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Resumé 
I efteråret 2019 iværksatte Vejdirektoratet et storskalaforsøg, hvor portalbelysningen 
langs et større antal motorvejsfrakørsler over hele landet forsøgsvist blev slukket. Formå-
let var at undersøge den trafiksikkerhedsmæssige effekt ved slukning af portalbelysnin-
gen. Storskalaforsøget er efterfølgende blevet evalueret af Trafikforskningsgruppen ved 
Aalborg Universitet.  

I evalueringen er der foretaget en før/efter-undersøgelse af uheldsforekomsten omkring ti 
motorvejsfrakørsler på Fyn, hvor portalbelysningen blev slukket tidligere end de øvrige 
portaler; tilbage i 2018. Denne uheldsanalyse viste, at der ikke kunne ses en statistisk 
signifikant forskel i antallet af uheld i mørke og tusmørke omkring frakørslerne efter 
slukningen af portalbelysningen. Efter slukningen af portalbelysningen blev der registre-
ret 3 uheld i mørke, mens den forventede uheldsforekomst var 3,4. Der blev ikke registre-
ret nogen uheld i tusmørke hverken før eller efter slukningen af portalbelysningen. 

Det er også blevet undersøgt, om slukningen af portalbelysningen har fået flere trafikanter 
til at køre så sent fra motorvejen, at de krydser hen over spærrefladen. To motorvejsfra-
kørsler; frakørsel 65a ved Kolding og frakørsel 26 ved Aalborg, har indgået i analysen. 
Frakørslen ved Kolding har en lang spærreflade på ca. 160 m, og frakørslen ved Aalborg 
har en kort spærreflade på ca. 45 m. Begge frakørsler blev filmet i flere uger både før og 
efter portalbelysningen blev slukket. I alt er godt 400 timers video både før og efter sluk-
ningen af portalbelysningen ved Kolding analyseret ved hjælp af videoanalyseprogram-
met RUBA, og 120 timers video både før og efter slukningen af portalbelysningen ved 
frakørslen Aalborg blev gennemgået manuelt – begge steder for at observere omfanget af 
sene frakørsler i forhold til det samlede antal køretøjer på frakørslen. Hverken i Kolding 
eller i Aalborg kunne der påvises en statistisk signifikant ændring i omfanget af trafikan-
ter, som foretager sene frakørsler i mørke og tusmørke sammenlignet med før portalbe-
lysningen blev slukket. I Kolding blev det observeret, at ca. 1,5 pr. 1.000 køretøjer på 
frakørslen foretog en sen frakørsel i mørke. Det tilsvarende tal for Aalborg var ca. 0,44 
pr. 1.000 køretøjer på frakørslen. Undersøgelsen af optagelserne fra Kolding viste desu-
den, at de trafikanter, som foretog en sen frakørsel, heller ikke krydsede spærrefladen 
tættere på spærrefladens afslutning end før portalbelysningen blev slukket.  



 

 



 

 

Forord 
Denne rapport er udarbejdet af Trafikforskningsgruppen ved Aalborg Universitet i for-
bindelse med et projekt om evaluering af Vejdirektoratets storskalaforsøg med slukning 
af belysningen på tavleportaler ved motorvejsfrakørsler. 

Projektet er udført i samarbejde med Vejdirektoratet. 
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 Indledning 
Et større antal tavleportaler langs statsvejnettet, hovedsageligt placeret ved motorvejsfra-
kørsler, har belysningsarmatur placeret ved vejsiden (Figur 1) eller monteret direkte under 
portaltavlen. Belysningsarmaturet medfører imidlertid store omkostninger til både ener-
giforbrug samt drift og vedligehold. En reduktion i omfanget af portalbelysning kan der-
med nedbringe disse omkostninger og endvidere bidrage til mindsket lysforurening af 
omgivelserne omkring tavleportalerne. (Hansen, 2017) 

I 2018 blev 46 belysningsanlæg forsøgsvist taget ud af drift (Hansen, 2017), og i efteråret 
2019 blev yderligere 2091 slukket i et storskalaforsøg for at undersøge, om portalbelys-
ningen vil kunne tages ud af drift uden negative trafiksikkerhedsmæssige konsekvenser. 

