, der reelt gor, at der er klare forskelle
mellem de svenske og nederlandske trafiksikkerhedsvisioner samt
tilhorende vejplanlegningsprincipper og de danske ditto. Samtidig
gives der maske ogsa et svar pa, hvorfor det er si nodvendigt at
eksponere netop disse nationale trafiksikkerhedsvisioner og deres
underliggende etiske veerdier sa kraftigt og bruge dem som grundlag
og argument for nye vejplanlegningsprincipper i byomraderne. Lidt
polemisk kan man sige, at hvor de traditionelle trafiksikkerhedsvisi-
oner og vejplanlegningsprincipper - som for eksempel de danske -
skaber og skabte eftersporgsel efter traditionel fysisk xndret infra-
struktur, er onsket at de svenske og nederlandske trafiksikkerhedsvi-
sioner skaber eftersporgsel efter nye typer IT trafiksikkerhedsinfra-

struktut.

Ved pa den ene side at soge at skabe og markedsfore et individuali-
seret planlegningsprodukt, der tager udgangspunkt i behovet for

den enkeltes personlige trafiksikkerhed og fremkommelighed, sikres
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Figur. 1.: Udviklingen i nationale trafiksikkerhedspolitiske indsatsom-
rader

en fortsat eftersporgsel efter trafiksikkerhedsvisionernes ydelser.
Denne situation vil selvfolgelig ogsa kunne skabes 1 dansk kontekst
hvis man igen, som man har gjort det for, i denne sammenhzang
lader sig inspirere meget direkte af udviklingen i andre lande. Der-
med kan eventuelle investeringer forskydes fra traditionel infrastruk-
tur - som veje - til investeringer i forskellige former for IT baseret
trafikinformatik. Dette sammenholdt med pavisningen af, at man
ikke inden for dette omrade af trafiksikkerhedsarbejdet reelt arbej-
der med ideelle fordringer, men det muliges kunst, er nogle af de

mest interessante iagttagelser i dette projekt.
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Pa baggrund af ovenstidende overvejelser bliver svaret pa

forskningsprojektets hypoteser folgende:

Hypotese 1: 1 Nederlandene og Sverige har man totalt set en bedre trafiksik-
kerbedssituation i byomrider end i Danmark. Disse landes nyudviklede trafik-
sikkerhedsvisioner og vejplanlegningsprincipper for byomrader vil andre dette
forbold yderligere.

Forste del af hypotesen er eftervist. Det er kun delvist muligt
at eftervise anden del af hypotesen. Trafiksikkerhedsvisioner-
ne i henholdsvis Sverige og Nederlandene i dag (2002) er ikke
fuldt realiserede, men det kan pavises, at vejplanlegningsprin-
cipperne i begge lande rummer to elementer - henholdsvis en
udvidet brug af rundkersler og en generel senkelse af hastig-
hedsgrenserne i byomrader til 30 km/t, der sandsynligvis vil
skabe en bedre trafiksikkerhedssituation i disse to landes by-
omrader end i de tilsvarende danske byomréder - primaert ved

at reducere antallet af bilulykker.

Hypotese 2: I bdde Nederlandene og Sverige arbejder man med lavere hastig-
hedsgrenser og lavere krydshastigheder i vejplaniwgningsprincipperne for byom:-
raderne end i Danmark. Man kan med fordel overfore denne sitnation til de

danstke byomrader.
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Hypotesen kan eftervises. I svenske og nederlandske byomra-
der suppleres den eksisterende hastighedsgranse pa 50 km/t
med en ny 30 km/t hastighedsgrense. Samtidig kan det kon-
stateres, at man i en dansk by som Aalborg ikke gor brug af
de muligheder, som de danske vejplanlaegningsprincipper rent
faktisk rummer for at nedsatte hastighedsgraenserne i byom-
riderne. Storsteparten af vejene - (73 %) i Aalborg casen - har
hastighedsgraensen 50 km/t, uanset om der er tale om en lo-
kal- eller trafikvej eller anden vejtype, eller om der er tale om
strekninger eller kryds. Kun et meget lille antal veje er udpe-
get til § 40 veje her. Men mere detaljerede analyser er ngdven-

dige for at kunne estimere egentlige konsekvenser af dette.

Hypotese 3: I Danmark udgor de svage trafikanter (fodgangere og cyklister) ca.
50 % af det samlede antal registrerede dode, alvorligt og lettere tilskadekommne i
byomraderne i 1998. Ser man alene pa de dode svage trafikanter, sa udgor de
60 % af de drabte i byomraderne i 1998. Nye svensk og nederlandsk inspire-
rede vejplaniagningsprincipper vil kunne andre pa dette forbold.

Hypotesen kan ikke eftervises. Men det er overvejende sand-
synligt, at svensk og nederlandsk inspirerede vejplanleg-

ningsprincipper vil kunne andre pa dette forhold.
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Hypotese 4: Implementeringen af nye vejplanlwgningsprincipper inspireret af de
nederlandske og svenske vejplanlwgningsprincipper vil fa en afgorende indflydelse
pa byomridernes fremtidige udformmning.

Hypotesen kan ikke eftervises, men det kan konstateres, at det
efterfolgende forslag til de nye danske vejplanlegningsprin-
cipper er baseret pa ideen om en funktionsopdelt by, der giver
mulighed for at funktionsopdele trafikken og dermed vejnettet
i de danske byomrider i netop tre forskellige vejtyper, med
netop tre forskellige hastighedsgraenser 30, 50 og 70 km/t.
Disse vejplanlegningsprincipper bygger videre pa funktions-
planlegningsprincippet og vejtekniske lgsninger, som tager
udgangspunkt i menneskets behov for transport primaert reali-
seret via bilen og ikke i menneskets behov for at bo. Dette
medferer, at byens form og udbredelse vil fijerne sig fra de
klassiske byplanlegningsidealer, udviklet for bilen medte by-

en.

Det er med andre ord hensynet til det enkelte menneskes trafiksik-
kerhed og fremkommelighed via bilen og bilens hastighed, der reelt
er udgangspunktet for disse nye vejplanlegningsprincipper og der-
med byens fremtidige udformning. Ved pa denne made at opfatte
menneskets behov for transport som noget, der primart realiseres

gennem bilen og vejen 1 byen og de dertil horende vejplanlegnings-
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principper, soges der gjort opmarksom pa, at det netop er menne-
skets behov for trafiksikkerhed og fremkommelighed i forhold til

bilen, der her afvejes i de her analyserede vejplanlegningsprincipper.

