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Skadesgradsbaseret
Sortpletudpegning

- Fra Crash Prevention til Loss Reduction
| de danske vejbestyrelsers sortpletarbejde

I Vejdirektoratets statistik over farlige vejkryds regner man
med et vis antal tilskadekomne, for det kan betale sig at for-
bedre forholdene. 5

- Ja, det her pynter jo pé regnskabet.
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Foreliggende rapport er resultatet af et ph.d.-arbejde og -forlgb gennemfart ved Institut for
Samfundsudvikling og Planlaegning, Aalborg Universitet i perioden 1. april 2000 til d. 30.
september 2005. Rapporten er indleveret som ph.d.-afhandling til bedemmelse ved det
Teknisk Naturvidenskabelige Fakultet, Aalborg Universitet.

Ph.d.-projektet har veeret forankret i Trafikforskningsgruppen under Institut for Samfunds-
udvikling og Planlegning pa Aalborg Universitet. Arbejdet er finansieret af Aalborg Uni-
versitet samt det i dag nedlagte Transportrad. Vejledere pa ph.d.-projektet har varet lektor,
civilingenigr Harry Lahrmann, Trafikforskningsgruppen, Aalborg Universitet og professor
Kurt Petersen, Lunds Tekniska Hogskola.

Ph.d.-afhandlingen omhandler de danske vejbestyrelsers lokale stedbundne trafiksikker-
hedsarbejde og specifikt VVejdirektoratets, amternes og kommunernes arbejde med at iden-
tificere og udbedre sorte pletter i vejnettet. Afhandlingen er en konkret reaktion pa, at der i
dag foreligger et grundlaeeggende misforhold mellem de metoder, som laegges til grund for
den praktiske udpegning af sorte pletter og de mal og strategier, der i de senere ar er blevet
nedlagt over trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark.

Arbejdet er konkret foranlediget af de strategier og mal, som den danske Feardselssikker-
hedskommissionen i foraret 2000 fremlagde for det danske trafiksikkerhedsarbejde frem
mod ar 2012 og som konkret er indeholdt i Feerdselssikkerhedskommissionens handlings-
plan ”’Hver Ulykke er én for Meget — Trafiksikkerhed Starter med Dig” (Faerdselssikker-
hedskommissionen, 2000), der blev fremlagt samme forar. Handlingsplanen markerer et
endret fokus for det danske trafiksikkerhedsarbejde, idet det i handlingsplanen for farste
gang ekspliciteres, at det danske trafiksikkerhedsarbejde primaert skal malrettes mod de
alvorlige personskadeuheld. Dette vil sige de uheld, der resulterer i tab af menneskeliv
eller i alvorlige tilskadekomster.

Den eksplicitte fokusering mod de alvorlige personskadeuheld og dedsulykkerne markerer
et nybrud i det danske trafiksikkerhedsarbejde pa vejomradet, hvor fokus i et historisk per-
spektiv har vaeret pa at begranse antallet af uheld og derigennem antallet af tilskadekomne
i vejtrafikken mest muligt. Det strategiske skifte, som Ferdselssikkerhedskommissionens
handlingsplan pa denne baggrund markerer, forekommer i mange henseender hensigts-
maessigt. | det tidligere trafiksikkerhedsarbejde mgntet pa at begraense antallet af uheld og
tilskadekomster generelt er der saledes et indbygget incitament til alene at satse pa uhelds-
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forebyggende tiltag i trafiksikkerhedsarbejdet, mens en fokusering mod de alvorlige per-
sonskadeuheld abner op for et trafiksikkerhedsarbejde, der udover uheldsforebyggelse ogsa
omfatter tiltag, der kan nedbringe skadesrisikoen i form af tiltag, som sigter mod at ned-
bringe uheldenes konsekvenser, det vil sige deres alvorlighedsgrad, samt pa at bringe uhel-
denes konsekvenser hurtigst muligt under kontrol. Ud fra et savel etisk som samfundsgko-
nomisk perspektiv synes det tillige hensigtsmaessigt at malrette de begraensede ressourcer i
trafiksikkerhedsarbejdet mod de alvorlige personskadeuheld og dgdsulykkerne, da det er
her at konsekvenserne som helhed er stgrst for samfundet samt ikke mindst de implicerede
personer samt disse familier, venner og omgangskreds.