 
Figur 1 | Portalbelysning. Foto: Kristian Lynge Dahlgaard (2019) 

Denne rapport beskriver evalueringen af storskalaforsøget med henblik på at vurdere den 
trafiksikkerhedsmæssige effekt af slukning af portalbelysningen. Evalueringen foretages 
dels ud fra et før/efter-studie af uheldsforekomsten omkring motorvejsfrakørsler, hvor 
portalbelysningen forsøgsvist er blevet slukket, dels ud fra et adfærdsstudie ved udvalgte 
motorvejsfrakørsler for at undersøge, om slukningen får flere trafikanter til at tage fra-
kørslen sent og derved potentielt skabe farlige trafiksituationer.  

                                                 
1 To af disse forblev tændt indtil begyndelsen af januar 2020 af hensyn til evalueringen af forsøget. 
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 Metode 
2.1 Uheldsanalyse 

2.1.1 Datagrundlag 
Belysningen er blevet slukket ved 295 af 337 belyste skilteportaler. Heraf blev 46 slukket 
pr. 1. marts 2018, 207 pr. 1. november 2019, og to blev slukket d. 6. januar 2020. De 
resterende 42 er fortsat i drift.  

Det er i denne undersøgelse valgt at fokusere på de frakørsler, hvor portalbelysningen 
blev slukket i 2018. Disse 46 belysningsanlæg var alle lokaliseret omkring Aarhus og på 
Fyn. Omkring Aarhus blev portalbelysningen, med undtagelse af belysningen på portalen 
nærmest frakørslen, slukket. På Fyn blev al portalbelysning slukket ved udvalgte frakørs-
ler. (Hansen, 2017) 

I denne analyse er effekten af slukningen af portalbelysningen undersøgt på baggrund af 
de udvalgte frakørsler på Fyn (Figur 2), mens motorvejsstrækningerne (fraregnet ramper, 
sideanlæg mv.) på Fyn er brugt som kontrol til korrektion for den generelle uheldsten-
dens. 

 
Figur 2 | Frakørsler (rød) og kontrolstrækning (blå) anvendt i uheldsanalysen.  
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I analysen er 15 portalbelysningsanlæg ved ti frakørsler inkluderet (Tabel 1). Belysnings-
anlæg i den indre del af motorvejskrydset (kløverbladet) er ikke medtaget, da udformnin-
gen af disse adskiller sig fra de øvrige frakørsler. 

Tabel 1 | Frakørsler inkluderet i uheldsanalysen. 

Nr. Navn Retning 
mod 

Antal bely-
ste portaler 

Placering af 
portaler Hastighedsgrænse 

58b Middelfart Vest 1 1500 m 110 

58a Middelfart Ø Øst 1 1500 m 130 

58a Middelfart Ø Vest 1 1500 m 130 

57 Nørre Aaby Øst 1 1600 m 110 

50 Odense SØ Vest 1 700 m 110 

- Odense MV-
kryds Øst 2 0 m; 500 m 110 

- Odense MV-
kryds Vest 3 0 m; 500 m; 

1000 m 110 

- Odense MV-
kryds Nord 1 0 m 80 

- Odense MV-
kryds Syd 1 0 m 90 

- Odense MV-
kryds Nord 3 0 m; 500 m; 

1500 m 110 

 

Omkring hver frakørsel er der i analysen medtaget uheld for motorvejsstrækningen i den 
relevante køreretning 200 m på hver side af det punkt hvor spærrefladen begynder, halv-
delen af rampens længde fra spærrefladens spids samt op til 200 m af frakørselsrampen 
før spærrefladens spids (Figur 3). For frakørsler ved motorvejskryds benyttes dog 200 m 
op ad parallelsporet, uanset dets samlede længde, i stedet for den halve rampelængde.  

 
Figur 3 | Analyseområde omkring frakørsel. 
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2.1.2 Databehandling og statistiske beregninger 
Til estimering af betydningen for uheldsforekomsten ved slukning af portalbelysningen 
sammenlignes uheldsforekomsten omkring frakørslerne for den toårige periode efter 
slukningen (01.03.2018 - 29.02.2020) med den forventede uheldsforekomst på baggrund 
af uheldsforekomsten for en femårig periode før slukningen (01.03.2012 - 28.02.2017). I 
analysen indgår alle politiregistrerede uheld, udtrukket via vejman.dk: personskadeuheld, 
materielskadeuheld, anden materielskadeuheld og ekstrauheld. Rapporteringsfrekvensen 
for især ekstrauheld kan variere over tid, men de er alligevel medtaget her, fordi det vur-
deres, at rapporteringsniveauet for den samme strækning over en kortere årrække er til-
strækkelig stabil til, at de kan medtages for at få et mere komplet billede af uheldsfore-
komsten. 

