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1. Indledning

Trafikulykker har stor betydning for de involverede og de paregrende. Samtidig
medfgrer trafikulykker betydelige udgifter og omkostninger for samfundet.

| Danmark er vi gode til at nedbringe antallet af trafikulykker gennem malrettede
indsatser for at udforme vores vej- og stinet sa trafiksikkert som muligt. For at
fastholde den gode udvikling er det vigtigt at indarbejde trafiksikkerheden sa
tidligt som muligt i planleegningen af veje og stier savel i by som pa land.

Den starste effekt opnas ved at inddrage trafiksikkerheden allerede i forbindelse
med den indledende planleegning af kommune- og lokalplaner. Det betyder, at
planlaeggere har en central rolle i trafiksikkerhedsarbejdet og et ansvar for at fare
de forste trafiksikkerhedsmeessige overvejelser ind i planlaegningen.



2. Laesevejledning

Denne vejledning indeholder en raekke rad og anbefalinger om,
hvordan man kan teenke trafiksikkerhed ind i de tidlige faser af
by- og trafikplanlaegningen. Vejledningen giver generel viden om
trafiksikkerhed, gode rad om planprocessen samt tjeklister for,
hvad man som planlaegger bar fokusere pa, nar man vil integrere
trafiksikkerheden i planleegningsarbejdet fra start.

Vejledningens indhold anvendes primaert ved planlaegning
af nye omrader samt omdannelse af eksisterende omra-
der i byer. Det er dog stort set de sammen overvejelser
man begr ggre sig ved planleegning i landomrader.

Vejledning for byplanlaggere

Vejledningen henvender sig iseer til byplanleeggere, som
arbejder med byudvikling og byomdannelse i kommuner,
men ogsa til trafikplanlaeggere, som ikke i forvejen har
indgaende kendskab til trafiksikkerhed og trafiksikker
udformning af veje og stier.

Emner

Vejledningens emner er bl.a. udvalgt pa baggrund af
interviews med by- og trafikplanlaeggere i forskellige
danske kommuner. Vejledningen indeholder generel viden
om trafiksikkerhed og temaer med seerlig relevans for
byplanlaegning, herunder detailhandel, parkering, shared
space samt inventar og materialer. Bagest i vejledningen
findes desuden en kort beskrivelse af principperne for en
trafiksikkerhedsrevision, som kan medvirke til at vurdere,
om en plan er trafiksikker.




—

m

Inspiration og indfering til det videre arbejde
Hensigten med vejledningen er, at leeseren far inspiration
til og en indfaring i, hvordan trafiksikkerhed kan teenkes
ind i den tidlige planleegning. Neeste skridt er at udarbejde
konkrete lgsninger, hvor en erfaren trafikplanlaegger og
vejreglerne skal konsulteres.

Under de enkelte afsnit er der henvist til relevante publi-
kationer, hvor det er muligt at ga mere i dybden med de
forskellige emner. Disse publikationer findes - med mindre
andet er angivet - pa vejregler.lovportaler.dk, hvor de reg-
ler, normer og lovgrundlag, som skal fglges i forbindelse
med vej- og trafikplanleegning er samlet.

God leeselyst
Vejdirektoratet



3. Trafiksikkerhed

Antallet af trafikulykker er faldende, og malet er, at det
fortsat falder. En af indsatserne er at udforme vores
vej- og stinet sa trafiksikkert som muligt

Trafikulykker
Pa Igndsplan Par F@rdsels&kkerhedskomm|SS|onen Personskader i politiregistrerede
opstillet en malseetning om at halvere antallet af draebte trafikulvkker i 2013
og tilskadekomne i trafikken fra 2010 til 2020. For at malet ratikulykker |
kan nas, sa kraever det en stor indsats fra alle involverede
parter - ikke mindst fra kommunerne, da sterstedelen af Knap 3600 personer kom til skade i
trafikulykkerne sker pa kommunevejene. trafikken
8 ud af 10 personskader skete pa
kommunevejene
Feerdselssikkerheds- Over halvdelen af personskaderne
kommissionen har skete indenfor byzone

udgivet en handiingsplan Indenfor byzone skete mere end halv-
med mal og indsatsom-

rader for trafiksikkerhe- delen af personskaderne i kryds
den i Danmark

er én for mege
- et faelles ansvar

Kilde: Vejdirektoratets ulykkesstatistik
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Sa mange personskader har politiet registreret i 2013
Kilde: Vejdirektoratets ulykkestatistik

Trafikulykker skyldes ofte en kombination af flere for-
skellige faktorer. Trafikantfaktorer som hgj hastighed og
uopmeaerksomhed i trafikken er ofte medvirkende til ulyk-
ker. Men maden vi indretter vores veje og byrum pa er en
veesentlig faktor, som bade kan medvirke til og modvirke,
at der sker ulykker pa grund af dette. Derfor bar hensynet
til trafiksikkerhed ogsa vaere et centralt emne pa et tidligt
tidspunkt i den fysiske planlaegning.

ANTAL ULYKKER MED TRAFIKANT,
KOGRETAJS- OG VEJFAKTORER

Kun vejfaktorer:
1(<1%)

Alle tre typer:
12 (6 %)

Trafikulykker sker som en kombination af faktorer,

som isaer skyldes trafikanten, men ogsa faktorer pa vejen

og i keretgjet

Kilde: Faerdselssikkerhedskommissionens Handlingsplan 2013-2020
- Hver ulykke er én for meget -et feelles ansvar, 2013



Investeringer i trafiksikkerhed
betaler sig

En person, der kommer til skade i en politi-
registreret trafikulykke, koster i gennemsnit
koster ca. 600.000 kr. i udgifter til behandling
pa sygehus, indkomstoverfarsler mv.

Derudover har samfundet udgifter til tabt
arbejdsfortjeneste, velfaerdstab mv. De
samlede samfundsrelaterede omkostninger er i
gennemsnit 2,7 mio. kr. pr. personskade (draebt
eller tilskadekommen) registreret af politiet.

Kilde: "Offentlige udgifter ved trafikulykker"
fra VD og COWI oktober 2013 og Data og
Modelcenter, DTU: "Transportakonomiske
enhedspriser”

Hastighed har stor betydning for antallet af
trafikulykker

Sandsynligheden for alvorlige trafikulykker @ages, nar
hastigheden er hgj. Derfor er det seerligt vigtigt at have
fokus pa hastigheden i forbindelse med planlaegning af
nye veje.