Fokuseringen pa de alvorlige personskadeuheld og dgdsulykkerne stiller imidlertid aktg-
rerne i trafiksikkerhedsarbejdet overfor nye opgaver og udfordringer i bestraebelserne pa at
malrette trafiksikkerhedsarbejdet mod mere effektive reduktioner i antallet af draebte og
alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken. Indenfor visse omrader og indenfor visse discipliner
er udfordringerne imidlertid stgrre end pa andre omrader som falge af, at de varktgijer, der
anvendes, er udviklet pa et tidspunkt, hvor fokus i trafiksikkerhedsarbejdet 13 pa at fore-
bygge sa mange uheld som muligt snarere end pa malrettet at nedbringe antallet af alvorli-
ge personskadeuheld og dermed ogsa antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne.

Et af de omrader hvorpa der i sarlig grad synes at foreligge et udviklingsbehov og et ud-
viklingspotentiale er i de danske vejbestyrelsers sortpletarbejde, der betegner et lokalt
stedbundet trafiksikkerhedsarbejde, som vejbestyrelserne traditionelt har gennemfart pa
seerligt uheldsbelastede lokaliteter i vejnettet med henblik pa at nedbringe den fremtidige
uheldsforekomst pa disse uheldsbelastede lokaliteter. De metoder, som de danske vejbesty-
relser anvender i forbindelse med udpegningen af disse lokaliteter, er udviklet for mere end
30 ar siden og sigter mod en identifikation af de lokaliteter i vejnettet, som indeholder ser-
lige lokale risikomomenter relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling, som
giver anledning til unormalt hgje uheldsforekomster pa de enkelte lokaliteter. Rationalet
bag denne udpegningspraksis er, at der pa disse lokaliteter findes et sarligt potentiale for at
realisere effektive reduktioner i antallet uheld, dersom der implementeres trafiktekniske og
trafikplanleegningsmaessige tiltag, der kan eliminere disse lokale risikomomenter, da dette
umiddelbart skulle seenke uheldsforekomsten til normalniveauet for den pagealdende loka-
litetstype.

Udpegningen af sorte pletter i vejnettet er med baggrund i ovenstaende rationale traditio-
nelt blevet gennemfart uden systematisk hensyntagen til trafikuheldenes alvorlighedsgrad.
Dermed foreligger der reelt en diskrepans mellem de metoder, der i dag anvendes i udpeg-
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ningen af sorte pletter i vejnettet og ensket om at malrette trafiksikkerhedsarbejdet, herun-
der sortpletarbejdet mod de alvorlige personskadeuheld og dgdsulykkerne. I et perspektiv
med fokus pa de alvorlige personskadeuheld bgr fokus i sortpletarbejdet ikke legges pa
lokaliteter, hvor der generelt er udsigt til unormalt hgje uheldsforekomster, men i stedet
bar sortpletarbejdet malrettes mod de lokaliteter i vejnettet, der indeholder serlige lokale
risikomomenter relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling, som giver anled-
ning til unormalt hgje forekomster af alvorlige personskadeuheld, herunder ogsa dgdsulyk-
ker. P& disse lokaliteter foreligger der saledes et serligt potentiale for at nedbringe ikke
blot antallet af uheld, men iszr forekomsten af alvorlige personskadeuheld, hvorfor indsat-
ser pa lokaliteter med disse karakteristika stiller mere effektive reduktioner i antallet af
draebte og alvorligt tilskadekomne i udsigt for sortpletarbejdet.

Hovedsigtet med denne ph.d.-afhandling har derfor varet pa at udvikle skadesgradsbasere-
de metoder til udpegningen af sorte pletter pa det danske vejnet, det vil sige udpegnings-
metoder, hvori trafikuheldenes alvorlighedsgrad pa systematisk vis tages i betragtning i
bestraebelserne pa at identificere de lokaliteter i vejnettet, som indeholder sadanne serlige
lokale risikomomenter, som vil give anledning til forekomster af alvorlige personskade-
uheld signifikant over det normale niveau for lokalitetstypen. Ambitionen har som sadan
veeret at udvikle udpegningsmetoder, der kan sikre, at det danske sortpletarbejde i hgjere
grad malrettes mod de alvorlige personskadeuheld ved konkret at koncentrere indsatsen
der, hvor der er udsigt til ungdigt og unormalt hgje forekomster af alvorlige personskade-
uheld i bestraebelserne pa mere effektivt at nedbringe antallet af drabte og alvorligt tilska-
dekomne gennem de danske vejbestyrelsers sortpletarbejde. Derfor henvender afhandlin-
gen sig ogsa til personer, der arbejder med udpegning og udbedring af sorte pletter pa nati-
onalt, regionalt og kommunalt niveau i Danmark.