Ved estimeringen af den forventede uheldsforekomst er der korrigeret for den generelle 
uheldstendens (KU) ud fra udviklingen på motorvejsnettet på Fyn og for forskellen i pe-
riodelængde (KP): 

Uheldforventet = Uheldfør * KU * KP 

Hvor 

KU = uheldkontrol,efter / uheldkontrol,før 

KP = periodelængdeefter / periodelængdefør 

Der er ikke korrigeret for regressionseffekt, da slukningen af portalbelysningen ikke er 
sket på baggrund af uheldsforekomsten. Tilsvarende er der ikke korrigeret for trafikud-
viklingen, da udviklingen ikke vurderes at være anderledes på frakørslerne end den gene-
relle trafikudvikling. 

For at undersøge, om effekten af slukningen af portalbelysning for omfanget af uheld 
omkring frakørslerne er statistisk signifikant, er Log Odds-metoden benyttet (Høye & 
Elvik, 2019). Her bestemmes den relative risiko, dvs. forholdet mellem uheldsforekom-
sten i efterperioden og den forventede uheldsforekomst i førperioden, hvorefter det un-
dersøges, om ændringen er statistisk signifikant.  

2.2 Adfærdsanalyse 

2.2.1 Undersøgelsesdesign 
Slukningen af portalbelysningen kan påvirke andelen af trafikanter, som opdager motor-
vejsafkørslen sent og derved foretager potentielt farlige manøvrer for at køre fra motor-
vejen. En ændring i omfanget af sene frakørsler, dvs. hvor trafikanter kører over spærre-
fladen, kan bruges som en indikation af, om det er tilfældet. Antallet af trafikanter, som 
krydser hen over spærrefladen, er derfor registreret for at undersøge, om slukningen af 
portalbelysningen påvirker trafikanternes adfærd, når de kører fra motorvejen. Princippet 
for registreringen af sene frakørsler er vist på Figur 4. 
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Figur 4 | Krydsning hen over spærrefladen registreres som en sen frakørsel. Baggrundskort fra GeoDan-
mark (2020). 

Undersøgelsen er foretaget som et før/efter-studie på baggrund af videooptagelser fra ud-
valgte motorvejsfrakørsler. I førperioden er portalbelysningen i drift og oplyser porta-
lerne, når det er mørkt. I efterperioden er portalbelysningen slukket hele døgnet. 

2.2.2 Lokaliteter 
Trafikanternes adfærd er undersøgt ved to frakørsler (Figur 5):  

- Frakørsel 26 ved Aalborg (Th. Sauers Vej) i nordgående retning 
- Frakørsel 65a ved Kolding (Kolding S) i sydgående retning 

Disse to frakørsler er udvalgt på baggrund af en screening af en række motorvejsfrakørs-
ler i Jylland, hvor portalbelysningen er blevet slukket, ud fra trafikmængden på frakørs-
len, frakørslens udformning og mulighederne for opsætning af videokameraer. De to 
valgte frakørsler har begge en forholdsvis høj trafikmængde og en udformning, som ikke 
adskiller sig markant fra andre motorvejsfrakørsler. Derudover var der på begge lokalite-
ter mulighed for opsætning af videokameraer nær frakørslerne. 

Motorvejsfrakørslen ved Aalborg har en 45 m lang spærreflade og en ÅDT på ca. 7.200 
(2015) (Vejdirektoratet, 2020).  

Motorvejsfrakørslen ved Kolding har en 160 m lang spærreflade og en ÅDT på ca. 5.700 
(2020) (Vejdirektoratet, 2020). 
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Figur 5 | De undersøgte motorvejsfrakørsler ved Aalborg (øverst) og Kolding (nederst). Baggrundskort fra 
GeoDanmark (2020). 

2.2.3 Dataindsamling 
Frakørslen ved Kolding blev filmet med et termisk kamera (640x480 pixels, 10 fps) (Fi-
gur 6), da denne kameratype er velegnet til optagelse i mørke. Som supplement til det 
termiske kamera blev der også benyttet et almindeligt videokamera med højere opløsning 
(1024x640 pixels, 25 fps). Kameraerne blev opsat på skilteportalen ved begyndelsen af 
spærrefladen, så de var skjult bag portaltavlerne (Figur 7). Denne placering har dog med-
ført, at begyndelsen af spærrefladen ikke ses på videooptagelserne. Derudover kan det 
være vanskeligt at afgøre, hvad der er sket op til overkørslen af spærrefladen, f.eks. om 
trafikanten har været i gang med at overhale, umiddelbart inden vedkommende krydsede 
hen over spærrefladen for at køre fra motorvejen. 