Dette er udtrykt ved at vejplanlaegningsprincipperne skal sikre, at
man undgar situationer, hvor trafikanterne ikke bruger vejene rigtigt
ved arbejde med begreberne funktionalitet, homogenitet og forudsi-
gelighed og anvendelsen af tre vejtyper og tre typer byrum, der prin-
cipielt indeholder hver sin type af trafik. Henholdsvis lokalrummet
(lokalomradet), fordelingsrummet (fordelingsomridet) og trafik-
rummet (trafikomradet). Til hvert byrum herer en type trafik og
dermed en vejtype. I lokalrummet er der lokalveje, der indeholder
lokaltrafik som principielt kun har @rinde 1 lokalomradet (lokaltrafik
er trafik, som starter eller ender i det samme lokalomrade). I forde-
lingsrummet er der fordelingsveje, der indeholder fordelingstrafik
(fordelingstrafik er trafik der starter i et lokalomrade og ender i et
andet lokalomrade, ved siden af det oprindelige lokalomrade). Ende-
lig er der i trafikrummet trafikveje, som indeholder gennemkorende
trafik (gennemkorende trafik er trafik der starter i et lokalomrade og

ender i et andet lokalomrade langt fra det oprindelige lokalomrade).

Onskes andre mal realiseret, for eksempel en forskydning af trans-
portarbejdet fra biltrafik til kollektiv trafik (bus, lightrail eller tog),

en mere kompakt eller mere klassisk by, eller en reduktion af de
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miljogener, der knytter sig til brugen af bilen etc., kan lesningen
presenteret 1 det foregiaende ikke direkte anbefales. I sa fald ma
losningen soges i andre typer vejplanlegningsprincipper og i valget

af andre vejtekniske losninger.

Det er her endvidere vurderingen, at udgangspunktet for nye vej-
planlegningsprincipper, at man gennem behandig vejplanlegning
og godt design af vejtekniske losninger kun delvist kan zndre den
asymmetriske fordeling af goder og ofre i form af trafiksikkerhed
og fremkommelighed der eksistere mellem trafikantgrupperne. Dges
en gruppes trafiksikkerhed og fremkommelighed, vil det ske pa be-
kostning af andre trafikanters trafiksikkerhed og fremkommelighed,
idet der kun er et begrenset areal til radighed i de eksisterende by-

omrader, som mange andre end trafikanterne ogsa eftersporger.

I den forbindelse er det vaerd at bemarke at”1Zsionen er et vessystem,
hvor ingen dor eller kommer alvorligt til skade, og hvor hensynet til trafikanter-
nes fremkeommelighed underordnes hensynet il trafiksikkerbed” er en indike-
ring af et onske om en udvikling i en bestemt retning, baseret pa
etisk udgangspunkt, og at dette etiske udgangspunkt og denne ret-
ning naturligvis ber bringes til diskusion i de rette fora. Men 1 prak-
sis er det sardeles svart at fa omformet trafiksikkerhedsvisionen og
de etiske holdninger til egentlige nye vejplanlegningsprincipper.

Den formulerede trafiksikkerhedsvision skal da heller ikke, i denne
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sammenzng, opfattes som mere end en ramme indenfor hvilken

forslaget til nye vejplanlegningsprincipperne er sogt udviklet.

Eksisterende evalueringer af disse vejplanlagnings- og vejtekniske
losninger der indgir i forslaget til nye vejplanlegningsprincipper er
generelt af en sidan kvalitet, at det ikke er muligt direkte at overfore
resultaterne til danske forhold. Derfor giver det ingen mening, inden
for rammerne af dette forskningsprojekt, at estimere de nojagtige
trafiksikkerhedskonsekvenser af forslaget til nye vejplanlegnings-
principper for byomrader i den valgte Aalborg case. Der kan hojst
peges p4, at situationen trafiksikkerhedsmassigt i en konkrete tilfal-
de ved andvendelse af for eksempel 30 km/t zoner og rundkersler

sandsynligvis vil blive forbedret, men ikke i hvilket omfang det vil

ske.

At betegne disse nye vejplanlegningsprincipper, der er prasenteret i
dette forskningsprojekt, som et eksempel pa en returnering til nogle
af de problemstillinger omkring trafiksikkerhed og fremkommelig-
hed i forhold til overvejelser omkring gadegennembrud mm., som
man beskeaftigede sig med sidst i 60’erne, er ikke helt forkert, speci-
elt i forholdet til introduktionen af en ny 70 km/t trafikvejsklasse i
de danske byomrader. Samtidig kan forslagets ide om store sam-
menhzngene 30 km/t zoner ses som en direkte forlengelse af nogle

af de tanker omkring “#he environmental areas” som ogsa udvikledes i
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00’erne og mest klart kommer til udtryk i “Traffic in towns” eller “"The
Buchanan Report”. Centralt star her netop ideen om at man i vejplan-

legningen lobende ma lave et “frade-off between traffic access and ameni-

by

2

Man kan med andre ord sige, at vejene fortsat kan komme til at lide
den lidt ufortjente skabne at fungere som monumenter over vores
behov for fremkommelighed, her forstiet som transport med bil, og
at denne situation vil forsterkes, noget som Colin D. Buchanan
ogsd have det lidt svaert med. Det er imidlertid en funktion, vejen
historisk set ikke har haft saerlig lenge og som maske ogsa vil for-

svinde igen, men nok ikke inden for en overskuelig fremtid.
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riske udgangspunkt der, jevnfor den meget udbredet tanke om at vi nok ikke
bliver belonnet hinsides for alle vores gerninger her pa jorden.

4 Brindle, R. (1996): ”Living with traffic”, side 9.
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Resume - Vejplanlegning, Politik og Praksis - Dansk

1 dette forskningsprojekt redegores for hvotledes

vejplanlegningsprincipperne for byomraderne er ved at udvikle sig i
tre lande: Sverige, Nederlandene og Danmark, se tabel 1. Det
centrale i disse vejplanlegningsprincipper er onsket om fortsat at
skabe mere trafiksikre veje samtidig med at der opretholdes et hojt

niveau af fremkommelighed pa de selv samme veje.

Denne dualisme er i sig selv modsztningsfuld og paradoksal, men

dualismen eksisterer og har levet i bedste velgdende siden brugen af

de forste biler begyndte at fylde byomradernes veje op.

Forskningsprojektet viser, at vejplanlegningen - og de tilhorende
vejplanlegningsprincipper - national og internationalt udvikler sig til
et selvstendigt fagomride samtidig med det stigende udbud og

eftersporgsel  efter fortrinsvis billig bilbaseret transport i

byomraderne i den vestlige del af verden.

Det er her vurderingen, at dette sker fordi byplanlegningen - med
dens historiske fokus pa diverse byplanidealer og form - ikke direkte
de

kan  levere losninger problemer  vedrorende

pa
fremkommeligheds- og trafiksikkerhedsforhold som den stigende

transportbehov og biltrafik i byomraderne 1 perioden 1900 og frem
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til 1 dag (2002) giver anledning til. Selvom vejplanlegningen som
fagomrade herefter fremtraeder som veldefineret og afgrenset, er

der ingen tvivl om, at

bliver

byplanlegningsidealer specielt

og

byplanlaegningsvisioner, inddraget og  brugt i
vejplanlegningsprincipperne. Et eksempel pa en original inspiration
fra byplanlegningen er netop ideen om den "funktionelle metode”, som
rummer nogle af kerneovervejelserne eller maske selve ideen bag
vejplanlegningen og anvendelsen af vejplanlegningsprincipperne 1

byomrader.