Lette trafikanter er seerligt udsatte, hvis de rammes med
hgj hastighed. To ud af fem draebte og tilskadekomne i
trafikken er lette trafikanter.

HVEM KOMMER TIL SKADE?

Motorcykel og knallert 45 7 %

|

Lastbil, bus og andet 2 %

Fodgaenger, cykel
og knallert 30 44 %

Person- og
varebil 47 %

Dreebte og tilskadekomne i 2013 fordelt pa transportmiddel
Kilde: Vejdirektoratets Ulykkesstatistik

Trafiksikkerhed og tryghed

Sikkerhed og tryghed bruges ofte om det samme, men
beskriver i realiteten henholdsvis statistiske og subjektive
forhold.

Nar vi bruger de to udtryk i forbindelse med trafikplanlaeg-
ning er der derfor en helt klar definition:

Sikkerhed er udtryk for en lav ulykkesrisiko og kan males
i antallet af ulykker, som sker eller kan forventes at ske pa
et givet vejnet.

Tryghed beskriver trafikantens oplevelse af sikkerhed i
trafikken og medvirker dermed til at pavirke trafikantens
valg af transportmiddel og rute.



Der er ikke altid overensstemmelse mellem den malbare
trafiksikkerhed og trafikantens oplevelse af sikkerhed
(tryghed).

Rundkearsler opleves eksempelvis af mange trafikanter
som utrygge at feerdes i pa trods af, at ulykker i rundkers-
ler oftest ikke er saerligt alvorlige, fordi hastigheden er lav.

Fodgaengerfelter opleves til gengaeld generelt som meget
sikre af lette trafikanter, men er det reelt ikke alle steder pga.
manglende respekt og opmaerksomhed hos bilisterne.

Fodgeengerulykker
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Hastighed km/t.

Pa trods af dette dilemma er det vigtigt at veere opmeerk-
som pa, at man ikke kan planleegge sikkerhed ved at
skabe utryghed.

Laes mere her:

*  Feerdselssikkerhedskommissionens handlingsplan
- Hver ulykke er en for meget - et flles ansvar.
Feerdselssikkerhedskommissionen 2013 pa www.
faerdselssikkerhedskommissionen.dk

*  Vejdirektoratets ulykkesstatistik pa www.vd.dk

En fodgaengers risiko for at blive dreebt i
trafikken er relativ lille, nar bilernes
hastighed er 30 km/t og derunder, men
risikoen stiger hurtigt i takt med farten
Kilde: Erik Rosén, Autoliv Research,
NVF, maj 2011.

60 70 80 90






4. Lovgivning

Trafiksikker byplanlaegning bgr forholde sig til de rammer,
som fastseettes i bade Planloven og Vejloven

Planloven

Planloven foreskriver, at beliggenheden af trafikanlaeg
fastseettes i forbindelse med kommuneplanlaegningen, og
at trafikbetjeningen fastseettes i lokalplanlaegningen.

Bestemmelserne skal sikre, at der udleegges tilstraek-
kelige arealer til alle ngdvendige trafikanlaeg i forbindelse
med planlaegningen. Planlovens bestemmelser kan sa-
ledes ogsa bruges til at begreense udvikling, der skaber
ugnsket trafik i et omrade, fx industri i et boligomrade.

Det er vigtigt at veere opmaerksom pa, at forhold beskre-
vet i lokalplaner, der dermed har hjemmel i planloven, kan
veere vanskelige at eendre pa efterfalgende. Saledes vil
endringer af trafikale forhold, der er reguleret i en lokal-
plan, kunne kraeve et lokalplantilleeg.

Derfor bgr lokalplaner alene beskrive de overordnede
gnsker til trafikbetjeningen som funktionskrav og are-
aludlaeg, mens de mere detaljerede udformninger fgrst
udarbejdes efterfalgende, fx i byggesagsbehandlingen.

Vejloven

Vejloven stiller krav til, at vejnettet kan afvikle trafik-
ken sikkert og effektivt i hele dets levetid. Derfor er det
ngdvendigt allerede pa planstadiet at overveje, hvordan
trafikken kan udvikle sig i mange ar frem.

Ved lokalplanlaegning af nye omrader kan dette ske ved
at sikre vejudlaegslinjer, der reserverer areal til senere
vejudvidelser, cykelstier mv.

Ved eendringer i et eksisterende byomrade, fx ved place-
ring eller flytning af sterre trafikale mal, skal det vurderes,
om dette medferer behov for aendringer af det eksiste-
rende vej- og stinet.

| forbindelse med planlaegningen af veje og stier er det

ogsa vigtigt at huske, at alle ejendomme skal sikres vejad-
gang, og at veje i lovmaessig forstand ogsa omfatter broer,
pladser og andre arealer, der er abne for offentlig feerdsel.

Laes mere her:
*  Lov om Planlaegning
*  Lov om offentlige veje



5. Tidlig dialog og feelles indsats

Langtidsholdbare og trafiksikre Igsninger er afhaengige af en tidlig og feelles
indsats mellem de forskellige interessenter i planlaegningen

Forelgbige vurderinger af trafikale og trafiksikkerheds-
maessige konsekvenser kan derfor med fordel indhentes
allerede, nar de farste ideer til byudvikling eller byomdan-
nelse opstar, fx i forbindelse med beslutningen om at
udarbejde en lokalplan.

En tidlig dialog giver stagrre mulighed for at integrere
trafiksikre lgsninger i den nye plan og sammenholde
planen med eksisterende planer og politikker pa trafik-
omréadet.

En kombination af fagligheder

En vellykket planleegningsproces er derfor afhaengig af
bade tidlig og lesbende inddragelse af bade by- og trafik-
planleeggere, af klarhed i ansvars- og arbejdsfordeling og

endelig - respekt mellem faglige ekspertiser og input, som
kommer fra andre myndigheder f.eks. politi og beredskab.

Kortlaagning af interessenter og lebende dialog

Det er vigtigt fra starten at fa klarlagt de vigtige interes-
senter og beslutningstagere samt behovet for, hvornar og
til hvad, der er brug for konkrete behandlinger og godken-
delser fra forskellige myndigheder.

