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dervisning i folkeskolen efterleves og om muligt
resultaterne heraf, og som ville vaere et godt ud-
gangspunkt for en forbedret indsats, er strandet pa
uenighed mellem Danmark Lererforening, justits-
ministeriet og undervisningsministeriet om vilkére-
ne for leerernes medvirken til denne undersogelse.
Den skal selvsagt gennemfores, og sd ma de ned-
vendige midler hertil fremskaffes.

Det er ligéléde’s ved forskellige undersogelser
dokumenteret, at den mere uorganiserede, men ret
omfattende fzeerdselsundervisning, som pa persona-
lets initiativ foregar i de fleste bornehaver, hjelper
bornene til at feerdes mere sikkert i trafikken. Her
er det meget tydeligt, at det fremfor noget er un-
dervisningen i marken, som har virkning.

Ogsé disse erfaringer ber samles op og formid-
les til en foreget indsats.

Trafiksanering og trafikseparering

Ferdselsundervisning mé& imidlertid ikke blive
et alibi for en i evrigt bernefjendtlig trafikpolitik
og ferdselslovgivning. Der mé gribes ind over for
folgerne af Aartiers prioritering af motortrafikken
pa de »blode trafikanters« bekostning — en priori-
tering, som bl.a. har medfert, at cykelstier er blevet
nedlagt i takt med, at det er blevet farligere at cyk-
le, og at regeringen ved ferdselslovsrevisionen i
1975 i fuldt alvor luftede muligheden af at henvise
cykeltrafikken til fortovene.

Forslagsstillerne er enige. med bgrnekommissio-
nen, nir den argumenterer for trafiksanering og
trafikseparering som et middel til at begrense an-
tallet af ulykker med bern, og finder det hgjst be-
klageligt, at dette overhovedet ikke er navnt i re-
geringens bornepolitiske redegorelse. :

En af vejene hertil kan vere statsrefusion til
kommuner, der udbygger deres sti-net, som fore-
sliet af-Dansk Cyklistforbund i bogen »Smé cykll-
ster«:

»En anden vanskelighed ved stiudbygningen
geelder ansvarsplaceringen. Langt de fleste af de
veje, der mest treenger til cykelstier, er kommunale,
og det er derfor et kommunalt ansvar at fremskaf-
fe de nedvendige midler til stianleggene. Op gen-
nem 50’erne og 60’erne, hvor de dengang eksiste-
rende kommuneveje viste sig at vaere for smalle til
den stigende biltrafik, gennemfortes en omfattende
vejudbygning med vejudvidelser, gadegennembrud
og omfartsveje. Alt dette skete med statstilskud pa
op til 85 pct. af den samlede udgift. I dag, hvor
man star med et eftersleb pad cykelomradet, og
hvor kommunernes ekonomiske situation ingen-
lunde er praeget af rigelige midler, ville det vare

rimeligt at gennemfore en tilskudsordning fra sta-
ten til kommunerne til stiudbygning.«*)

Bernekommissionen navner, at ulykkestallene i
omrader, hvor motortrafikken er adskilt fra gang-
og cykeltrafikken, er 5-10 gange lavere end i om-
ridder med blandet trafik. Det burde veare tilstreek-
keligt argument for at satse langt mere pd siddanne
bidrag til sikkerheden. :

Hastighedsgraenser :

I mange bestdende byomrader v11 trafiksanering
eller ligefrem trafikseparering selv i bedste “fald
have lange udsigter. Derfor mé ogsa serlige hastig-'

" hedsgrenser tages i anvendelse som et middel til at '

oge sikkerheden. Det geelder i ovrigt ogsé, selv om
det lykkedes at gennemfore en vidtgdende trafikse-
parering i et omrade. Det har nemlig vist sig, at en
s4 effektiv beskyttelse af bern til et vist alderstrin i
et vist omfang betyder en udsattelse af ulykkerne
til det tidspunkt, hvor de pa grund af skolegang
eller. pA grund af udvidet aktionsradius alligevel
bliver konfronteret med den tungere trafik. Dette
taler ikke imod trafikseparering, men det taler for
mere gradvise overgange, herunder for serlige
hastighedsgranser.

Forelgbig findes trafiksepareringen kun pa pa-
piret, og behovet for nedsatte hastighedsgrenser er
utvivisomt. Bernekommissionen siger herom:'

»Da hovedparten af trafikulykker med bern
involveret sker i boligomraderne, skal kommissio-
nen foresld, at der i boligomrdderne indferes et
system af differentierede hastighedsgranser, og at
der sa vidt det er muligt fastsettes forbud mod
gennemfartstrafik.«°)

Nordisk Trafiksikkerheds Réd refererer i deres
rapport nr. 24, »Barns trafiksikkerhet i de nordiske
land«, sine anbefalinger siledes: ‘

»Bestrebelserne for at reducere hastighedsnive-
auet for motortrafikken generelt og i boligomrader
specielt ber fremmes. Dette kan lettest ske ved en
differentieret brug af lokale hastighedsgraenser

stottet af forhindrende foranstaltninger, men ogsid

de geldende generelle hastighedsgraenser i bymaes-
sigt omrade (60 km/t i Danmark, 50 km/t i Fin-
land, Norge og Svenge) ber genovervejes. Pa deci-
derede boligveje samt — evt. tidsbegraenset — om-
kring berneinstitutioner ‘og skoler ber der- ikke
tillades hastigheder over 30 km/t.«) ’
Forslagsstillerne er enige i disse betragtninger,
som for Danmarks vedkommende matte fi den
konsekvens, at den generelle hastighedsgranse i
byerne (maske med undtagelse for szrlige motor-
trafikveje) skal nedsattes til 40 eller hgjst 45 km/t,