Ideen kan kort udtrykkes saledes: “Funktion determinerer design, design
determinerer adferd, adferd determinerer funktion osv.” Denne ide, bruges
direkte 1 vejplanlaegningsprincipperne og tanken er, at en bevidst
planlegning af byens veje kan skabe en situation med et hojere
niveau af trafiksikkerhed og fremkommelighed for menneskerne i
byomrader end hvis man ikke (vej)planlaegger. I forskningsprojektet
vises det, at der 1 netop Sverige og Nederlandene er udviklet nye
vejplanlegningsprincipper med udgangspunkt i den funktionelle

metode. Forskningsprojektets initierende sporgsmal er derfor:
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"Kan man med fordel i Danmark gore brug af de senest nyndviklede svenske og
nederlandske vejplaniegningsprincipper for de respektive landes byomrader og af
de nationale trafiksikkerbedsvisioner disse vejplaniwgningsprincipper er koblet

sammen med?”’

For at kunne diskutere forskningsprojektets initierende sporgsmal er
der opstillet fire hypoteser og fremlagt et forslag til nye
vejplanlegningsprincipper  for danske byomrader. Herunder er
hypoteserne og de tilherende svar pa hypoteserne gengivet i

forkortet form.

Hypotese 1: I Nederlandene og Sverige har man totalt set en bedre
trafifsikkerbedssituation i byomrader end i Danmark. Disse landes
nyudviklede trafiksikkerbedsvisioner og vejplaniegningsprincipper for byomrider
vil andre dette forhold yderligere.

Forste del af hypotesen er eftervist. Det er kun delvist muligt
del af
henholdsvis og
Nederlandene i dag (2002) er ikke fuldt realiserede, men det

at eftervise anden hypotesen.

Trafiksikkerhedsvisionerne i Sverige
kan pavises, at vejplanleegningsprincipperne i begge lande
rummer to elementer - henholdsvis en udvidet brug af

rundkersler og en generel s®nkelse af hastighedsgrenserne i
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byomrader til 30 km/t, der sandsynligvis vil skabe en bedre
trafiksikkerhedssituation i disse to landes byomrader end i de
tilsvarende danske byomrader - primart ved at reducere
antallet af bilulykker.

Hypotese 2: 1 bdde Nederlandene og Sverige arbejder man med lavere
hastighedsgranser og lavere krydshastigheder i vejplanlwgningsprincipperne for
byomraderne end i Danmark. Man kan med fordel overfore denne situation til
de danske byomrider.

Hypotesen kan eftervises. I svenske og nederlandske
byomrader suppleres den eksisterende hastighedsgrense pa
50 km/t med en ny 30 km/t hastighedsgranse. Samtidig kan
det konstateres, at man i en dansk by som Aalborg ikke gor
brug af de muligheder, som de danske
vejplanlegningsprincipper rent faktisk rummer for at nedsatte
hastighedsgrenserne i byomriderne. Stersteparten af vejene -
(73 %) i Aalborg casen - har hastighedsgrensen 50 km/t,
uanset om der er tale om en lokal- eller trafikvej eller anden
vejtype, eller om der er tale om strakninger eller kryds. Kun et
meget lille antal veje er udpeget til § 40 veje her. Men mere

detaljerede analyser er neodvendige for at kunne estimere

egentlige konsekvenser af dette.
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Hypotese 3: I Danmark udgor de svage trafikanter (fodgangere og cyklister) ca.
50 % af det samlede antal registrerede dode, alvorligt og lettere tilskadekomne i
byomriderne i 1998. Ser man alene pa de dode svage trafikanter, sa ndgor de
60 % af de drebte i byomriderne i 1998. Nye svensk og nederlandsk
inspirerede vejplanlagningsprincipper vil kunne andre pa dette forhold.

Hypotesen kan ikke eftervises. Men det er overvejende

sandsynligt, at svensk nederlandsk inspirerede

og

vejplanlaegningsprincipper vil kunne @ndre pa dette forhold.

Hypotese 4: Implementeringen af nye vejplaniwgningsprincipper inspireret af de
nederlandske og svenske vejplanlwgningsprincipper vil fa en afgorende indflydelse
pd byomradernes fremtidige udformning.

Hypotesen kan ikke eftervises, men det kan konstateres, at det

efterfolgende forslag til de nye danske

vejplanlegningsprincipper er baseret ideen om en

pa
funktionsopdelt by, der giver mulighed for at funktionsopdele

trafikken og dermed vejnettet i de danske byomrader i netop

tre forskellige vejtyper, med netop tre forskellige
hastighedsgraenser 30, 50 og 70 km/t. Disse
vejplanlegningsprincipper bygger videre pa

funktionsplanlegningsprincippet og vejtekniske lgsninger,
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som tager udgangspunkt i menneskets behov for transport
primert realiseret via bilen og ikke i menneskets behov for at
bo. Dette medforer, at byens form og udbredelse vil fjerne sig
fra de klassiske byplanlegningsidealer, udviklet for bilen

mgdte byen.

Hypoteserne er belyst med udgangspunkt i en udvalgt rekke af
analyseparametre dakkende niveauerne ’politik”, planiwgning” og

"praksis”,  samt to afledte parametre  trafiksikkerbed

o8
Sfremkommelighed” og vejplanlegnings- og byplaniwgningsidealer” samt en
udvalgt en case fra hvert af de tre lande Lund (Sverige), Enschede
(Nederlandene) og Aalborg (Danmark). For en egentlig
gennemgang af disse analyseparametre og de tre cases ma der

henvises til tabel 1. og selve forskningsprojektet.

I forskningsprojektet presenteres en trafiksikkerhedsvision og et
forslag til nye vejplanlegningsprincipper for eksisterende danske
byomrader Inspirationen kommer primert fra H. Alker Tripp's
analyser og S. Olof Gunnarsson's “Lavsrumsmodel”, samt principperne
anvendt 1 den nederlandske "CROW Publicatie 116” og hviler dermed
pa en funktionalistisk vejplanlegningstradition hvor afvejningen

mellem trafiksikkerhed og fremkommelighed pa den enkelte vej er
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det centrale. Sekundart er der hentet inspiration fra den svenske
"NOLLIVISIONEN”,
Udgangspunktet  for trafiksikkerhed

overvejelserne  om

og
fremkommelighed pé vejnettet er folgende: “"The objective is to bring as
many of the defined problems under control as possible, rather than to ’prevent”
all crashes”. Der er siledes tale om en systembetragtning hvor det
centrale er at reducere konsekvenserne af trafikulykkerne og ikke

trafikulykkerne i sig selv og hvor det klart fremgar at hensynet til

fremkommelighed bor underordnes hensynet til trafiksikkerheden.

"Viisionen er et veisystem hvor ingen dor eller kommer alvorligt til skade og
hvor hensynet til trafikanternes fremkommelighed underordnes hensynet til
trafiksikkerhed.”