Pa den made kan de trafiksikre lgsninger indarbejdes
som naturlige elementer, nar lokalplanen udarbejdes og
vil ikke senere blive opfattet som forhold, der begraen-
ser udviklingen. Dermed opnas mere velfungerende og
sammenhangende byomrader, ligesom alle involverede
parter i hgjere grad vil opfatte resultatet som succesfuldt.

EN LOKALPLANPROCES ER TYPISK OPDELT | 6 FASER

Byradets 1. i Byradets 2. )
behandling Offentlighedsfase behandling Offentligggrelse

De 2 farste faser af arbejdet tager typisk omkring 4-6 maneder afheengigt af

lokalplanens stgrrelse og kompleksitet



Eksempler pa trafikale planer, som
kan have betydning for en lokalplan

Miljghandlingsplaner
Trafiksikkerhedsplaner
Cykelhandlingsplaner
Planer for sikre skoleveje

Sperg altid trafikfolk -
ogsa selvom der
foreligger en lokalplan,

og selvom det haster.
Et lille made kan
veere nok - citat fra
interview

Vi skal have
samarbejde helt fra
skitseniveau, og vi skal
have fokus pa
processen - citat fra
interview

15

Laes mere her:

* Handbog om Trafikplanlaegning
i byer, kapitel 13

* Bedre interessentinddragelse,
nspiration til byudviklingsprojekter,
Lise Gamst 2007, www.lisegamst.dk

Trafikplanlaeggere
ma ogsa gerne veere
proaktive i forhold til
byplanlaegningen og
overveje, hvor de kan

byde ind - citat fra

interview
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6. Sammenhang med den

ovrige by

Udviklingen i et omrade kan ogsa have konsekvenser for

trafiksikkerheden uden for planomradet

Uanset om der er tale om udvikling af et nyt omrade eller
omdannelse af et eksisterende omrade, ma trafikken

til og fra et omrade ikke skabe problemer andre steder.
Derfor bgr der laves en vurdering af, hvordan omradet
haenger trafikalt sammen med omkringliggende omrader,
og om det skaber andrede trafikforhold i andre omrader,
fx ved at trafikken flyttes fra en vej til en anden.

Fortaetninger i byomrader eller nye funktioner i eksiste-
rende bygninger kan fx aendre trafikmgnstret bade inde i
et lokalomrade og omkring omradet. Der kan eksempelvis
ske en stigning i bil- eller cykeltrafikken, der betyder, at
det eksisterende vej- og stinet ikke lzengere passer til be-
hovet, eller at parkeringsmulighederne er utilstraekkelige.

En udvidelse af de trafikale vurderinger til ogsa at

omfatte trafikken til og fra omradet og i de omkringlig-
gende omrader, kan veere med til at sikre den nedvendige
sammenhang og trafiksikkerhed i trafiknettet i gvrigt.

En ny cykelsti, der gger skolebgrnenes sikkerhed inde i
et lokalomrade, skal fx ogsa haenge sammen med et net
af cykelstier uden for lokalomradet for at vaere en sikker
Izsning pa hele turen mellem hjem og skole.

Gevinst ved at teenke i sammenhange

Som oftest vil det vaere billigere at taeenke sammen-
haenge ind fra starten, sa de lgsninger, der etableres, er
langtidsholdbare. | forbindelse med private udviklings-
projekter kan der ved en udvidet vurdering desuden
veere mulighed for at fa medfinansieret nedvendige
udvidelser pa vejnettet, som ellers senere vil blive en
udgift for kommunen.



Lokalvej

Et nyt parcelhusomrade har faet adgang fra

en eksisterende primeer lokalvej og ikke fra

den neerliggende eksisterende trafikvej. Det er
vurderet, at et nyt kryds pa trafikvejen (hastig-
hedsgreense 60 km/t) vil reducere bade trafiksik-
kerhed og fremkommelighed pa trafikvejen vee-
sentligt. Det er desuden vurderet, at trafikken til/
fra det nye omrade kun vil forarsage minimale
gener pa den eksisterende lokalvej. Der er kun
enkelte boliger beliggende ud til vejen.

Et nyt omrade med teet/lav bebyggelse har faet
adgang via den neerliggende trafikvej. Det er
valgt at etablere et nyt kryds pa trafikvejen i ste-
det for via den naerliggende lokalvej. Trafikvejen
ligger i teet byzone og hastigheden er oftest
lavere end 50 km/h. Krydset er udformet som et
trevejskryds, og det er vurderet, at det nye kryds
kun vil have mindre negative konsekvenser for
savel trafiksikkerhed som fremkommelighed.

Trafikvej

Lokalvej

Trafikvej

19
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Danskernes transportvaner

Hver dansker foretager i gennemsnit 2,9
ture fra et sted til et andet hver dag

Over 70 % af turene er relateret til fritid/
eerinde.

Neesten 40 % af turene foregar til fods, pa
cykel eller med kollektiv transport.

Kilde: Transportvaneundersagelsen, DTU

Overvej folgende om trafikken i
omradet

Hvor meget og hvilken slags trafik vil
omradet generere?

Hvilke karetgjer skal kunne kgre inde i
omradet?

Hvordan tilsluttes omradet det eksiste-
rende vejnet?

Hvordan skal vejnettet i omradet udfor-
mes for at klare fremtidens trafik?
Hvordan skal stirutenettet udformes-
skal der fx veere et separat stisystem?




7. Trafikken i omradet

Nar et byomrade udvikles eller omdannes er det vigtigt at overveje, hvilken
slags trafik omradet vil generere, og hvordan denne trafik skal betjenes

Mere trafik @ger risikoen for trafikulykker. Derfor er det
vigtigt allerede i planlaegningsfasen at have en fornem-
melse af de forventede fremtidige trafikmaengder, sa det
er muligt at fastleegge vejenes funktion og udformning sa
trafiksikkert som muligt.

Placering af nye funktioner, der tiltreekker meget trafik,
som institutioner, skoler, idreetsanlaeg og indkebsmu-
ligheder, skal overvejes i forhold til bade de forskellige
trafikanters behov og hensynet til trafiksikkerheden.

Trafikkens storrelse

Omradets funktioner, herunder antal boliger, arbejdsplad-
ser mv., er med til at bestemme, hvor meget og hvilken
slags trafik omradet genererer.

