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Baggrund og formål
• Hastighed har stor betydning for sikkerhed og 

miljø

• Ifm. med trafiksikkerhedsarbejde (sorte 
pletter), støjhandlingsplan, klimaplan og 
mobilitetsplan indgår nedskiltet hastighed som 
muligt tiltag i Aarhus Kommune

• Formål: Estimere forventet trafiksikkerheds-
effekt af at reducere hastighedsgrænsen på: 

• Ringgaden (O1) fra 60 km/t til 50 km/t

• Ringvejen (O2) fra 70 km/t til 60 km/t 

Grenåvej

Skanderborgvej

Grenåvej

Marselis 
Boulevard 

9,9 km 5,5 km



Baggrund og formål
• Primo 2025 var der politiske drøftelser om ændring af 

hastigheder på det overordnede vejnet

• Afgrænsning:
• Det overordnede vejnet

• Lokal hastighedsbegrænsning over 50 km/t, ikke 30 eller 40 
km/t

• Generelle vurderinger:
• Hastighed er afgørende for trafiksikkerheden

• Lavere hastigheder fører generelt til færre og mindre 
alvorlige uheld

• Gennemsnitshastigheden tilnærmelsesvist følger den 
ændrede hastighedsgrænse

• Dog ingen markant påvirkning: De fleste ulykker sker i 
myldretiden med lav hastighed, så derfor begrænset effekt

Risiko for at blive dræbt som bilfører/-passagerer ved 
forskellige påkørselshastigheder ved frontalkollisioner. 
(”Håndbog for planlægning af stier og veje i åbent 
land”, Vejdirektoratet)
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Konklusion:
ingen ændringer/ingen 
beslutning



Nuværende ulykkesbillede (2020-2024)

Ulykkesart / tilskadekomst* Ringgaden (O1) Ringvejen (O2) Aarhus

Personskadeulykker 50 (20 %) 64 (16 %) 780

Materielskadeulykker 197 (80 %) 325 (84 %) 3.181

Person- og materielskadeulykker 247 (100 %) 389 (100 %) 3.961

Dræbte 0 (0 %) 5 (7 %) 22

Alvorligt tilskadekomne 29 (53 %) 35 (46 %) 490

Lettere tilskadekomne 26 (47 %) 36 (47 %) 347

Dræbte og tilskadekomne 55 (100 %) 76 (100 %) 859

• Ringgaden: 6,2 % af ulykkerne og 6,4 % af de tilskadekomne i Aarhus Kommune

• Ringvejen: 9,8 % af ulykkerne og 8,8 % af de tilskadekomne i Aarhus Kommune

* Politiregistrerede trafikulykker



Hastighedsniveau (TomTom – 2024)
Bemærk følgende:

Der er tale om 
gennemsnitshastigheder målt 
over en hel strækning (dvs. 
kun trafikanter, der har 
gennemkørt hele 
strækningen). Benyttes IKKE i 
beregningen.

TomTom ligger 4-7 km/t 
lavere end hastigheds-
målinger i Mastra  
(sammenlignet med målinger 
i samme ”snit”). Vi 
undervurderer måske effekt 
en anelse



Hastighedsniveau (TomTom – 2024)



To (fire) benyttede og anerkendte metoder 

1. En hastighedsbaseret metodetilgang – Hastighedsmodeller
1. Elviks model (eksisterende)
2. Model 1 (Nyudviklet)
3. Model 2 (Nyudviklet)

2. En ulykkesbaseret metodetilgang – Påvirkelighedsmetode

3. Konklusion er baseret på resultaterne fra disse fire 
metodetilgange



Elviks Hastighedsmodel

Ændring i skiltet 
hastighed

Ændring i faktisk 
hastighed

Ændring i antal 
ulykker/personskader

Ca. -3,5 km/t



Nye hastigheds-
modeller 1 og 2

• Elviks model for ændring i faktisk hastighed 
tager ikke højde for (lav) faktisk før-hastighed