I praksis viser gennemgangen af de vejtekniske losninger, som der
p.t. er til radighed - og som er belyst 1 dette forskningsprojekt - at
hensynet bade til trafiksikkerhed og fremkommelighed pa en gang
for alle trafikanttyper ikke kan tilgodeses. Virkeligheden vil rumme

en lang raekke afvejninger af tekniske losninger der reducerer eller

oger nogle trafikanttypers behov for trafiksikkerhed og

fremkommelighed, ofte pa bekostning af andre trafikanters. Det er
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netop med udgangspunkt 1 disse overvejelser de nye

vejplanlegningsprincipper for byomrader rummer tre principper:

1. Veplaniwgningsprincipperne skal sikre, at man undgar situationer, hvor

trafikanterne ikke bruger vejene rigtigt. (funktionalitet).

2. Veplanlwgningsprincipperne skal sikre, at man undgdir situationer, hvor
der er store forskelle i trafikanternes hastighed, masse og retning

(homrogenitet).

3. Veplaniwgningsprincipperne skal sikre, at man undgar situationer, der
skaber usikker trafikantadferd. (forudsigelighed).

Ved at anvende de tre principper om funktionel, homogen og
forudsigelig brug af vejene kan der planlegges med udgangspunkt i
en funktionalistisk opfattelse af byen. Tabel 2. og 3. viser de ideelle
krav til byrummet og vejene, men i en lang rekke situationer vil det
ikke vere muligt umiddelbart at etablere disse situationer. Det
langsigtede mal er imidlertid via politiske beslutninger, den fysiske
byplanlegning og trafikplanlegningen, at fa skabt disse ideelle

situationer i de danske byomrader.
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arametre i anvendt pi de tre lande.

Case: Politik: Planlaegning: Praksis: Trafiksikkerhed og Vejplanlegnings- og
(Strategiske niveau) (Taktiske niveau) (Operationelle niveau) fremkommelighed: byplanlegningsidealer:

Sverige: | Der skabes et trafiksystem hvor | Hovedideen er at skabe omrader | 3+(1) vejtyper: Fremkommeligheden  for | Byen opfattes som bestiende af tre typer af
ingen kommer alvorligt til skade | med udgangspunkt i biler reduceres ved at satte | rum (oprindeligt fem typer af rum). Rummene
eller dort. De svenske | 7’1V aldstoleranse-kurverne” hvor | "Gangfarts-gatan” hastigheden ned til 30 km/t | er defineret ved deres forhold il den
vejplanlegningsprincipper  skal | ingen kommer alvorligt til skade | “30/30-gatan” i kryds og pa strakninger, | transport, der er i rummene - her forstdet som
ditekte understotte denne vision. | eller dor. 750/ 30-gatan” men samtidig hat bilerne | den biltrafik der er i rummene. De tre rum
Vejplanlegningsprincipper  for 770/ 50-gatan” stadigvaek adgang til nasten | bestdr af et “frirum” hvor der ikke er biler. Et
byomrider postuleres at tage | Byen samles ved at udpege et| (NB. Bor reelt ikke bruges | alle dele af  byen. | "#rafikrum” hvor der er trafik pd cykler og
udgangspunkt i denne | antal sammenhangene “30/30 | omrider med blandet trafik) | Fremkommeligheden redu- | fodgengeres betingelser og endeligt et
trafiksikkerhedsvision, men et | &m/t gatan” som afgrenses og ceres  for  cyklister  og | “ransportrum™, hvor transport med bil har
reelt formuleret for | opdeles af en rxkke ”50/30-| Enten  separation  eller | fodgzngere i det omfang der | prioritet.
trafiksikkerhedsvisionen. gatan”. integration af trafikanterne. | bygges  rundkersler  og

Rundkorsler og cykelstier | muligheden for at krydse | Byplanlegnings- og vejplanlegningsidealer er
Immanuel Kants tanker om etik | Der er en snxver sammenhang | hvor det er muligt. veje reduceres. ikke  direkte  tenkt sammen  men
og moral ”Loss reduction | mellem vejens funktion og dens udgangspunktet er bilen.
strategy”’ hastighedsgranse. Konsekvenserne af en rekke

Neder- | Visionen er at skabe et |Hovedideen er at opdele det| (3+(1) vejtyper: ikke nzrmere  beskrevne

landene: | trafiksystem der tilpasses de | nederlandske byomréaders personskadeulykker  soges
mennesker der bruger det snare | vejnettet 1 fire vejtyper: med | "Woonerfs” undgdet ved at
end at insistere pa at menneskene | udgangspunkt i tre principper Skridigang 5 - 8 km/t bremselengden senkes og
tilpasser sig systemet. Idealet er "Erftoegangsweg” reaktionstider oges samtidig | Byen omfattes bestiende af store omride med
“man as reference”. 1 praksis bliver | “a. Functional use of the road network | 30 km/t vil skadesgraden | mange lokalveje “Erfloegangswegd” og "W oonerfs”
der tale om en "Duurzaam wveilig” | by preventing unintended use of roads "Gebiedsontslnitingsweg” 50 | formindskes for de | og med meget lidt gennemkeorende trafik.
(beredygtig sikker | b. Homogeneons use by preventing large | km/t implicerede i uheld hvor
trafiksikkerhedsvision). differences in vebicle speed, mass and | “Flow road” hastighed har betydning. Disse lokalomrider afgraenses og opdeles af fa
Den  overordnede  nationale | direction. Stroommweg” 70 km/t” (NB: "Gebiedsontsluitingsweg” eller (Verkeersaders).
Nederlandske ¢. Predictable  use, thus  preventing | Hastighedsgrensen 70 | Trafiksikkerhedsprincippern
trafiksikkethedsvision et koblet | wncertainties amongst road wusers, by | km/og vejtypens ber ikke|e for vejplanlegning i | Byplanlegnings- og vejplanlegningsidealer er
sammen med | enhancing the predictability of the road’s | anvendes 1 byomrader !ll) byomrider er baseret pi en | ikke direkte tenkt sammen
vejplanlegningsprincipperne. course and the bebavionr of other road kombination af ideen om
John B. Cobb, Jtr.'s tanker om | users”. Enten  separation  eller | trafikintegration og
bzredygtighedsetik - “Loss integration af trafikanterne. | trafikdifferentiering pi
reduction strategy” Der er en snzver sammenhzng | Rundkersler og  cykelstier | forskellige dele af vejnettet i

mellem  vejens  funktion og | hvor det er muligt landenes byomrader
hastighedsgraense.
Dan- | Visionen er at skabe et|Ved hjelp af de danske |10 vejtyper: Fremkommeligheden for | Byen omfattes bestiende af en rakke
mark: | trafiksystem hvor man undgar at | vejplanlegningsprincippers  ide bilister og cyklister onskes | “byfunktioner” og af store “lokalomrader” med
trafikulykker. De danske | om en funktionel og | "Lokalvegje: (10-20 km/h)” bibeholdt. “lokalveje” med meget lidt gennemkorende
vejplanlegnings-principper er | hastighedsklassificering af | "Lokalvgje: (30-40 km/h)” Trafiksikkerhedsprincipper | trafik. Disse  “lokalomrider”  afgrenses og
ikke koblet sammen med den | vejnettet i byerne soges der sikret | "Lokalveje (50 kn/h)” for vejplanlegning i|opdeles af fi ‘“wafikvee” 1 forhold til

nationale trafiksikkerhedsvision) -
John Stuart Mill's tanker om
utilitaristisk etik - “Crash Prevention
strategy”

veje med henholdsvis
gennemkorselstrafik (trafikvejene)
og ikke  gennemkorselstrafik
(lokalvejene).