Trafikkens starrelse er afggrende for den rigtige udform-
ning og dimensionering af veje, stier og kryds. Nar det
handler om helt nye omrader afger trafikkens storrelse
dermed ogsa fastlaeggelsen af ngdvendige arealudleeg,
og omradets tilslutning til det omkringliggende vejnet.

Koretgjernes storrelse
Det er vigtigt at overveje, hvilken slags keretgjer, der skal

kunne kgre ind i omradet. | parcelhusomrader bgr reno-
vationskgretgjer have adgang alle steder, ligesom der bar
veere adgang for flyttevogne og lignende. Ved etablering
af butikker og erhverv skal der veere plads til, at lastbiler
med varer kan kgre til og fra, og de bar kunne kgre ind og
ud af omradet uden at skulle bakke.

Et vejnet, der er dimensioneret til for sma keretgjer, kan
udggre en uhensigtsmaessig binding for den videre udvik-
ling af omradet. Modsat kan dimensionering til for store
karetgjer give alt for store vejarealer og dermed bl.a. lede
til for hgje hastigheder.

Lette trafikanter
Et sikkert og trygt stirutenet medvirker til at age mobilite-
ten for bade unge og eeldre.

| alle byomrader bar der derfor sikres gode muligheder
for, at lette trafikanter kan faerdes trygt og sikkert til alle
vaesentlige funktioner bade i og udenfor omradet, fx til
skoler, indkab, fritidsaktiviteter, dagcentre mv.

Laes mere her:
+ Handbog i Trafikplanlaegning i byer, kapitel 5 til 10
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8. Sikre veje og stier

Trafiksikre veje og stier skal planleegges under hensyn til omradet

og dets trafikale vilkar. Der er forskel pa, om det er centeromrade, et
parcelhusomrade eller et erhvervsomrade. Der er til gengeeld stort set ikke
forskel pa de overvejelser man skal igennem ved planlaegning af et nyt
omrade og ved omdannelse af et eksisterende omrade.

Trafikveje og lokalveje

Veje opdeles typisk funktionelt i trafikveje og lokalveje.
Pa trafikveje afvikles den overordnede og gennemkg-
rende trafik, herunder kollektiv trafik. Pa lokalveje bar der
normalt kun findes en begreenset trafikmasngde, som har
eerinde i det lokalomrade vejen ligger i. For hver af de to
vejklasser er der en reekke anbefalinger til udformning og
indretning afhaengig af den valgte hastighed.

Trafikvej med hastighed 50 km/t Lokalvej med hastighed 40 km/t

23



Stirute til skole

Stiruter

Stiruter kan besta af separate stier, stier langs veje eller
ruter ad lokalveje med begreenset biltrafik og hastighe-
der pa 40 km/t eller der under. Stiruter skal krydse de
trafikerede veje sikkert og trygt. Samtidig ma stiruter ikke
medfere starre omveje for de lette trafikanter.

I mm g
* i

Tkl . &

Trafikvej med hastighed pa 60 km/t

24

Stikrydsning ved skole

Bustrafik

Kollektiv bustrafik hgrer normalt til pa trafikveje, og ber
kun undtagelsesvist findes pa lokalveje. Til gengeeld er
det vigtigt at se pa gode adgangsveje til stoppesteder
samt mulighederne for at etablere stoppesteder, der er
trygge og sikre at opholde sig ved, ogsa nar det er merkt.

Trafikvej med hastighed 40 km/t



Hastighed
Vejenes gnskede funktion og hastighed ber understattes
af den fysiske udformning og indretning.

Pa trafikveje bgr man bade tilgodese fremkommelighed
og trafiksikkerhed. Derfor ma hastigheden fastsaettes un-
der hensyntagen til begge faktorer. | byomrader er hastig-
heden typisk 50 km/t. Hvis der er cyklister pa en trafikvej,
bar de feerdes pa cykelstier langs vejen. Pa trafikveje,
hvor der feerdes cyklister pa karebanen, bgr hastigheden
ikke veere hgjere end 40 km/t.

Pa lokalveje veegtes tryghed og sikkerhed hgjere end
fremkommelighed, hvilket bar signaleres tydeligt i vejens
udformning og indretning. Her bar bade trafikmasngden
og hastigheden veere lav. Cyklister feerdes typisk pa kare-
banen. Nye lokalveje og lokalomrader bar indrettes til en
hastighed pa 30-40 km/t.

Laes mere her:
* Handbog i Trafikplanlaegning i byer, kapitel 11

60 km
50 km
40 km

40 km-zoner

Trafikvejene, der afgreenser omradet, er indrettet til store trafik-
meengder, hgj fremkommelighed og en hastighedsgraense pa 60
km/t. Inde i omradet er hastigheden 50 km/t pa hovedparten af
trafikvejene, hvor der er cykelstier. Enkelte trafikveje har en ha-
stighedsgraense pa 40 km/t, da der her er en del butikker og ingen
stier. Alle lokalvejene har en hastighedsgraense pa 40 km/t.
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Kryds Plads til etablering af kryds

Naesten halvdelen af alle trafikulykker i byer sker i kryds. Nar vejens breddebehov vurderes, er det vigtigt, at der

Det skyldes blandt andet, at det er kompliceret for trafi- ogsa afseettes tilstreekkelig plads til etablering af kryds.

kanterne at kare gennem kryds. Derfor er det vigtigt, at Kryds har ofte behov for bredere arealer til etablering af

kryds placeres rigtigt og udformes sa sikkert som muligt. svingbaner, heller mv., der er ngdvendige for at tilgodese
trafiksikkerheden.

Firevejskryds er mere komplicerede for trafikanterne at

overskue og passere end trevejskryds og bar derfor und- Laes mere her:

gas eller udformes som rundkgrsler eller signalregulerede  +  Handbog om Trafikplanlaegning i byer, kapitel 11

kryds — iseer pa trafikveje. Alternativt kan firevejskryds *  Handbog for Planleegning af veje og stier i abent

nogle steder udformes som to forskudte trevejskryds. land, kapitel 8

* Handbog om Vejkryds i byer

Afstanden mellem kryds fastseettes ud fra, om vejen er en
trafikvej eller en lokalvej samt den gnskede hastighed pa
vejen.

Vejkryds reducerer bilernes fremkommelighed pa trafik-
veje og bgr derfor ikke placeres for teet.