Kameraerne blev tilsluttet en fast strømforsyning og kunne dermed optage kontinuert 
gennem hele optageperioden. Frakørslen blev filmet i perioden 04.12.2019 - 03.02.2020, 
og portalbelysningen blev slået fra i løbet af dagen d. 6. januar 2020. I alt er der optaget 
787 timers video før slukningen og 675 timers video efter slukningen af portalbelysnin-
gen. 
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Figur 6 | Videobillede fra frakørsel 65a ved Kolding. Spærrefladens udstrækning er markeret med rødt. 

 
Figur 7 | Skilteportal ved frakørsel 65a, Kolding S. Videokameraer blev opsat bag tavlen på skilteportalen. 

 



 

16 

 

Ved frakørslen i Aalborg blev et termisk kamera (800x600 pixels, 30 fps) (Figur 8) opsat 
i en lygtepæl på motorvejsbroen (Figur 9). Kameraet var forbundet til en batteriforsyning, 
som var placeret på jorden nedenfor lygtepælen, og som gør det muligt at filme i op til to 
uger, før batteriforsyningen skal udskiftes. 

Frakørslen blev filmet i perioderne 25.11.2019 - 18.12.2019 og 03.01.2020 - 13.02.2020. 
Portalbelysningen blev slukket i løbet af dagen d. 6. januar 2020. I alt er der optaget 617 
timers video før slukningen og 819 timers video efter slukningen af portalbelysningen. 

 
Figur 8 | Videobillede fra frakørsel 26 ved Aalborg. Spærrefladens udstrækning er markeret med rødt. 

 
Figur 9 | Termisk kamera i lygtepæl på motorvejsbro ved frakørsel 26 i Aalborg. Billede taget inden op-
sætning af afmærkning. 
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2.2.4 Databehandling 
For at sikre så ensartede forhold i før- og efterperioden som muligt, er videoerne for de 
to perioder blevet parret og en del af optagelserne frasorteret inden analyse. Princippet 
for udvælgelse af data er vist på Figur 10. 

 
Figur 10 | Princip for udvælgelse og opdeling af videooptagelser til analysen. 

Parringen er foretaget så tidspunkterne for solopgang og solnedgang minder mest muligt 
om hinanden og under hensyntagen til, at antallet af dage og fordelingen af dage er om-
trent den samme i før- og efterperioden; hvis der eksempelvis er 2 lørdage i førperioden, 
er der så vidt muligt også inkluderet 2 lørdage i efterperioden. For frakørslen ved Kolding 
er der behandlet mere end 400 timers optagelser for hver periode, mens der for frakørslen 
ved Aalborg er benyttet videooptagelser fra fem hverdagsdøgn (Tabel 2). Denne forskel 
i mængden af analyserede optagelser skyldes, at dataene fra Aalborg er blevet gennem-
gået manuelt, hvorimod videoerne fra Kolding blev analyseret ved hjælp af videoanaly-
sesoftware.  

Tabel 2 | Analyserede data. 

 Førperiode Efterperiode 

Kolding 
04.12.2019-20.12.2019 + 

06.01.2020* 
(402 timer) 

06.01.2020*-24.01.2020 
(443 timer) 

Aalborg 
11.12.2019-13.12.2019 + 
16.12.2019-17.12.2019 

(120 timer) 

07.01.2020-10.01.2020 + 
13.01.2020 
(120 timer) 

* Portalbelysningen blev slukket i løbet af dagen d. 6. januar 2020. Det er antaget, at tids-
rummet indtil kl. 12:00 tæller med i førperioden, og tidsrummet fra kl. 12:00 og frem i efter-
perioden. 

Derudover er dataene blevet inddelt efter, om det har været dagslys, tusmørke eller mørke 
(Tabel 3) på baggrund af tidspunktet for solopgang og -nedgang (Hermansen, 2020). Til 
inddelingen blev frakørslernes lokalitet anvendt til at danne lokalitetsspecifikke tidspunk-
ter for solopgang og -nedgang samt tusmørke. 
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Tabel 3 | Omfang af analyserede videoer, fordelt på lysforhold. 