Trafikeje (3040 km/ h)”
Trafikveje (50 km/h)”
Trafikveje (60-70 km/h)”

byomrader er baseret pa
ideen om
trafikdifferentiering.

cksisterende bebyggelser og hvor det er muligt
at lave en genekoncentration. Det samlede
vejnet betjener de enkelte byfunktioner med
udgangspunkt i et tilgeengelighedskrav.
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Trafikvejene, fordelingsvejene og lokalvejene udger tilsammen

bilvejnettet. Bilvejnettet udger hovedparten af henholdsvis
cykelvejnettet og busvejnettet. Definitionerne pa de forskellige

vejtyper 1 bilvejnettet er givet herunder:

1. Trafikvejene: Trafikvejenes funktion er at fordele gennemkorende trafik
mellem byomraderne. Trafikvejene indebolder gennemforende trafik (som
netop er gennemmkorende og ikke stopper eller starter). Hastighedsgransen er
70 k|t pa strekninger og 50 km/t ved kryds. (Hastighedsgransen er 50
k| t indtil trafikvejene er ombygget til trafikvejsstandard). Pa trafikvejene

er der kun biler, busser, lastbiler og motorcykler.

2. Fordelingsvejene: Fordelingsvejenes funktion er at forbinde trafikvejene med
lokalvejene.  Fordelingsvejene  indebolder - fordelingstrafik  (som er en
kombination af lokal og gennemkorende trafik). Hastighedsgransen er 50
km/t pa strakninger og 30 kni/t ved kryds. Der er standsningsforbud pa
straekninger. Pa fordelingsvejene er der fun biler, busser, lastbiler og

motorcykler. Cyklister og fodgangere henvises til cykelsti og fortou.

3. Lokalvejene: Lokalvejenes funktion er at fordele lokal trafik. 1okalvejene
indeholder lokaltrafik som har @rinde i lokalomridet (trafik som enten

ender eller starter i et lokalomride). Hastighedsgransen er 30 km/t pa
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strakninger 0g 30 fkm/t ved kryds. Lokalvejene er for alle typer af

trafikanter undtagen fodgengere som henvises til fortov.

Tabel 2. De ideelle situationer, byomradet og vejens funktioner:

Lokalvejen Fordelingsvejen Trafikvejen
Byomradets Lokalomrade Fordelingsomrade Trafikomrade
funktion
Bebyggelsestype F.eks. boligomrade Blandet mellem F.cks.
eller centralt bolig/butik/industri butik/industri
butiksomrade
Vejens trafikfunktion Lokal- Fordelings- Gennemkorende
trafik trafik trafik
Lokalvej- Fordelingsvej- Trafikvej-
Vejudformningen / standard standard standard
tvaerprofil
Vejens Separering af Fuld Fuld
separeringsniveau fodgengere separering separering

En tur med bil starter ideelt i byomrader pa en lokalvej, forsetter ud
pa en fordelingsvej og ender pd en trafikvej. Trafikvejene har
indeholder trafik,

motorvejsstandard gennemkorende

og
fordelingsvejene indeholder en kombination af gennemkorende og
lokal trafik og er trafiksanerede, og ideelt set udger lokalvejnettet et
underliggende vejnet der ikke giver mulighed for gennemkorende
trafik eller udkersel direkte til trafikvejene, kun til fordelingsvejene.
For at sikre en rakke trafikantgrupper et hejt niveau af
trafiksikkerhed og hej fremkommelighed er det nedvendigt at
arbejde med fire typer af net i de nye vejplanlegningsprincipper for

byomrader, henholdsvis bilvejnettet, busvejnettet, cykelstinettet og

fodgzngerstinettet.
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Tabel 3: Oversigt over bilvejnettet og vejtyperne:

Lokalvejen Fordelingsvejen Trafikvejen
ca. 75-80 % ca. 15-20 % ca. 5-10 %
Procent af vejnettet
Lokal- Fordelings- Gennemkorende
Trafiktype trafik trafik trafik
Trafikmaengde Under 5.000 | Mellem 2.000 og 10.000 Over 5.000
(ADT)
Hastighed 15/ 30 km/t. 30/50 km/t. 50/70 km/t.
(kryds/strakning) (50 km/t hvis
vejene ikke er
ombygget)
Netstorrelse Over 1.000 Over 3.000 meter
(maskevidde) meter
Facade- Facader langs Delvis Facadelos
Udformning vej facadelos
Modkerende trafik Adskilt af bred | Adskilt af overkorbar Ikke overkorbar
punkteret midtethelle midterhelle med
midter-stribe hegn
Fortov Ved siden af Ved siden af vejbane Nej
vejbane
Cykelstier Pa vejbane Adskilt fra vejbane Nej
Krydsende trafik Hoijre vigepligt | Ingen ureg. krydsende Ingen ureg.
trafik krydsende trafik
Standsningsforbud Nej Ja Ja
Parkeringsforbud Nej Park. pd afmarkning Ja
Afstribning Ingen Midtet- og side- Midter- og side-
afstribning afstribning afstribning
Facadelgs Nej Ja Ja
Bump Bump/ Plateaukryds
Streekning/kryds Plateaukryds
Krydsende sidevej Mange Fa Ingen
Antal koresport 2 kerespor Min. 2 keresport Min. 4 keresport

Afslutningsvis indeholder forskningsprojektet en perspektivering af
en udvalgt case fra Aalborg, hvor udgangspunktet er: ”17sionen om et
vejsystem bhvor ingen dor eller kommer alvorligt til skade og hvor hensynet til

trafikanternes fremkommelighed underordnes hensynet til trafiksikkerbed” og
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forslaget til nye vejplanlaegningsprincipper for eksisterende danske

byomrader er prasenteret.

Tabel 3. Aalborg: Personskadeulykker (dede og alvorligt tilskadekomne 1995 - 1998)
samt nye og gamle hastighedsgraenser og vejleengder (beregnede meter) - Forslag
2002:

For\Efter Lokalvej |Fordelingsvej| Trafikvej Motorvej Gammel
hastighedsgr [ 30 km/t 50 km/t 70 km/t 110 km/t Hovedtotal
xnser
0km/t(Sti | 11/29.250 11/29.250
eller gagade)
15 km/t 2/13.458 2/13.458
20 km/t -/963 -/963
30 km/t 22/32.705 22/32.705
40 km/t 3/6.121 1/882 4/7.003
50 km/t |329/498.049| 207/32.441 -/677 -/27 536/531.194
60 km /t 6/3.372 159/26.592 | 11/7.393 176/37.357
70 km/t 5/3.836 52/7.426 19/8.227 76/19.488
80 km/t 1/13.023 1/1.790 19/7.928 -/45 21/22.787
90 km/t -/397 1/1.105 -/3.946 1/5.448
110 km/t -/3.719 -/24.761 -/28.480
Ny 379/601.174| 420/69.130 | 50/29.050 | - /28.779 |849/728.133
Hovedtotal

Note: En del af motorvejsnettet af inddraget i vejnettet da det oversigtsmeessigt
ikke giver nogle mening at holde det uden for. Omvendt er der ikke i forslaget til
nye vejplanlegningsprincipper for de danske byomrader stillet krav til disse veje,
antallet af personskadeulykker (dede og alvorligt tilskadekomne 1995 - 1998) pa
denne del af vejnettet er derfor ikke inddraget i forskningsprojektet. (15.897 meter
af de 29.250 meter angivet som 0 (sti eller gigade)” er “cykelstier i eget trace” og
dermed ikke en del af vejnettet, nar de er taget med er det pga. af problemer med
lokalisering af de enkelte personskadeulykker).