Afstand mellem kryds

Pa trafikveje med en hastighed pa 50 km/t
bgr afstanden mellem rundkearsler eller
signalregulerede kryds veere mindst 4-500
m. Afstanden mellem trevejskryds bgr veere
mindst 150 m.

Pa lokalveje med en hastighed pa 30-40
km/t bar afstanden mellem kryds vaere
mindst 50 m. Ved en hastighed pa 50 km/t
bgr afstanden mellem kryds veere mindst
100 m.
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Tveersnit gennem trafikej Tvaersnit gennem lokalvej

ey atSe

2,5m. 2,5m. 7m. 2m.

Et typisk tveerprofil for en trafikvej med fortov og cykelsti samt et typisk tveerprofil pa en
lokalvej med fortov, og hvor cyklisterne feerdes pa kerebanen

Vejens bredde Stiernes bredde
Vejens tveerprofil, og dermed den ngdvendige bredde, Separate stier ber veere minimum 3 m brede, sa de lette
afhaenger af trafiktype, hastighed og vejens funktion. trafikanter kan feerdes, mgdes og overhale hinanden pa

en komfortabel og sikker made. Desuden bgr der ved
Bredden af en vognbane afheenger af hvilke kgretgjer, der  fastleeggelse af bredden pa gang- og cykelstier ogsa
skal kunne faerdes pa vejen samt af de stedlige forhold, tages hensyn til fejning og snerydning.
vejens omgivelser og den gnskede hastighed pa vejen.

Lees mere her:

Pa lokalveje vil en vognbane typisk veere 2,75 m bred, *  Handbog om Tveerprofiler i byer
mens den pa en trafikvej med busser i rute typisk vil vaere * Handbog om Tveerprofiler i abent land
3,50 m bred. Antallet af vognbaner afhaenger af biltrafik- *  Handbog om Grundlag for udformning af trafikarealer

meengden pa vejen. | byomrader vil én vognbane i hver
retning ofte veere tilstreekkeligt pa langt de fleste veje,
bortset fra i kryds, hvor svingbaner mv. kan vaere ngd-
vendige. Hertil kommer eventuelle cykelstier, busbaner,
parkeringsbaner samt fortove.
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Sikkerhedszone Sikkerhedszone

| = f

Kerespor

Et tveerprofil for en trafikvej med angivelse af sikkerhedszonen,
som her omfatter bade rabat, cykelsti og fortov. | sikkerhedszo-
nen er placeret blgde heekke, hvilke ikke er pakerselsfarlige.

Sikkerhedszoner
Risikoen for at komme til skade @ges markant, hvis man
som bilist eller cyklist rammer en fast genstand.

Nar der afsaettes arealer til nye veje, skal der derfor med-
regnes plads til sikkerhedszoner, som er omrader langs
karebanen, hvor der ikke ma veere faste genstande som
fx sten, treeer, byudstyr mv. Genstande i sikkerhedszonen
skal veere eftergivelige og ikke pakarselsfarlige.

Bredden af sikkerhedszonen afhaenger af, hvor hurtigt
man ma kgre pa vejen. Pa veje i abent land er der faste
krav til bredden af sikkerhedszoner, og det anbefales, at
der sa vidt muligt anvendes samme afstande i byomrader.
Pa en lige vej i landzone er kravene til sikkerhedszoner fx
2 m ved 40 km/t.

Fortove og cykelstier kan indga som en del af sikkerheds-
zonen, hvis der pa arealerne kun er placeret genstande,
som er eftergivelige og ikke pakgrselsfarlige. Afstanden
fra cykelstiens kant til faste genstande skal altid vaere
mindst 0,3 m. Som faste genstande regnes alt, hvad der
vil kunne skade en cyklist ved pakearsel.

Lees mere her:
*  Handbog om Grundlag for udformning af
trafikarealer, kapitel 6

Vendepladser

| lokalomrader med lukkede veje, kan det veere nad-
vendigt at etablere vendepladser for at sikre, at savel
personbiler som renovationskgretgjer og andre store
koretgjer kan faerdes i omradet uden at skulle foretage
bakkemangvrer.

Vendeplads pa lukket boligvej
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Oversigt

Det har stor betydning for trafiksikkerheden, at der er god
oversigt for alle slags trafikanter pa bade straekninger og
i kryds samt i forbindelse med udkearsler fra lokalveje til
trafikveje og starre udkgrsler fra fx tankstationer e.l.

Derfor er det vigtigt at overveje, hvordan bygninger, bak-
ker og kurver pavirker oversigten bade pa streekninger

og i kryds. Ligeledes er det vigtigt at overveje, hvordan
eventuel beplantning langs veje og i kryds placeres og ud-
formes samt hvordan og hvor gvrigt vejudstyr kan opsaet-
tes og om der bgr vaere parkeringsfri zoner.

Der skal alle steder veere en oversigt, der sikrer, at trafi-
kanten kan na at se, opfatte og reagere pa en hindring,
sa karetgjet er standset, for hindringen rammes, ogsa
kaldet for stopsigt. Det kan fx vaere et barn, der krydser
vejen, eller en tabt genstand. Kravet til stopsigt svarer til
standselaengden, som er summen af reaktionsleengden
og bremselaengden.

Ved 40 km/t skal der fx etableres ca. 40 m stopsigt pa en
lige vej uden haeldning, men kravet til oversigt er starre i
kurver eller nar der kan optreede modkgrende trafik i samme
vognbane, fx ved overhaling af cyklister og parkerede biler.