 Førperiode Efterperiode 

Kolding 

Mørke 259:15 timer 273:44 timer 

Tusmørke 25:16 timer 26:57 timer 

Dagslys 118:08 timer 142:54 timer 

Aalborg 

Mørke 77:52 timer 76:26 timer 

Tusmørke 8:11 timer 7:57 timer 

Dagslys 33:57 timer 35:37 timer 
 

Sene frakørsler og trafikmængder på frakørslen ved Kolding 
Videooptagelserne fra Kolding blev analyseret i videoanalyseprogrammet RUBA (Bahn-
sen et al., 2018). I RUBA tegnes et felt over videobilledet, hvorefter RUBA automatisk 
analyserer videoerne og registrerer tidsstemplet for, hvornår der har været aktivitet gen-
nem feltet, som opfylder de opstillede kriterier, f.eks. aktivitet af et vist omfang i en spe-
cifik retning. I dette tilfælde blev et felt tegnet hen over spærrefladen (Figur 11) for at 
registrere de køretøjer, som krydsede ind over spærrefladen.  

 
Figur 11 | Analyse i videoanalyseprogrammet RUBA til registrering af situationer, hvor der køres over 
spærrefladen. 
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På baggrund af analyserne fra RUBA fås en liste med tilhørende billeder af hver situation, 
hvor der er registreret aktivitet gennem feltet. Ikke al aktivitet gennem feltet skyldes kø-
retøjer, som kører hen over spærrefladen, men kan eksempelvis opstå, når et højt køretøj 
på frakørslen skygger for spærrefladen som følge af optagelsesvinklen (Figur 12). For at 
frasortere disse ’falsk positive’, er billederne fra hver registreret situation gennemgået 
manuelt i programmet RUBA Control (Johnsson & Laureshyn, 2017). Herved er de situ-
ationer, som ikke skyldes overkørsel af spærrefladen, blevet frasorteret. 

Videoklip af de resterende situationer er herefter gennemset i RUBA for at udpege de 
situationer, hvor et køretøj krydsede hen over spærrefladen. Observationer i forbindelse 
med denne gennemgang viste, at trafikanterne i et afgrænset tidsrum d. 15. januar 2020 
kørte langsomt og krydsede hen over spærrefladen. Trafikcentret fik en melding kl. 12:34 
om, at højre spor i sydgående retning i km 77,5 (umiddelbart før den observerede frakør-
sel) blev spærret i forbindelse med et dækskifte på en lastbil. Spærringen blev ophævet 
kl. 12:59. Dette tidsrum indgår derfor ikke i datasættet. 

 
Figur 12 | Eksempel på registrering af false positive i RUBA. Lastbilens tag skærer pga. højden ind over 
feltet og bliver derfor registreret som en potentiel overkørsel af spærrefladen. 

På baggrund af videoklippene er det desuden vurderet, hvor sent trafikanten har krydset 
hen over spærrefladen, idet spærrefladen blev opdelt tre lige store dele. Endelig er det 
undersøgt, hvilken køretøjstype, der blev anvendt. Da dette i nogle tilfælde kan være van-
skeligt at vurdere ud fra de termiske videoer (Figur 13), blev tidsstemplerne for overkørs-
lerne af spærrefladen genfundet i videooptagelserne fra det almindelige videokamera og 
vurderingerne af køretøjstypen foretaget herudfra. 
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Figur 13 | Er det en minibus eller en varebil? Køretøjstypen kan være vanskelig at vurdere ud fra de termi-
ske videoer (t.v.), mens det fremgår tydeligere af videoerne fra det almindelige videokamera (t.h.). 

For at kompensere for eventuelle forskelle i trafikmængderne i før- og efterperioden, re-
gistreres det samlede antal køretøjer i frakørslen, så omfanget af sene frakørsler holdes 
op mod antallet af køretøjer på frakørslen.  

For frakørslen i Kolding blev tællinger fra den permanente tællestation på lokaliteten an-
vendt (Vejdirektoratet, 2020). Som følge af fejl på tællestationen, fandtes der ikke tællin-
ger for perioden 19.12.2019-13.01.2020 midt på dagen. Trafiktal for disse dage er derfor 
estimeret ud fra trafiktallene fra den nærmeste samme ugedag, idet der er korrigeret for 
variationen i trafikmængden fra uge til uge på baggrund af omregningsfaktorer fra Mastra 
(Vejdirektoratet, 2020). Eksempelvis er trafikmængden på frakørslen torsdag d. 9. januar 
2020 estimeret på baggrund af trafikmængden d. 16. januar. 