Med forslaget kan det vises her er i hvilket omfang det er muligt at
endre vejtyperne og dermed hastighedsgranserne til henholdsvis 30,
50 og 70 km/t. Fokus er her specielt pi trafiksikkerheden og

fremkommeligheden i de sikaldte 30 km/t zoner. Resultaterne af
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eftersituationen mht. vejlengder og personskadeulykker er vist i
tabel 3. Lokalvejene med hastighedsgrensen 30 km/t udgoer i denne
situation ca. 83 % af det samlede vejnet. Fordelingsvejene med
hastighedsgrensen 50 km/t udgor her 9 % af det samlede vejnet.
Antallet af egentlige trafikveje med en hastighedsgrense pa 70 km/t
er reduceret til et minimum og udger her kun ca. 4 % af det samlede
vejnet og er placeret i de fa dele af byen, hvor der er de relevante
byfunktioner og plads til at rumme en sadan vejtyper. Ser man alene

pd forholdet mellem de for/efter hastighedsgreenserne og de
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registrerede personskadeulykker kan det vises, at der ma foretages
en rakke detaljerede studier, med udgangspunkt i et storre antal
personskadeulykker end der ligger til grund for analyserne i dette
forskningsprojekt for at fa en klar estimering af en fremtidig

fordeling af personskadeulykkerne.
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Résumé — Road Planning, Policy and Praxis - English

This research project provides an account of how road planning
principles for urban areas are developing in three countries: Sweden,
the Netherlands and Denmark. The central aspect of these road
planning principles is the desire to continue to create safer roads
whilst at the same time maintaining a high level of traffic flow on
these self-same roads. This dualism is in itself contradictory and
paradoxical, but dualism exists and has done so in the rudest of
health since the car first began to dominate roads in urban areas.
The research project shows that road planning — including
associated road planning principles — both nationally and
internationally is developing into an independent field in line with
the increasing supply and demand of relatively cheap car-based
transport in urban areas in the West. It is believed here that this is
happening because urban planning — with its historical focus on
various urban plan ideals and form — cannot directly provide
solutions to the problems concerning traffic flow and road safety
caused by increasing transport needs and vehicle traffic in urban
areas during the period from 1900 and up to the present day (2002).

Although road planning as a technical field accordingly appears to

be a well-defined field, there is no doubt that urban planning ideals
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and especially urban planning visions are becoming integrated and
utilised in road planning principles. An example of an original
inspiration from urban planning is the concept of the “functional
method” which contains some of the core considerations of, or
perhaps even the idea behind, road planning and the use of road
planning principles in urban areas. The concept can be briefly
expressed as follows: “Function determines design, design determines
bebaviour, bebaviour determines function, etc.” This concept is used
directly in road planning principles and the idea is that a conscious
planning of the city’s roads can create a situation with a higher level
of road safety and traffic flow for people in urban areas than if no
(road) planning is carried out. In this research project it is
demonstrated that in Sweden and the Netherlands new principles of
road planning based on the functional method have been developed.

The research project’s initial question is therefore:

“Is it possible in Denmark to make use of the recently developed Swedish and
Dutch road planning principles for urban areas in the two countries concerned
and of the national road safety visions to which these road planning principles

are linked?”’
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In order to discuss the research project’s initial question, four
hypotheses have been put forward and a proposal presented for
new road planning principles for Danish urban areas. The
hypotheses and the responses to these hypotheses are reproduced in

abridged form in the following.

Hypothesis 1: In both the Netherlands and Sweden road safety is better than in
Denmark in urban areas. These countries’ newly developed road safety visions

and road planning principles for urban areas will further affect this state of

affairs.

The first part of the hypothesis is demonstrated. It is only
partly possible to demonstrate the second part of the
hypothesis. Road safety visions in Sweden and the
Netherlands respectively have not been fully realised at the
time of writing (2002), but it can be shown that the road
planning principles in both countries contain two elements —
an increased use of roundabouts and a general reduction of
speed limits in urban areas to 30 km/h — that will probably
create better road safety in the urban areas of these two
countries than in corresponding Danish urban areas -

primarily by reducing the number of road accidents.
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Hypothesis 2: In both the Netherlands and Sweden work is going on with
regard to lower speed limits and lower road intersection speeds in the road
Pplanning principles for urban areas than in Denmark. The transfer of these

conditions to Danish urban areas would be beneficial.

The hypothesis can be demonstrated. In Swedish and Dutch
utban areas the existing speed limit of 50 km/h is
supplemented by a new 30 km/h speed limit. At the same time
it should be noted that in a Danish city such as Aalborg there
is no utilisation of the possibilities that the Danish road
planning principles do in fact provide with regard to the
reduction of speed limits in urban areas. The majority of the
roads (73 %) in the case of Aalborg have a speed limit of 50
km/h irrespective of whether these are local roads, primary
roads or other types of road, or whether the road in question is

a straight stretch of road or an intersection.

Hypothesise 3: In Denmark the so-called soft road users (pedestrians and
cyclists) accounted for approximately 50% of the total number of registered
deaths and serious or minor injuries in urban areas in 1998. If one only looks
at the number of soft road users killed, they made up 60% of those killed in
urban areas in 1998. New Swedish and Dutch inspired road planning
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principles wonld be able to change this state of affairs.

The hypothesis cannot be demonstrated. But there is a
probability that Swedish and Dutch inspired road planning
principles will be able to significantly change this state of

affairs.

Hypothesis 4: The implementation of new road planning principles inspired by
the Dutch and Swedish approaches will have a decisive influence on the future

development of urban areas.

The hypothesis cannot be demonstrated, but it can be seen
that the subsequent proposal regarding the new Danish road
planning principles is based on the idea of a city divided into
functional areas, which in turn enables traffic and thereby the
road network in Danish urban areas to be divided according to
function into three different road types. These road planning
principles have been developed from the function planning
principle and road engineering solutions that are based on
people’s need for transport primarily realised via the car and
not on people’s need to live in the city. This means that the

layout and development of the city will become removed from
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the classic urban planning ideals that prevailed before the car

was introduced to the city.