Laes mere her:
*  Handbog om Grundlag for udformning af trafikarealer

=== Reaktionslaengde

=== Bremselzengde

== Standseleengde

0 T T T T T T km/h
0 10 20 30 40 50 60 70

Standseleengde samt reaktions- og bremselaengde for personbil
ved varierende hastigheder pa lige vej uden heeldning. Standse-
leengde svarer til stopsigte og er bremseleengde + reaktionslaengde

Vej med parkerede biler hvor oversigt muligger passage
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Fordele og ulemper ved det separate
stisystem

Opleves umiddelbart sikkert at faerdes pa
Risiko for, at systemet ikke bruges efter
hensigten, hvis det medfarer omveje, eller
hvis stierne er mgrke og utrygge

Bern far ingen gvelse i at faerdes sammen
med biler, hvilket kan veere problematisk,
nar de skal feerdes udenfor det separerede
omrade

Fordele og ulemper ved det inte-
grerede stisystem (cykelsti langs vej)

Kan opleves mere trygt, fordi der ogsa er
Eksempel pa plan, hvor traceet er fastlagt ud fra terraenet. andre trafikanter
Kurveradier er fastlagt, s& der er sammenhaeng mellem mulige Laerer trafikanterne at faerdes under gensidig
kerehastigheder og oversigt i kurverne hensyntagen

Jget ulykkesrisiko i kryds/krydsninger, hvor

der kgrer biler

Separate eller integrerede stisystemer
Vej- og stinet kan enten holdes helt adskilt fra hinanden,

Overvej folgende ved planlagning af

fx stier i eget tracé (separeres), eller anleegges sammen, veje og stier
fx en sti langs en trafikvej (integreres). Hvilke veje er trafikveje og hvilke veje er
lokalveje?
Hvorvidt man skal veelge det ene system frem for det Hvilke hastigheder gnskes pa vejene?
andet, eller en kombination af de to, kan der ikke gives et Hvor skal krydsene placeres?
entydigt svar pa. Det afhaenger af det konkrete omrades Hvordan skal krydsene udformes?
funktioner og den trafik, der forventes i omradet. Hvor langt fra vejen skal traeer, udstyr mv.
placeres?
Uanset valg af lgsning, ber der veere fokus pa trafiksik- Hvordan skal vejens forlgb vaere?
kerheden omkring kryds, og szerligt i de punkter, hvor Er der tilstraekkelige oversigtsforhold for alle
separate stisystemer mgder det gvrige vej- og stinet. trafikanttyper?
Skal der veere stier langs vejen eller andr stier?
Lees mere her: Hvor mange vognbaner skal vejen have?

* Handbog om Trafikplanlaegning i byer, kapitel 4 Er der behov for vendepladser?
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9. Detailhandel

Trafikmaengden og starrelsen pa kgretgjerne

afhaenger af typen af detailhandel

Forventet trafikmangde og trafiktype

Sterre butikker som fx supermarkeder, byggemarkeder
og butikscentre tiltreekker store meengder trafik fra bade
kunder og leverandarer og placeres derfor ofte i udkan-
ten af byen og i naerheden af trafikvejene. Men mindre
butikker i bymidter, pa torve, pladser og i smalle streeder
far ogsa leveret varer med store karetgjer. Derfor er det
vigtigt pa et tidligt tidpunkt at unders@ge, hvilken trafik og
hvilken stgrrelse karetgjer, der kan forventes, eller som
man vil tillade, nar der kommer nye butikker i et omrade.

Adgangsforhold

For bade varelevering og kunder bar der sikres gode
adgangsforhold til butikken. | forhold til den samlede sik-
kerhed, fremkommelighed mv., bar det ogsa overvejes,
om det er mest hensigtsmeessigt, at tilslutningen sker pa
en lokalvej eller en trafikvej.

X BUTIK X BUTIK BUTIK

= A R
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Varelevering bgr sa vidt muligt holdes adskilt fra den
gvrige trafik enten tidsmaessigt eller fysisk og der skal
etableres sikre adgangsforhold for lette trafikanter.

Her skal det ogséa overvejes, om der bgr etableres cykel-
stier, signalanlaeg mv. pa det omkringliggende vejnet for
at tilgodese adgangsforhold og trafiksikkerhed for lette
trafikanter.

Parkering

Neesten uanset hvilken slags butik, der er tale om, vil kun-
derne ankomme bade pa cykel og i bil. Det er derfor vigtigt
at vurdere behovet for parkering for bade biler og cykler.

Laes mere her:
*  Handbog om Parkering og standsning i byer
+  Handbog om Trafikplanlaegning i byer, kapitel 9

Illustrationerne viser to eksempler pa tilkar-
selsforhold for varekgrsel til en butik, som

bgr undgas, da lastbilerne skal bakke over
vejarealer. lllustrationerne viser efterfglgende
to eksempler, hvor lastbilerne kan kgre direkte
ind og ud igen uden bakning

BUTIK
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10. Parkering

Fremtidige parkeringsbehov bgr altid
vurderes i forbindelse med nye eller
eendrede byomrader

Veer realistisk i vurderingen af parkeringsbehovet
Parkeringsbehovet heenger sammen med hvilke mulig-
heder, der i gvrigt er for at komme til og fra omradet. | et
omrade med gode muligheder for at cykle og med god
adgang til kollektiv transport, vil der veere mindre behov
for bilparkering og mere behov for cykelparkering.

Antallet af parkeringspladser bgr stemme overens med
det forventede antal biler og cykler for at undga proble-
mer med fremkommelighed og sikkerhed.

Placering

Bilparkeringspladser placeres under hensyn til den gvrige
trafik. Fx vil bakkende biler og bildgre, der abnes ofte,
medfgre sikkerhedsmaessige problemer for de gvrige
trafikanter. Parkering pa trafikveje med tilladt hastighed
hgjere end 50 km/h bgr undgas.

Bilparkering i byer vil ofte med fordel kunne samles pa par-
keringspladser og -anlaeg, men man skal i den forbindelse
sikre, at handicapparkering, varelevering mv. fortsat kan
forega lokalt i gaderummene, hvor behovet er til stede.

Cykelparkering bgr placeres i direkte forleengelse af cyk-
listernes trafikarealer og i en afstand fra slutmalet, der er
afpasset parkeringens formal og tidshorisont.

Laes mere her:

*  Handbog om Anleeg for parkering og standsning i byer

*  Cykelparkeringshandbogen, Dansk Cyklist Forbund,
cyklistforbundet.dk
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For lidt bilparkering kan medfore

Ulovlig parkering

Darlig fremkommelighed og sikkerhed for
cyklister

Mere parkering i naboomrader
Parkeringssagende trafik

For meget bilparkering kan medfare

Ringe udnyttelse af byens arealer
At der tiltraekkes trafik til omradet fra andre
omrader

Overvej folgende for bade biler
og cykler

Undersag, om der er parkeringsnormer
Vurder mulighederne for at komme til og
fra omradet i gvrigt

Overvej, hvilken slags parkering, der er
plads til

Afsaet tilstreekkelig plads, bade til parke-
ringsbase og mangvrearealer

Overvej om cykelparkering er placeret
hensigtsmaessigt i forhold til cyklisterne
rute til lokaliteten og selve malet

Overvej om den planlagte bilparkering kan
medfere abne bildare ind over cykelstier
Overvej om oversigtsforholdene ved ind- og
udkarsel til p-pladserne er tilstraekkelige
Overvej om parkerede biler hindrer oversig-
ten for andre vaesentlige ind- og udkarsler




11. Shared space

Shared space kan veere en rigtig god Igsning,

men ikke alle veje er egnede

Shared space er de seneste ar ofte anvendt i forbindelse
med trafiksaneringer i centrale byomrader eller ved planlaeg-
ning af nye byomrader med det formal at gere det mere at-
traktivt at faerdes og opholde sig i omradet som let trafikant.

