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Abstrakt

Kan der udvikles et vaerktgj, der pa linje med DanKap systematisk kan beregne ulykkesrisiko i kryds ud fra
krydsets udformning, reguleringsform, adfaerds- og trafikmgnstre m.m., og som samtidig giver mulighed for
at sammenligne risikoen pa tvaers af kryds samt at undersgge den konkrete effekt af forskellige
sikkerhedstiltag, fgr vi ombygger krydset? Det tror vi pa.

Indledning

Det gar godt med trafiksikkerheden i Danmark. 2022 var det ar med det naestlaveste antal draebte (154),
siden man begyndte at registrere for efterhanden snart 100 ar siden — kun overgaet af et Corona-praeget
2021 med historisk fa trafikdreebte (130).

Nar der sammenlignes med de andre europaeiske lande, ligger Danmark da ogsa pa en flot 4. plads hvad
angar faerrest draebte pr. mio. indbyggere. | den seneste rapport fra European Transport Safety Council er
Danmark dog alligevel “farvet rgdt”, idet vi er et af de lande, der relativt set har haft den mindst positive
udvikling i antallet af draebte de seneste 10 ar [1]. Dette skyldes, at Danmark generelt er et ganske
trafiksikkert land, hvorfor der kraeves en ekstra indsats for at sikre (endnu) feerre draebte pa de danske veje.

Mal for risiko

Traditionelt har vi i Danmark benyttet politiets ulykkesregistreringer i arbejdet med trafiksikkerhed. Det
sker dog igen og igen, at der pustes til ilden, nar datakilder sa som skadestuedata, ambulancedata,
selvrapportering mv. bringes i spil. Og anvendeligheden af disse data er da ogsa blevet kraftigt forbedret —
iseer brugen af skadestuedata, som flere kommuner rundt om i landet nu bruger aktivt i
trafiksikkerhedsarbejdet. Uanset hvilken af de ovennzavnte datakilder, der tages i anvendelse, ndrer det
dog ikke p3, at vi har at ggre med ulykker, som allerede er sket. Dette er saledes grundpillen i det
stedbundne trafiksikkerhedsarbejde; at analyse af de allerede indtrufne ulykker er med til at udpege steder
med behov for &endringer pa vejnettet, som dermed skal bekeempe lignende ulykker i fremtiden.
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Der findes mange mader at angive ulykkesrisiko pa. Faelles for metoderne er, at man prgver at seette et
antal haendelser ift. eksponering. Heendelserne er typisk registrerede personskader, ulykker eller konflikter,
mens eksponeringen bl.a. kan udtrykkes ved trafikmangde, trafikarbejde, tid, folketal etc. Dette giver et
udtryk for vejens eller krydsets risiko, typisk udtrykt som ulykkestaethed/-frekvens eller skadestaethed/-
frekvens.

En anden metode til at beregne risiko er ved at opstille en ulykkesmodel, der bl.a. kan bruges til at estimere
et forventet antal ulykker pa en given straekning eller i et kryds ud fra nogle forskellige variable, fx
trafikmaengder og vejudformning. Dette giver mulighed for at sammenligne det forventede antal ulykker pa
en lokalitet med det reelle antal. En ulykkesmodel kan i nogle tilfaelde ogsa bruges til at forhandsvurdere et
tiltags sikkerhedsmaessige effekt.

Konfliktteknikken

Det er mere end 50 ar siden, at man i bl.a. Sverige for alvor begyndte at interessere sig for konflikter,
populaert kaldet ”naerved-ulykker”, dvs. de situationer hvor det er taet pa at ga galt, men uden at der sker
en ulykke. Grundtanken i konfliktteknikken er, at haendelsesforlgbet ledende frem til en konflikt ligner
forlgbet, der gar forud for en ulykke. Og da konflikter forekommer hyppigere end ulykker, er
registreringsperioden hertil markant kortere. Hermed kan man fx hurtigere evaluere tiltag/ombygninger,
hvor man typisk er ngdt til at vente flere ar pa at kunne foretage en ulykkesanalyse.

Accidents

Serious conflicts

Fatal
Severe injury

Slight conflicts
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Damage only AW\ ...

Undisturbed passages

Konfliktpyramiden, som illustrerer sammenhangen mellem handelsers alvorlighed og hyppighed. [2]

Der er lavet meget forskning og udvikling inden for konfliktteknik, bl.a. om den statistiske sammenhang
mellem ulykker og konflikter, og der er udviklet mange forskellige metoder til bade at udpege og analysere
konflikterne; nogle mere vellykkede end andre. De tidlige konfliktstudier baserede sig hovedsageligt pa
manuelle observationer, men i dag laves studierne primaert med video. De seneste 5-10 ar er der sket en
markant udvikling inden for softwareprogrammer, som kan indsamle trafik- og adfaerdsdata fra video. | dag
kan software bl.a. tracke trafikanternes ruter, beregne hastigheder, accelerationer og decelerationer,
skelne mellem forskellige trafikant- og kgretgjstyper, men nu ogsa hjelpe os med eller selv udpege
konflikter. Datamaengden, som kan udledes fra en simpel videooptagelse i et kryds, er saledes blevet meget
stgrre, mere pracis og lettere tilgeengelig, og det er her, vi ser et udviklingspotentiale.