Sene frakørsler og trafikmængder på frakørslen ved Aalborg 
Ved frakørslen i Aalborg medførte placeringen af kameraet på motorvejsbroen, at video-
optagelserne ikke kunne analyseres ved hjælp af videoanalyseprogrammer for at regi-
strere overkørsler af spærrefladen. Det skyldes dels, at kameraet blev placeret langt fra 
spærrefladen, dels at høje køretøjer har skygget for spærrefladen (Figur 14). 

 
Figur 14 | Store køretøjer spærrer for udsynet til spærrefladen. Billede taget for foden af lygtepæl på broen. 
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I stedet blev videoerne fra fem hverdagsdøgn gennemset manuelt. For at reducere mæng-
den af videomateriale fra de fem døgn så meget som muligt blev der foretaget en analyse 
af videooptagelserne i RUBA (Figur 15), hvor alle trafikanter på frakørslen blev registre-
ret. Efterfølgende blev de videodele, hvor der kort tid efter var registreret en trafikant på 
frakørslen i trafiktællingen fra RUBA, gennemset for at registrere de sene frakørsler. 

Registreringerne fra RUBA-analysen blev samtidig benyttet til opgørelse af trafikmæng-
den på frakørslen, da der ikke foreligger permanente trafiktællinger fra frakørslen ved 
Aalborg (Vejdirektoratet, 2020). 

 
Figur 15 | Analyse i videoanalyseprogrammet RUBA til tælling af trafikanter på frakørslen. 

2.2.5 Statistiske beregninger 
Effekten af slukningen af portalbelysning for omfanget af sene frakørsler er bestemt ved 
hjælp af Log Odds-metoden (Høye & Elvik, 2019), hvor antallet af sene frakørsler i for-
hold til antallet af køretøjer på frakørslen sammenlignes for før- og efterperioden. 

Til sammenligning af de sene frakørslers karakteristika i før- og efterperioden er der be-
nyttet χ2-tests. 

 

  



 

22 

 

 Resultater 
3.1 Uheldsanalyse 
På analysestrækningerne omkring de ti undersøgte frakørsler var der 23 uheld i førperio-
den og 15 uheld i efterperioden, når både personskade-, materielskade-, anden materiel-
skade- og ekstrauheld inkluderes. Størstedelen af uheldene er sket i dagslys (71%) og er 
derfor upåvirkede af slukningen af portalbelysningen. Kun et enkelt uheld har medført 
personskade (i førperioden, mørke). Derudover var 12 materiel- og anden materielskade-
uheld (8 før; 4 efter) og 25 ekstrauheld (14 før; 11 efter). 

En sammenligning af den forventede uheldsforekomst med den observerede uheldsfore-
komst efter slukningen af portalbelysningen viser, at der ikke er fundet en statistisk sig-
nifikant forskel i antallet af uheld i forhold til det forventede (Tabel 4). 

Tabel 4 | Sammenligning af det forventede antal uheld med det observerede antal uheld i efterperioden, 
korrigeret for uheldsudviklingen (Ku) og forskel i periodelængen (Kp) mellem før (5 år) og efter (2 år).  

 
Uheld Korrektionsfaktorer 

Uheldforventet p* 
Før Efter Uheldstrend 

Ku 
Periodelængde 

Kp 
Mørke 8 3 1,077 0,40 3,4 0,84 

Tusmørke 0 0 1,731 0,40 0,0 - 

Dagslys 15 12 1,239 0,40 7,4 0,22 

Total 23 15 1,231 0,40 11,3 0,40 
* p-værdier over 0,05 angiver, at der ikke kan ses en statistisk signifikant forskel i antallet af uheld i forhold 
til det forventede uheldsantal. 

3.2 Adfærdsanalyse 

Kolding 
I Kolding blev der observeret 220 sene frakørsler før og 266 sene frakørsler efter sluk-
ningen af portalbelysningen (Tabel 5). Det svarer til, at der i gennemsnit er kørt ca. to 
køretøjer over spærrefladen pr. 1.000 køretøjer på frakørslen. Størstedelen af de sene fra-
kørsler er forekommet i dagslys, mens knap 30 % er sket i mørke og ca. 10 % i tusmørke, 
og frekvensen af trafikanter, som har krydset hen over spærrefladen var signifikant højere 
ved dagslys (ca. 2,5 pr. 1.000 køretøjer) end i mørke (ca. 1,5 pr. 1.000 køretøjer) (p < 
0,001) og højere ved dagslys end i tusmørke (ca. 1,75 pr. 1.000 køretøjer) (p < 0,01).   