Pa denne konto adresserer ph.d.-afhandlingens hovedrapport fglgende emner:

o Trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark — hensigt, mal og udvikling
e Strategier i trafiksikkerhedsarbejdet

e Traditionel sortpletudpegning

e Trafikuhelds alvorlighedsgrad

e Skadesgradsbaserede metoder til udpegning af sorte pletter

Afhandlingens hovedrapport er sggt disponeret pa en sadan made, at kapitlerne 2 til 6 kan

leeses uafhangig af hinanden af laesere, der gnsker en separat indfering i hvert af ovensta-
ende emner.
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Udover narveaerende hovedrapport bestar ph.d.-afhandlingen tillige af et teoretisk bag-
grundsappendiks samt en bilagsrapport. Det teoretiske baggrundsappendiks med titlen
Statistisk Uheldsteori og Sortpletudpegning — Sortpletarbejdets teoretiske grundlag™ tje-
ner som teoretisk referenceramme for afhandlingen og omhandler den statistiske uheldsteo-
ri og specifikt de dele af denne, der relaterer sig til principperne for og metoderne til ud-
pegning af sorte pletter i vejnettet. Dertil rummer det teoretiske baggrundsappendiks tillige
en beskrivelse af uheldsmodellering og uheldsmodeller samt en beskrivelse af principper
og metoder til gennemfarelse af studier og vurderinger af vej- og trafikprojekters sikker-
hedsmaessige effekter.

Udfeerdigelsen af det teoretiske baggrundsappendiks har veeret en vesentlig inspiration i
forhold til udviklingen af principper for og metoder til skadesgradsbaseret udpegning af
sorte pletter i vejnettet. Det teoretiske baggrundsappendiks henvender sig fortrinsvist til
leesere, herunder ingenigrstuderende indenfor vej- og trafikfagene, der gnsker en afrundet
og selvsteendig introduktion til den statiske uheldsteori og de principper og metoder, der
historisk set er lagt til grund for udpegningen af sorte pletter, formuleringen af uheldsmo-
deller og gennemfarelsen af effektstudier af trafikprojekters sikkerhedsmaessige effek.

Et centralt element i forhold til udviklingen af nye, skadesgradsbaserede metoder til ud-
pegning af sorte pletter har veeret at analysere trafikuhelds alvorlighedsgrad, hvor der isar
har veeret lagt veegt pa at identificere sarligt alvorlige uheldstyper, som det i serlig grad
kunne veere hensigtsmassigt at malrette trafiksikkerhedsarbejdet, herunder sortpletarbej-
det, imod i bestraebelserne pa at realisere mere effektive besparelser i antallet af draebte og
alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken i Danmark. Afhandlingens bilagsrapport fungerer
som dokumentation for de analyser, der i denne forbindelse er blevet gennemfart af trafik-
uheldenes alvorlighedsgrad.

Tak

| forbindelse med udarbejdelsen af nerveaerende ph.d.-afhandling har jeg veeret begunstiget
af at kunne sgge faglig hjeelp, rad og vejledning hos ansatte hos blandt andet Danmarks
Transportforskning og hos Vejdirektoratet samt ikke mindst hos mine kollegaer i Trafik-
forskningsgruppen pa Aalborg Universitet. Jeg vil i den forbindelse rette en sarlig tak til
mine vejledere Harry Lahrmann og Kurt Petersen for det velkvalificerede med- og modspil
under tilblivelsen af denne ph.d.-afhandling. En serlig tak gnsker jeg ogsa at stile til min
”kontornabo” ph.d.-studerende Michael Sgrensen, Trafikforskningsgruppen, Aalborg Uni-
versitet, for mange interessante faglige diskussioner over de sidste par ar og for selskabet
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ogsa ud pa de "sma timer” efter normal arbejdstids ophgr. En tak skal tillige lyde til Trans-
portradet for den gkonomiske stgtte, der har muliggjort dette arbejde, ligesom jeg gerne vil
takke medlemmerne af Nordisk Vejteknisk Forbunds danske udvalg for trafiksikkerhed for
inspirerende "indspark” fra den "virkelige verden”.. Endvidere har jeg i mine 5 ar pa Aal-
borg Universitet fundet stor forngjelse ved og inspiration i mgdet med de studerende pa
civilingenigrdannelserne i by- og trafikplanleegning samt i Vej og Trafik pa Aalborg Uni-
versitet.