The hypotheses are illustrated based on a selected number of
analytical parameters covering the levels “policy”, “planning” and
“practice”, and two derived parameters “road safety and traffic flow” and
“road planning ideals and urban planning ideals”, as well as a chosen case
from each of the three countries: Lund (Sweden), Enschede
(Netherlands) and Aalborg (Denmark). For a proper description of
these analytical parameters and the three cases, reference is made to

table 1 and the research project itself.

In the research project a road safety vision and a proposal for new
road planning principles for existing Danish urban areas are
presented. Inspiration comes primarily from H. Alker Tripp's
analyses and S. Olof Gunnarsson's “Lebensraum model”, and the
principles employed in the Dutch “CROW Publicatie 116” and
thereby rests on a functionalistic road planning tradition in which
the balance between road safety and traffic flow on the individual

roads is the central theme. Inspiration has also been obtained from

the Swedish “ZERO IVISION”.
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The basis for considerations regarding road safety and traffic flow
on the road network is as follows: “Ihe objective is to bring as many of

the defined problems under control as possible, rather than to ‘prevent” all

256



Vejplanlaegning, Politik og Praksis - Henrik Harder Hovgesen - Resume

Table 1. Summary description of the analytical parameters used in the three countries.

Case: Policy: Planning: Practice: Road safety and traffic Road planning ideals and urban planning
(Strategic level) (Tactical level) (Operational level) flow: ideals:

Sweden: | A traffic system is to be created in | The central idea is to create areas | 3+(1) road types: Traffic flow for cars is|The city is regarded as consisting of three
which nobody is setiously injured | based on the “Violence  tolerance reduced by lowering the | types of area (originally five types of area).
or killed. The Swedish road |graphs” whereby nobody is seriously | “Pedestrian street” speed limit to 30 km/h at | These atreas are defined through their relation
planning principles shall directly | injured or killed. 30/ 30 street” intersections and on straight | to the transport within the area — in this case
support  this vision. It is 750/ 30 street” stretches of road, but at the | understood as the vehicle traffic in the areas.
postulated that road planning | The city is linked by selecting a | ”70/50 street” same time maintaining car
principles for urban areas ate | number of connected “30/30 &m/h | (NB. Arcas with mixed | access to almost all parts of | The three areas consist of: a “fiee area” in
based on this road safety vision, | szreets” that are bounded and split by | traffic should not really be | the city. Traffic flow 1is|which there are no cars; a “#affic area” in
but in fact they were drawn up | a number of “50/30 streets”. used) reduced for cyclists and |which there is traffic on cyclists’ and
before this vision was adopted. pedestrians as more | pedestrians’ terms; and finally a “#ransport area”

There is a close connection between | Either  separation  or | roundabouts are built and | in which transport by car has priority.
Immanuel Kant’s ideas on ethics | the road’s function and speed limit. | integration of road users. | opportunities to cross roads
and morals — “Loss reduction Roundabouts and cycle | are limited. Urban planning ideals and road planning
strategy”’ paths where possible. ideals are not combined directly, but the car is
The consequences of a | used as the point of reference.
Nether- | The vision is to create a traffic | The central idea is to divide the road | 3+(1) road types: number of non-specific road
lands: |system which is adapted to the | network in Dutch urban areas into accidents are sought
people who wuse it rather than |four road types — based on three | "Woonerfs” alleviated by  reducing
insist ~ that  people  adapt | principles. Walking pace, 5 — 8 km/h | braking  distances and
themselves to the system. The "Erftoegangsweg” 30 km/h | increasing reaction times, | The city is made up of large areas with many
ideal is “man as reference”. In | “a. Functional use of the road network by | "Gebiedsontsiuitingsweg” 50 | thus reducing the degree of | local roads, “Erftoegangsweg” and “Woonerfs”,
practice it is a “Duurgaam veilig” | preventing unintended use of roads. km/h injury for those involved in | and very little through traffic.
(sustainable road safety vision). b. Homogeneous wuse by preventing large | "Flow road” accidents where speed is
The overall national Dutch road | differences in  vebicle speed, mass and | "Stroomweg” 70 km/h” | significant. These local areas are bounded and split by a
safety vision is linked to the road | direction. (NB: This speed limit and tew “Gebiedsontsiuitingsweg” or (1 erkeersaders).
planning principles. ¢. DPredictable  nse, thus  preventing | road type should not be | The road safety principles
uncertainties  amongst road users, by | used in urban areas !ll) for road planning in urban | Urban planning ideals and road planning
John B. Cobb ]Jtr’s ideas on | enbancing the predictability of the road’s areas are based on a|ideals are not combined directly.
sustainable  ethics —  “Loss | course and the behaviour of other road | Either  separation  or | combination of the idea of
reduction strategy” users.” integration of road users. | traffic integration and traffic
Roundabouts and cycle | differentiation on different
There is a close connection between | paths where possible. parts of the road network in
the road’s function and speed limit. the urban areas of the two
countries.
Den- | The vision is to create a traffic | Using the ideas of Danish road | 10 road types: Traffic flow for motorists | The city is made up of a number of “wrban
mark: |system in which accidents are | planning principles with regard to a | “T.ocal roads: (10-20 km/h)” | and ~ cyclists is to  be | functions” and of large “local areas” with “local
avoided. 'The Danish road | functional and speed classification | “T-oca/ roads: (3040 &m/h)” | maintained. roads” with very little through traffic. These

planning principles are not linked
to the national road safety vision.

ideas on
“Crash

John Stuart Mill's
utilitarian  ethics  —
Prevention strategy”

of the road network in towns and
cities, safe roads are sought with
through traffic (primary roads) and
non-through traffic (local roads).

“Local roads: (50 km/h)”
“Primary  roads: (3040
km/h)”

“Primary roads: (50 km/h)”
"Primary  roads:  (60-70
km/h)”

Road safety principles for
road planning in urban areas
are based on the idea of
traffic differentiation.

“local areas” are bounded and split by a few
“primary roads” in relation to existing built-up
areas and where it is possible to concentrate
any nuisance aspect. The overall road network
serves cach urban function based on
accessibility requirements.
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crashes”. There is thus a system perspective in which the central
aspect is to reduce the consequences of road accidents, and not road
accidents themselves, and where it is clear that traffic flow

considerations should be secondary to road safety.

“The vision is a road system in which nobody is killed or serionsly injured and

where considerations of traffic flow are secondary to road safety.”

In practice, a review of the types of road engineering solutions
which are currently available — and which are looked at in this
research project — clearly shows that considerations both with
respect to road safety and traffic flow for all road users cannot be
met. In reality there will be a large degree of weighing up of
technical solutions that reduce or increase certain types of road
user’s needs with regard to road safety and traffic flow, often at the
expense of other road users. With these considerations in mind, the
new road planning principles for urban areas contain three

principles:

4. The road planning principles must ensure that situations are avoided in

which road users do not use the roads correctly (functionality).

258

5. The road planning principles must ensure that situations are avoided in
which there are great differences in the speed, mass and direction of road

users (homogeneity).

6. The road planning principles must ensure that situations are avoided which

create uncertainty in the bebavionr of road users (predictability).