Hverken for mørke eller tusmørke er der fundet en statistisk signifikant ændring i fore-
komsten af sene frakørsler efter slukningen af portalbelysningen (Tabel 5). Tilsvarende 
har der ikke været en signifikant ændring i antallet af sene frakørsler i dagslys, hvor der 
ikke er sket nogen ændringer i forhold til førperioden. 
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Tabel 5 | Sene frakørsler hen over spærrefladen - Kolding. 

 
Sene frakørsler Køretøjer på fra-

kørsel 
Sene frakørsler pr. 

1.000 køretøjer p* 
Før Efter Før Efter Før Efter 

Mørke 67 64 45.204 41.772 1,48 1,53 0,85 

Tusmørke 20 30 13.874 14.760 1,44 2,03 0,23 

Dagslys 133 172 52.387 64.692 2,54 2,66 0,69 

Total 220 266 111.465 121.224 1,97 2,19 0,25 
* p-værdier over 0,05 angiver, at der ikke kan ses en statistisk signifikant ændring i antallet af sene frakørs-
ler pr. 1.000 køretøjer fra førperioden til efterperioden. 

Eksempler på sene frakørsler er vist på Figur 16 og 17. 

 
Figur 16 | Eksempel på sen frakørsel ved lokaliteten i Kolding. Hændelsen fandt sted i mørke og efter 
slukningen af portalbelysningen. Personbilen krydser hen over den første del af spærrefladen fra første 
vognbane. Klik her for video af situationen. 

https://youtu.be/e7IjqohkoVE
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Figur 17 | Eksempel på sen frakørsel ved lokaliteten i Kolding. Hændelsen fandt sted i mørke og efter 
slukningen af portalbelysningen. Personbilen kører i anden vognbane for at overhale lastbilen og krydser 
efter overhalingen hen over spærrefladen for at køre fra motorvejen. Klik her for video af situationen. 

Aalborg 
Ved frakørslen i Aalborg blev der på fem hverdagsdøgn registreret 15 sene frakørsler før 
og 12 sene frakørsler efter slukningen af portalbelysningen (Tabel 6). Et eksempel på en 
sen frakørsel er vist på Figur 18. Forekomsten svarer til ca. 0,5 sene frakørsler pr. 1.000 
køretøjer. Det er langt færre end ved frakørslen i Kolding, men skyldes sandsynligvis, at 
spærrefladen ved frakørslen i Aalborg er meget kortere end ved frakørslen i Kolding (45 
m mod 160 m). 

Tabel 6 | Sene frakørsler hen over spærrefladen - Aalborg. 

 Sene frakørsler Køretøjer på fra-
kørsel 

Sene frakørsler pr. 
1.000 køretøjer p* 

 Før Efter Før Efter Før Efter 

Mørke 5 5 12.110 10.917 0,41 0,46 0,87 

Tusmørke 7 2 4.210 3.856 1,66 0,52 0,15 

Dagslys 3 5 8.912 9.603 0,34 0,52 0,55 

Total 15 12 25.232 24.376 0,59 0,49 0,63 
* p-værdier over 0,05 angiver, at der ikke kan ses en statistisk signifikant ændring i antallet af sene frakørs-
ler pr. 1.000 køretøjer fra førperioden til efterperioden. 

https://youtu.be/ldWWDW-xp1U
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Ligesom ved frakørslen ved Kolding kunne der ikke ses en statistisk signifikant ændring 
i omfanget af sene frakørsler efter slukningen af portalbelysningen (Tabel 6). Der blev 
dog observeret et forholdsvist stort antal sene frakørsler i tusmørke i førperioden sam-
menlignet med efterperioden. Forskellen mellem de to perioder er dog ikke statistisk sig-
nifikant, og det bemærkes, at det absolutte antal sene frakørsler i tusmørke er lavt (7 før, 
2 efter). Den højere forekomst af sene frakørsler i førperioden vurderes derfor at skyldes 
tilfældigheder.  

 
Figur 18 | Eksempel på sen frakørsel ved frakørslen i Aalborg. Hændelsen fandt sted i mørke og før sluk-
ningen af portalbelysningen. Personbilen kører i anden vognbane og drejer pludseligt mod højre hen over 
første vognbane og spærrefladen for at køre fra motorvejen. Klik her for video af situationen. 