Jeg skal ikke legge skjul pa at udarbejdelsen og udferdigelsen af en ph.d.-afhandling for
mit vedkommende har veeret en stor, omfattende og kraevende opgave, der har budt pa sa-
vel op- som nedture, og undervejs i processen har jeg trukket store veksler pa familie, svi-
gerfamilie og venner, hvor jeg flere gange undervejs og i starre omfang, end jeg har brudt
mig om, har veeret ngdsaget til at prioritere arbejde over sociale aktiviteter og samveer. Jeg
er pa den baggrund uhyre taknemmelig for den stgtte, forstaelse og de opmuntringer, som
jeg i forlgbet har hentet i mit bagland. I den forbindelse vil jeg gerne rette en serlig stor og
varm tak til mine foreeldre og min lillesgster samt Peter Jakobsen, Peter Moth, Jgrgen San-
dal Mgller, Jens Hundahl, Lars Overgaard Jargensen, Hans Henrik Winter Johannsen,
Henrik Harder Hovgesen, Carsten Jahn Hansen, Jesper Runge Madsen, Claus Lassen, Da-
vid Mgller og Anne Vils Mgller for deres evne til hver pa deres made at hjeelpe mig op af
de huller — store som sma — som jeg faldt i undervejs.

Den starste tak skylder jeg dog min kareste Marie, hvis betydning ogsa i denne forbindelse
har veeret sa stor og sa uvurderlig, at det helt bogstaveligt ligger udenfor mine evner at om-
sette denne i ord — Nick Caves ord er nok dem, der kommer det neermest — ”And | am bre-
athless without you™ (Cave, Breathless, 2004).

Arhus, september 2005

Jens Christian Overgaard Madsen
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1. Introduktion

1. Introduktion

| det nedenstaende gives en introduktion til naerveerende ph.d.-afhandling. Der redegares
for afhandlingens baggrund og fokusomrade; De danske vejbestyrelsers stedbundne trafik-
sikkerhedsarbejde og specifikt vejbestyrelsernes sortpletarbejde, hvilket vil sige indsatsen
rettet mod at identificere og udbedre lokaliteter i vejnettet, hvor der lokalt er konstateret
problemer med trafiksikkerheden. Afhandlingens initierende hovedhypotese er, at der fore-
ligger et behov for at revidere de metoder, der i dag anvendes i den indledende udpegning
af sorte pletter med henblik pa at opna mere effektive reduktioner i antallet af draebte og
alvorligt tilskadekomne. I denne introduktion redegeres der for relevansen og aktualiteten
knyttet til en afprgvning af farnaevnte hypotese, idet hovedmalet for afhandlingen er at
fremlaegge forslag til nye skadesgradsbaserede metoder til udpegning af sorte pletter, der i
hgjere grad og pa systematisk vis tager trafikuheldenes alvorlighedsgrad i regning.

1.1 Trafikkens "tabstal”

Mandag d. 9. februar 2004 var fglgende uheldsbeskrivelse at leese over morgenkaffen i
dagens udgave af Jyllands Posten:

’Silkeborg: To kvinder blev kort far midnat natten til sendag drabt ved en kollision mel-
lem to biler pa Vejlevej i Hampen. Den ene bil var pa vej i sydgaende retning, da fereren
mistede herredgmmet over den. Efter en tur i greften kom bilen til at holde pa tveers af
vejen, hvor den blev pakert af en modkerende bil. En 24-arig kvindelig passager i den
sydkgrende og en 83-arig kvindelig passager i den anden bil blev drabt ved kollisionen,
oplyser Silkeborg Politi. /Ritzau/”” (Jyllands Posten, d. 9/2 2004, p.2).

Ovenstaende uheldsbeskrivelse stod at lese blandt flere andre sma notitser fra nyhedsbu-
reauerne under rubrikken ”Indland”. Det hgrer som sadan til sjeeldenhederne, at selv trafik-
ulykker, der koster menneskeliv i lighed med det givne eksempel, rydder forsiderne i de
landsdaekkende aviser, endsige bliver omtalt i radio og fjernsyn. Med mindre ganske serli-
ge omstaendigheder gar sig geldende, vurderer redaktgrer og redaktionssekreterer tilsyne-
ladende som hovedregel, at selv alvorlige trafikuheld ikke ngdvendigvis skal viderekom-
munikeres til den brede offentlighed. At de enkelte uheld i vejtrafikken kun er genstand for
begranset offentlig og mediemassig bevagenhed selv i de tilfelde, hvor de koster menne-
skeliv, er en Kklar indikation af og reaktion pa, at dedsulykker pa det danske vejnet desveer-
re ikke er en sjeldenhed, hvad de officielle uheldsstatistikker, der hviler pa politiets indbe-
retninger, da ogsa vidner om.
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I 2003 registrerede politiet til eksempel i gennemsnit 18,5 personskadeuheld i vejtrafikken
pr. dag og 24,2 personskader pr. dag (Danmarks Statistik, 2004). Dette svarer til i alt 6.749
registrerede personskadeuheld i 2003 resulterende i alt 8.412 tilskadekomne og 432 dreebte
i vejtrafikken pa landsplan i Danmark. Med et gennemsnitligt tab pa 1,18 menneskeliv pr.
dag kan det konstateres, at dgdsfald i den forstand er en del af dagligdagen i vejtrafikken i
Danmark™.