By using the three principles of functional, homogeneous and
predictable use of the roads, planning can be carried out based on a
functionalistic perception of the city. Tables 2 and 3 show the ideal
requirements with regard to the urban area and roads, but in a large
number of cases it will not be possible to establish these situations
directly. The long-term goal is, however, via political decisions,
physical urban planning and traffic planning, to create these ideal
situations in Danish urban areas. Primary roads, distributor roads
and local roads combine to make up the complete car road network.
The car road network also makes up the majority of the cycle road
network and the bus road network. The definitions of the different

road types in the car road network are stated below:

4. Primary roads: The function of primary roads is to distribute through traffic
between urban areas. The primary roads contain through traffic (which

really is through traffic, and not stopping or starting). The speed limit is 70
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km/ b on stretches of road and 50 km/h at intersections. (The speed limit
is 50 km/h until the primary roads are upgraded to primary road
standard). The primary roads are only for cars, buses, trucks and

motorcycles.

5. Distributor roads: The function of distributor roads is to link primary
roads to local roads. Distributor roads contain traffic to be distributed
(which is a combination of local and through traffic). The speed limit is 50
k| b on stretches of road and 30 km/h at intersections. 1t is forbidden to
stop on these stretches of road. The distributor roads are only for cars, buses,
trucks and motorcycles. Cyclists and pedestrians must use cycle paths and

the pavement.

6. Local roads: The function of local roads is to distribute local traffic. 1.ocal
roads contain local traffic that has errands in the local area (traffic which
cither stops or starts in a local area). The speed limit is 30 km/h on
stretehes of road and 30 km/ b at intersections. Local roads are for all types

of road users except pedestrians, who must use the pavement.

A trip by car ideally starts in an urban area on a local road, continues
out onto a distributor road and ends on a primary road. Primary

roads are of motorway standard and contain through traffic,
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distributor roads contain a combination of through traffic and local
traffic and are traffic calmed, and ideally the local road network is an
underlying road network which does not provide an option for
through traffic or direct exit onto primary roads, but only onto

distributor roads.

Table 2. Ideal situations, the urban area and the road’s functions:

Local road Distributor road Primary road

Utrban area’s function Local area Distribution area Traffic area
Types of building e.g. residential area Mixed between e.g.

ot central shopping | tesidential/shops/ shops/industrial

area Industrial

Road’s traffic function Local traffic Distribution of traffic | Through traffic
Road design/ cross- Local road standard Distributor road Primary road
sectional profile standard standard

Road’s separation level Separation of

pedestrians

Full separation Full separation

In order to ensure a high level of road safety and high traffic flow
for a number of groups of road users it is necessary to work with
four types of network in the new road planning principles for urban
areas: the car road network, the bus road network, the cycle path

network and the pedestrian path network.

The research project concludes by putting into perspective a
selected case from Aalborg, where the starting-off point is: “Te
vision of a road system in which nobody is killed or seriously injured and where
considerations of the road users’ traffic flow is secondary to considerations of road

safety”, and by presenting the proposal for new road planning
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principles for existing Danish urban areas. What is shown here is The focus here is particularly aimed at road safety and traffic flow in

the extent to which it is possible to modify the types of road and the so-called 30 km/h zones. The tesults of the proposal with

thereby the speed limits to 30, 50 and 70 km/h respectively. respect to lengths of road type and personal injury are shown in

Table 3: Overview of car road network and road types:

Local road Distributor road Primary road . . . .. . . ..
Table 4. Aalborg: Accidents involving personal injury (killed and seriously injured
-80 % . 15-20 % .5-10 %
Perce:;?gzrfroad approx. 75-80 % appros. 15-20 %% Approx. 5-10 % 1995 - 1998), and new and old speed limits and lengths of road (calculated
Traffic type Local traffic Distribution of Through traffic in metres) - Proposal 2002:
i Below 5.000 5 tmgﬁoc()o 3 Over 5000 Before/Afte | Local toad | Distributor | Primary | Motorway | Old total
raftic ugures oW, ctween 2,000 an ver o, r speed 30 km/h road road 110 km/h figures
(ADT) 10,000 limit 50km/h | 70 km/h
Speed 15/ 30 km/h. 30/50 km/h. 50/70 km/h. mits
(intersection/stretch) (50 km/h if the 0 km/h 11/29.250 11/29.250
roads have not (Path or
been upgraded) pedestrian
Net size Over 1,000 metres | Over 3,000 metres street)
(mesh size) 15 km/h 2/13.458 2/13.458
Facade appearance Facades along the | Partly unbuilt-up | Unbuilt-up highway 20 km/h /963 /963
road highway
Oncoming traffic Separated by broad- Separated by Non-passable 30km/h | 22/32.705 22/32.705
spaced white lines passable central central reservation 40 km/h 3/6.121 1/882 4/7.003
5 — - Adfesemtion - Withgarfief 50 km/h [329/498.049( 207/32.441 |  -/677 /27 [536/531.194
avement ]acent to roa ]ﬂCCl’lt to roa (o)
Cycle lanes/paths On the road Separated from the No GHELV/h 0/3372 |159/26592| 11/7.393 176/37.357
toad 70 km/h 5/3.836 52/7.426 19/8.227 76/19.488
Intersecting traffic Give way to traffic No unregulated No unregulated 80 km/h 1/13.023 1/1.790 19/7.928 -/45 21/22.787
from the right intersecting traffic | intersecting traffic 90 km/h /397 1/1.105 ~/3.946 1/5.448
Stopping forbidden No Yes Yes
Parking forbidden No Only in marked Yes 0 L/ /3719 -/24.761 -/28.480
parking bays New totals |379/601.174( 420/69.130 | 50/29.050 | - /28.779 |849/728.133
Road markings No road markings | Central and edge | Central and edge Note: Part of the motorway network is included in the road network since there
road markings road markings was no teason to leave it out. On the other hand, in the proposal for new road
Without facades No Yes Yes planning principles for Danish urban areas no requirements are stipulated for
Speed hump Speed hump/ Raised intersection these roads. The number of accidents involving personal injury (killed and
. - . Raised i . seriously injured 1995 - 1998) on this part of the road network is therefore not
tretch/intersection ased intersection included in this research project (15.897 meter of the length on 29.250 meter are
Intersecting side roads Many Few None categotised as” 0 km/h (Path or pedestrian street) are”bike cycle paths in own
Number of lanes > lancs Min. 2 lancs Min. 4 lancs trace” and thereby not a part oft the road net but its part of the data material
because of problems with localisation of accidents)..
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table 4.
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Local roads with a speed limit of 30 km/h in this case make up
approximately 83 % of the total road network. Distributor roads
with a 50 km/h speed limit in this case make up approximately 9 %
of the total road network. The number of actual primary roads with
a 70 km/h speed limit is reduced to a minimum and in this case they
make up only about 4 % of the total road network and are located
in the few areas of the city where there are the relevant urban
functions and space to accommodate such types of road. If one
looks solely at the relationship between the before/after speed limits
and the registered accidents involving personal injury, it can be
shown that a number of detailed studies must be carried out based
on a higher number of accidents involving personal injury than is
the case for the analyses in this research project in order to get a
clear estimate of a future distribution of accidents involving

personal injury.
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