DanKap - bare med trafiksikkerhed

Med et gnske om i endnu hgjere grad at kunne vaere fremadskuende og dermed forebyggende i arbejdet
med trafiksikkerhed, er vi pabegyndt arbejdet med at udvikle et vaerktgj, der ud fra nogle relativt simple
data om krydsudformning, reguleringsform, hastighedsgraenser, trafikmaengder og lign. kan modellere og
beregne sikkerhedsniveauet (ulykkesrisikoen) i kryds og rundkgrsler med forskellig udformning.
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Eksempel pa output fra risikoberegning fordelt pa talt trafik, trafikanttyper og svingbevaegelser i et firevejskryds. Systemet viser
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beregningsmaessigt stgrst risiko for de to venstresvingsstremme fra nord og syd.

Udgangspunktet for vores arbejde er det, vi taeenker som ”det perfekte kryds”, der er et kryds helt uden
sekundzere konfliktpunkter (enten pga. separatregulering eller vha. niveaufrie krydsninger) — dvs. teoretisk
set ingen risiko for ulykker, hvis ellers trafikanterne standser for rgdt lys. Til sammenligning vil fx et

traditionelt signalreguleret kryds dels have en raekke primaere

signalfaser, og dels nogle sekundzere konfliktpunkter mellem krydsende stremme, der afvikles i samme fase

konfliktpunkter, som er adskilt i forskellige

16

med risiko for, at der kan ske en ulykke. Dette betyder ogs3, at det pt. kun er de sekundzere konflikter, der
analyseres. Vi tager saledes ikke hgjde for fx bagendekollisioner og eneuheld, men beregner kun risiko for

flerpartsulykker mellem trafikanter fra konfliktende retninger.

Vores idé til dette vaerktgj kommer af, at man i mange ar har
regnet meget detaljeret pa trafikafvikling og kapacitet i
kryds ud fra nogle relativt simple input om trafik og
vejudformning. Man opstiller et trafikalt grundlag for en
fremtidig trafiksituation ift. at sikre sig et
kapacitetsoverskud, og trafikafviklingen undersgges dernast
fx med DanKap. Men bgr vi ikke regne (mindst) lige sa meget
og detaljeret pa en fremtidig I@snings indvirkning pa
trafiksikkerheden med de samme forudsatninger? Tanken
er, at vi skal kunne foretage samme (relativt) simple
beregninger som i DanKap, bare mgntet pa trafiksikkerhed i

Folgende datainput er ngdvendige til at

foretage en overordnet risikoberegning:

Krydstzelling (alle trafikanttyper)
Krydsudformning

e Antal og fordeling af kgrespor
e Cykel- og gangfaciliteter
e Hastighedsgraenser

Reguleringsform
Evt. signalgruppeplan
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stedet. Outputtet er saledes et beregningsmaessigt risikoniveau, der — udover at beskrive
sikkerhedsniveauet i selve krydset — giver mulighed for at benchmarke krydset ift. andre kryds. Ligeledes
har vi mulighed for at teste forskellige krydslgsninger af, idet den kapacitetsmaessigt bedste krydslgsning
ikke ngdvendigvis er ensbetydende med st@rst sikkerhed. Her kan veerktgjet vaere en hjzlp til at finde det
bedste alternativ/kompromis.
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lllustration af et vejnet, hvor der er foretaget risikoberegninger i udvalgte kryds med mulighed for benchmarking af kryds.

Nar man vha. veerktgjet tester nye tiltag af, er vores mal ikke at ramme 100 % rigtigt ift. kendte
effektstudier. Det skyldes, at hovedparten af effektstudierne baserer sig pa de politiregistrerede ulykker,
der desvaerre risikerer at “skaevvride” effekterne pga. et stort mgrketal, isaer hvad angar ulykker med lette
trafikanter. Udover at udjaevne en del af denne forskel i registreringsgraden, er malet med veerktgjet ogsa,
at vi skal have mere fokus pa de konflikter, der indeholder den stgrste risiko for personskade i tilfeelde af en
ulykke. Det er ulykker, som involverer lette trafikanter og/eller hgj hastighed, idet de som udgangspunkt
medfdrer de stgrste konsekvenser — bade menneskeligt og samfundsgkonomisk.

Et supplement

Det er vigtigt at bemaerke, at det nye veerktgj ikke skal aflgse eksisterende analysemetoder, men at vi ser
det som et muligt supplement i det forebyggende trafiksikkerhedsarbejde og prioriteringen af indsatser.
Veerktgjet kan desuden vaere en hjeelp til at identificere problemer pa de steder, hvor ulykkesbilledet
fremstar diffust, og der saledes ikke tegner sig et entydigt billede af udfordringerne. Forventningen er, at vi
kan finde en model, der med tilstraekkelig praecision kan hjalpe os med bade at udpege problematiske
forhold og undersgge mulige lgsninger herpa. Varktgjet er for nuvaerende inddelt i flere beregningstrin,
hvor fgrste trin er i testfasen, mens idéudviklingen stadig pagar pa de efterfglgende trin. Her tester vi
forskellige beregningsmetoder, og hvilke input om trafikanternes adfzerd, der er brug for.
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