Hvor sent krydser trafikanterne spærrefladen? 
Størstedelen (75-77 %) af de sene frakørsler i mørke og tusmørke ved lokaliteten i Kol-
ding forekom på den første tredjedel af spærrefladen. Mens der i førperioden ikke blev 
observeret krydsninger af den sidste tredjedel af spærrefladen, var der efter slukningen af 
portalbelysningen en lille del (4 %) af de sene frakørsler, som skete meget sent og med-
førte en krydsning af de sidste ca. 50 m af spærrefladen (Figur 19). Der er imidlertid ikke 
fundet en statistisk signifikant forskel i, hvor sent trafikanterne krydsede spærrefladen 
efter slukningen af portalbelysningen i forhold til førperioden (χ2-test, p = 0,11).  

https://youtu.be/JkJRXBGuAkI
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Figur 19 | Krydsning af spærrefladen i mørke og tusmørke i førperioden (øverst) og efterperioden (nederst) 
ved inddeling af spærrefladen i tre zoner. 
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Hvilken køretøjstype kører især over spærrefladen? 
De sene frakørsler ved Kolding blev især foretaget af personbiler (79 %), efterfulgt af 
varebiler (14,6 %) og lastbiler (6,4 %) (Figur 20). Der var ikke forskel i fordelingen på 
transportmidler mellem før- og efterperioden (χ2-test, p = 0,96).  

Til sammenligning udgjorde de tre transportmidler hhv. 80,4 %, 10,0 % og 8,9 % af kø-
retøjerne på frakørslen ved Kolding (Vejdirektoratet, 2020). Varebiler har dermed været 
overrepræsenterede blandt de, som kørte over spærrefladen, i forhold til deres andel af 
køretøjssammensætningen på frakørslen (χ2-test, p < 0,001). For lastbiler ses der omvendt 
en tendens til, at deres andel af krydsningerne over spærrefladen udgør en mindre andel, 
end der kan forventes ud fra lastbilandelen på frakørslen (χ2-test, p = 0,055). Andelen af 
personbiler adskiller sig ikke fra det forventede (χ2-test, p = 0,46). 

 
Figur 20 | Transportmiddel anvendt ved krydsning af spærrefladen, i alt for før- og efterperioden (n = 486).  

Hvornår på dagen sker de sene frakørsler? 
Fordelingen af sene frakørsler over døgnet ved frakørslen i Kolding følger generelt tra-
fikkens fordeling på frakørslen med flest sene frakørsler i dagtimerne og færre i aften- og 
nattetimerne (Figur 21). Især ses en stor koncentration af sene frakørsler omkring kl. 9.00, 
på trods af at trafikken omkring dette tidspunkt er begrænset. 

  
Figur 21 | Fordeling af sene frakørsler og trafik hen over døgnet på frakørslen i Kolding. 
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 Konklusion 
Uheldsanalysen af udvalgte frakørsler viste, at der ikke kunne ses en statistisk signifikant 
forskel i antallet af uheld i mørke og tusmørke på de afgrænsede analysestrækninger om-
kring frakørslerne efter slukningen af portalbelysningen i forhold til det forventede. På 
baggrund af de foreliggende uheldsdata er der ikke fundet tegn på, at slukningen af por-
talbelysningen påvirker trafiksikkerheden omkring motorvejsfrakørslerne i en sådan grad, 
at det afspejles i uheldsforekomsten. 

Det skal dog bemærkes, at uheldsanalysen er baseret på en kort periode (2 år) og få loka-
liteter (10) grundet den korte tidsperiode siden slukningen af hovedparten af belysnings-
anlæggene. Det anbefales derfor, at der foretages en opfølgende analyse på et senere tids-
punkt, hvor de øvrige frakørsler i storskalaforsøget inkluderes.  

En undersøgelse af trafikanternes tendens til at køre fra motorvejen sent og derved krydse 
ind over spærrefladen blev foretaget ved to motorvejsfrakørsler (nær Kolding og Aalborg) 
for at afklare, om slukningen af portalbelysningen har medført en mere risikabel adfærd 
blandt trafikanterne, når de kører ud på motorvejsfrakørslerne. Undersøgelsen viste, at 
der efter slukningen af portalbelysningen ikke kunne påvises en statistisk signifikant æn-
dring i omfanget af sene frakørsler i mørke og tusmørke i forhold til tidligere, hvor por-
talbelysningen var tændt. Der ses heller ikke en statistisk signifikant tendens til, at kryds-
ningerne hen over spærrefladen sker tættere på spærrefladens afslutning, efter portalbe-
lysningen er blevet slukket.  
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