Shared Space kan desuden anvendes i centrale byomrader,
hvor der gnskes en mere fleksibel udnyttelse af byens rum
og en mere optimal udnyttelse af byens begraensede arealer,
det vil sige ikke kun til trafikafvikling, men ogsa til fx ophold.

Shared space er veje/byrum, hvor det samlede
gadeareal er udformet til og anvendes af en
blanding af trafikale (kerende og gaende) og
ikke-trafikale funktioner (fx ophold, udendgrs
servering, salg/udstilling og fysiske aktiviteter).

Rummet er derfor ikke traditionelt opdelt i kare-
og gangarealer, hvilket bar fremga tydeligt i
designet af beleegningen, sa trafikanterne ikke
eri tvivl.

Den kerende trafiks hastighed er sa lav, at det
er attraktivt og trygt for fodgeengere at faerdes
pa langs og pa tveers af rummet i hele dets
bredde.

Den kgrende trafiks hastighed reguleres ved
interaktion/gensidig hensyntagen med de
gvrige trafikanter i gaderummet - bade kagrende
0g gaende.
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Hastigheden i shared space omrader bor vaere

15-20 km/t

Af hensyn til sikkerhed og tryghed og for at sikre, at om-
radet bruges efter hensigten med gensidig hensyntagen,
bar hastigheden ikke vaere hgjere end 15 — 20 km/t.

Trafikmaengden i shared space omrader bor ikke
overstige 3-4.000 biler/degn

Hvis trafikmaengden er starre, vil vejen i praksis blive
brugt som en traditionel vej, hvor bilerne placerer sig i
midten, mens de lette trafikanter placerer sig ude i siderne
og kun krydser i udvalgte punkter.

Der bor vaere en balance mellem biler, cykler og
fodgaengere i shared space omrader

Antallet af fodgaengere skal helst udggre mindst halvdelen
af det forventede antal biler. Der bgr ogsa veere en nogen-
lunde ligelig balance mellem cykler og biler. Hvis ikke dette
er opfyldt, vil den kgrende trafik blive dominerende.

Ingen trafikantgrupper er prioriterede i shared
space omrader

Det vil sige, at shared space omrader ikke bgr fungere
som trafikveje, som en hgjklasset cykelrute eller som
en streekning med kollektiv trafik i fast rutefart, og der er
ingen afmeerkning af vigepligt.



Der skal veere en vis vejbredde til radighed for at
etablere en streekning som shared space
Vejbredden bar give mulighed for kerende biltrafik i begge
retninger samt et sakaldt safe space, hvor den karende
trafik ikke kommer af hensyn til blinde og steerkt svagsy-
nede, som har sveert ved at feerdes pa samme areal som
biltrafikken.

Laes mere her:
*  Vejledning om anvendelse af shared space
. Eksempelsamling om shared space

Her ses et eksempel pa en shared
space-lignende gadestraekning, hvor alle
trafikantgrupperne feerdes i hele gadens
bredde med lav hastighed. Der er samti-
dig plads til ophold. Gaden er skiltet som
gagade med kersel tilladt
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Pa principskitsen til venstre ses en
vejindretning med total blanding af tra-
fikarterne, mens principskitsen til hgjre
viser en lgsning med et "safe space" i
venstre side af vejen, hvor bl.a. blinde
og svagsynede kan faerdes, uden at
der er en risiko for, at der er kerende
trafik



Beplantning langs vej, som er med til at forskenne og indsneaevre vejprofilet. Samtidig er
beplantningen placeret i en passende afstand fra vognbanekant af hensyn til sikkerheden

Belaegninger der signalerer adskillelse mellem trafikantgrupper
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12. Inventar og materialer

Inventar og materialer kan bruges i byrummet til at
deempe hastigheden og praege trafikanternes adfeerd

Beplantning

Beplantning, som blgde hackke mv., kan anvendes til at
indsnaevre et byrum og dermed virke hastighedsdaem-
pende. Det kan ogsa bruges til at sende et signal til
trafikanterne om et skift i det trafikale hierarki og dermed
et krav om eendret adfeerd. Beplantning kan desuden
anvendes til at understrege et kryds og dermed gere det
mere tydeligt for trafikanterne.

Ved beplantning baer der tages hensyn til oversigtsforhol-
dene, iseer ved krydsninger for fodgaengere. Buske kan
let skjule personer, der befinder sig pa heller og i rabatter,
og traeer kan daekke skilte og signaler, eller forhindre trafi-
kanternes frie sigt. Desuden skal krav til sikkerhedszonen
overholdes.

Belzaegninger

Belaegninger bar veelges, sa de passer til den @n-
skede trafik og afspejler de trafikale og opholdsmaes-
sige funktioner.

Genkendelighed i beleegningstyperne er med til at gge
forstaelsen af, hvordan en vej eller et byrum skal anven-
des. Det bar tilstreebes, at samme beleegningstype sa vidt
muligt signalerer samme trafikale funktion, sa der ikke
opstar misforstaelser, fx ved at der tages fejl af kare- og
gangarealer.

Beleegninger bgr veere bade sikre og trygge at feer-
des pa for alle trafikanttyper. Der skal tages hensyn til
bade holdbarhed og sikkerhed samt til mennesker med
funktionsnedseettelse. Nogle belaegninger kan fx veere
vanskelige at ga og cykle pa, mens andre bliver glatte i
vadt fere.

Nar beleegninger overvejes brugt som kgrebaneafmaerk-
ning i fx en fodgaengerovergang eller som stoplinje, er
det vigtigt at huske p3, at den tydeligt skal kunne ses af
trafikanterne under alle forhold, ogsa i megrke og regn.
Afmeaerkning udfert i beleegningssten har mindre kontrast,
bliver snavsede og har ingen refleksion.