• Lav før-hastighed vil give mindre 
hastighedsreduktion

• Analyse af 104 målepunkter på 57 forskellige 
strækninger i 18 danske kommuner, hvor:

• Skiltet hastighed er reduceret med 10 km/t

• Der er ikke foretaget fysiske ændringer

• Korrigeret for generel hastighedsudvikling via 
hastighedsbarometer 



Model 1: Gennemsnitshastigheden før og efter

Sammenhæng mellem gennemsnitshastigheden før og efter, at 
hastighedsgrænsen er blevet sat ned med 10 km/t 
– uafhængig af skiltet hastighed

Nedskiltning af hastighed (10 
km/t), når faktisk hastighed er 
50 km/t (før) giver en 
hastighed på 47,3 km/t (efter) 
( = reduktion på 2,7 km/t)

• God forklaringsgrad
• Inkluderer ikke skiltet 

hastighed



Model 2: Forskel i hastighed ift. skiltet hastighed før og efter 

Forskel mellem den skiltede hastighed og trafikkens faktiske hastighed i 
forhold til ændringen i gennemsnitshastigheden, når 
hastighedsgrænsen sættes ned med 10 km/t. 

Nedskiltning af hastighed (10 km/t), når 
hastigheden er 15 km/t under skiltet 
hastighed (før) giver en 
hastighedsreduktion på 1,5 km/t (efter) 

• Lav forklaringsgrad
• Inkluderer skiltet hastighed og hvor 

langt faktisk hastighed er fra denne i 
før situationen 



Påvirkelighedsmetoden
• Alle 247 + 389 = 636 ulykker er gennemgået
• For ulykker, der sikkert påvirkes af tiltaget, antages 50 % at kunne 

forebygges
• For ulykker, der måske påvirkes af tiltaget, antages 33 % at kunne 

forebygges 

• Ikke påvirkelige ulykker af ændret hastighedsgrænse:
• Ulykker med påvirkning af spiritus, narkotika og/eller medicin  
• Ulykker med pludselig opstået sygdom/ildebefindende
• Ulykker, hvor der udelukkende er lette trafikanter indblandet
• Ulykker (hovedsituation 0, 1, 2, 3, 4, 7, 8 og 9), som er sket på sidevejen
• Ulykker, som udelukkende er med svingende trafikanter
• Ulykker mellem en svingende bil og en let trafikant.

Manuel gennemgang/vurdering af de resterende ulykker: For ulykker, som 
er påvirkelige af lavere hastighed, antages 33 % at kunne forebygges



Trafiksikkerhedseffekter på Ringgaden
Detaljeret resultattabeller er lavet for hver metode



Trafiksikkerhedseffekter på Ringgaden



Trafiksikkerhedseffekter på Ringvejen



Sammenligning af Ringgaden og Ringvejen

*Ringgade er markant flere svingulykker end på Ringvejen (upåvirkelige)
Ringvejen har markant flere bagendekollisioner end på Ringgaden (påvirkelige)  

*  



Samlet effekt af hastighedsnedsættelse



Konklusion og vejen videre…
• Tiltag vil årligt kunne spare 10-12 ulykker og 2,5-3,0 

tilskadekomne. 
• Tiltag vil årligt kunne spare 1,2-1,5 % og 1,5-1,6 % 

af det samlede antal ulykker og tilskadekomne i 
kommunen

• Udover gavnlig effekt på trafiksikkerhed, vil tiltaget 
også kunne medvirke til at kunne opfylde 
kommunens mål ift. reduktion af CO2-udslip og 
trafikstøj

• Konsekvenserne ift. CO2-udslip, lokal 
luftforurening, trafikstøj og trafikafvikling er ikke 
undersøgt

• Men en udredning om den forventede 
fremkommelighedseffekt af en sådan 
hastighedsnedsættelse er igangsat



(Forventet) Trafiksikkerhedseffekt af 
hastighedsnedsættelse på Ringgaden og 

Ringvejen i Aarhus
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