39



Belysning

Gadebelysning medvirker til at skabe sikkerhed, tryghed
og fremkommelighed, sa trafikanter kan orientere sig og
feerdes pa vejene i dggnets mgarke timer.

Krav til belysning fastleegges pa baggrund af vejtype,
starrelse, anvendelse, hastighed, trafikintensitet, belig-
genhed mv. | forbindelse med planleegningen skal der
iseer veere fokus pa at sikre plads til ngdvendig belysning
langs veje og stier under hensyn til bade fremkommelig-
hed og sikkerhedszoner.

Belysning langs en vej, som er tilstreekkelig til, at de lette
trafikanter fgler sig trygge
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13. Er din plan trafiksikker?

Erfaringer viser, at en trafiksikkerhedsrevision er en
omkostningseffektiv made at indarbejde hensyn il
trafiksikkerhed i et projekt - lige fra plan til udfgrelse

En trafiksikkerhedsrevision er en trafiksikkerhedsmaessig
kvalitetssikring af et projekt i fem trin fra plan til udfgrelse
og ibrugtagning.

Malet er at gare nye og ombyggede veje sa sikre som
muligt, allerede inden de anleegges og tages i brug.

Revisionen skal udferes af en uddannet trafiksikkerheds-
revisor, og det er vigtigt, at denne person er uvildig. Det
vil sige ikke har veeret med til at udarbejde projektet.

Det anbefales at sende bade lokalplaner og andre mere
detaljerede planer til en trafiksikkerhedsrevision og at man
allerede undervejs i planprocessen overvejer de forhold,
som vil indga i en efterfglgende trafiksikkerhedsrevision.

Trafiksikkerhedsrevision er opdelt i en raekke revisi-
onstrin, der tager udgangspunkt i de almindelige planleeg-
nings-, projekterings- og anleegsfaser.

Til hjeelp for planleeggere og projekterende er der des-

uden udarbejdet en lang raekke forskellige tjeklister, som
beskriver forhold og problemstillinger, der er vaesent-
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lige for trafiksikkerheden i forskellige faser af projektet.

Tjeklisterne kan benyttes som huskeliste, men kan ikke sta
alene eller erstatte en trafiksikkerhedsrevision. Tjeklisterne
er ikke fuldsteendigt deekkende, hverken i forhold til de
enkelte revisionstrin eller projekttyper.

En trafiksikkerhedsrevisor vil ofte skulle bruge nogle dage
pa at lave en trafiksikkerhedsrevision af en lokalplan -
selvfglgelig afhaengig af omradets stgrrelse. Det er vigtigt,
at der er afsat tilstraekkelig tid i tidsplanen til savel trafiksik-
kerhedsrevisionen som til evt. &endringer, der skal indar-
bejdes i planen som fglge af revisionen.

Der findes over 100 uddannede trafiksikkerhedsrevisorer
i Danmark - bade hos stat, kommuner og radgivere. Det
kan veere, at der findes en revisor i din egen kommune.
Der findes en liste over uddannede revisorer pa vejregler.
lovportaler.dk.

Laes mere her:
+  Handbog om trafiksikkerhedsrevision
. Liste over trafiksikkerhedsrevisorer



Eksempel pa tjekliste for lokalplaner:

CHECKLISTE 13 Lokalplanforslag

Projekt:
Revisor: Dato:
\[# Beskrivelse (0] Kommentarer
A Generelt til projektet
Medfarer eventuel dispensation i forhold til byggelinjer eller servitut om
131 ) L :
adgangsbegraensning trafiksikkerhedsmeessige problemer?
B Sammenhang med omgivende vejnet
Vil implementering af lokalplanen kunne aendre trafikbelastningen pa det
13.2 omgivende vejnet vaesentligt?
» Trafikomfang og -sammensaetning
Skal lokalplanomradet have direkte adgang til det overordnede vejnet?
13.3
» Hvorfor og eventuelt hvordan?
13.4 Stader lokalplanomradet op til det omgivende vejnet pa steder, hvor der
’ er stor risiko for at kere af vejen?
13.5 Hvilken betydning vil nye tilslutninger fra lokalplanomradet fa for hastigheds-
’ begreensning, afmeerkning, signalsamordning mv. pa det omgivende vejnet?
Vil bygninger, stgjvolde / -skaerme og beplantning (ogsa udvokset) i lokalplanomradet
13.6 . . ) . . ;
fa betydning for oversigtsforhold pa det omgivende vejnet?
137 Vil eventuel vejbelysning, beplantning og vejtracé i lokalplanomradet kunne virke op-
’ tisk vildledende for trafikanter pa det omgivende vejnet?
13.8 Vil aktiviteter i lokalplanomradet kunne fa betydning for sikkerheden pa det omgi-
’ vende vejnet (kraftige lysanleeg, kersel med farligt gods, bolde fra sportsanlaeg mv.)?
13.9 Giver ulykkesdata for det omgivende vejnet i gvrigt anledning til bemaerkninger?
’ » Ulykkesanalyse og kollisionsdiagrammer
C Lette trafikanter
13.10 Vil lokalplanen fa betydning for eksisterende fodgaenger- eller cykelruter?
1311 Vil lette trafikanters adgang til lokalplanomradet kunne forega sikkert?
’ » Vurder lokalplanomradets placering i forhold til bl.a. skoledistrikter
13.12 Er der behov for nye faciliteter for den lette trafik?
D @vrige forhold
1313 Vil lokalplanen give anledning til parkering pa de tilstedende veje?
13.14 Vil af- og palaesning kunne forega sikkert?
Vil store keretgjer kunne vende inde i lokalplanomradet (uden at skulle bakke
13.15 . .
ud pa de overordnede veje)?
Brug i gvrigt checkliste 1 og 2 til at vurdere fx nye vej- og stitilslutningers sikkerhed
(placering, oversigtsforhold, valg af krydstype mv.).
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Vejdirektoratet har lokale kontorer i:

Aalborg, Flgng, Middelfart,
Neestved og Skanderborg
samt hovedkontor i Kgbenhavn

Find mere information pa
vejdirektoratet.dk

Vejdirektoratet
Niels Juels Gade 13
Postboks 9018
1022 Kgbenhavn K

Telefon 7244 3333
vd@vd.dk
vejdirektoratet.dk