Ses der pa udviklingen i personskadeuheld og tilskadekomster i vejtrafikken i perioden
1988-2003, se figur 1.1., kan det konstateres, at antallet af personskadeuheld er faldet fra
9.978 til 6.749, mens antallet af tilskadekomne, draebte inklusive, er faldet fra 12.503 i
1988 til 8.844 i 2003 (Danmarks Statistik, 2001; 2003; 2004).

Figur 1.1: Udvikling i antal uheld og antal tilskadekomne i vejtrafikken i Danmark i peri-
oden 1988-2003 (Danmarks Statistik, 2001; 2003; 2004).
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Den officielle danske ferdselsuheldsstatistik, der hviler pa politiets registreringer af trafik-
uheld i vejnettet, viser, se figur 1.2, at der siden 1988 generelt har veeret en gunstig udvik-
ling i antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken. Ser man derimod pa an-
tallet af tilskadekomne i vejtrafikken pa registreret pa landets sygehuse og skadestuer teg-
ner disse opgarelser imidlertid et billede af, antallet af tilskadekomne i vejtrafikken gene-
relt har veeret stigende, se figur 1.3, hvilket skal ses i sammenhang med en faldende daek-
ningsgrad i den officielle danske faerdselsuheldsstatistik over tid. Savel sygehusdataene

L | bilag I, figur 1.5, findes en naermere definition af henholdsvis begreberne trafikdrabt, alvorlig tilskade-
komst og let tilskadekomst i henhold til den officielle danske feerdselsuheldsstatistik.
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som politiets registreringer viser dog samstemmende, at antallet af dreebte i vejtrafikken
generelt har veret faldende, men at der fortsat er ungdigt mange personer, der hvert ar ma
lade livet eller kveestes alvorligt i den danske vejtrafik.

Figur 1.2: Udvikling i personskader i vejtrafikken fordelt p& alvorlighedsgrad® (Dan-
marks Statistik, 2003; 2004).

Dreebte 1988 - 2003

800 713
700 7477 637

I N e (N e 577 550 -, 582
600 — . °° ) 514

s0H H— — — — H H

499 514 408
489 > o

Bl 431 437

woH HH  HHHHHHEHH H H
oo H M HHHHFH &3
20wWHH HMHHHHHHFHH& H H

wH N HHHHAHHEHHEH

1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003

Tilskadekomne 1988 - 2003

12000 A 7321 7266

6396 6231 6031

5735 5661 5624 5339

5211 azac 4020
SAE =4

1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1998
1999
2000
2001
2002
2003

O Let tilskadekomne B Alvorligt tilskadekomne

2 Opgarelse korrigeret for fejlregistrering som falge af indkeringsvanskeligheder i forbindelse med pracise-
ring af forskellen mellem konstateret hjernerystelse og indlaggelse til observation for hjernerystelse. | 1997
blev det praciseret, at personer indlagt til observation for hjernerystelse skulle registreres som ”lettere tilska-
dekommen”, dersom det i forleengelse af observationen blev konstateret, at personen ikke havde padraget sig
hjernerystelse. En uprecis formulering betad imidlertid, at en raeekke personer indlagt til observation for hjer-
nerystelse og som efter endt observation fik diagnosen "hjernerystelse” fejlagtigt blev registreret som "lettere
tilskadekomne” selvom de rent faktisk skulle have varet registreret som “alvorligt tilskadekomne”. Dette
medfarte et utilsigtet skred i fordelingen af antallet af alvorligt og lettere tilskadekomne fra 1996 til 1997 i
opgarelserne over tilskadekomster i vejtrafikken, hvilket der har mattet korrigeres for i de fglgende érs stati-
stikker over tilskadekomne i vejtrafikken i Danmark (Hemdorff og Lund, 2001; Danmarks Statistik, 2003).
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Figur 1.3: Personskader indberettet af henholdsvis politi, skadestue og sygehus i arene
1996-2002. Politiets indberetning af personskader er specifikt indberettet til den officielle
uheldsstatistik, mens skadestuernes og sygehusenes indberetning af personskader hviler
disses indberetning af personskader til Landspatientregistret med kontaktarsagen “feerd-
selsuheld™ og stedkoden trafikomrade™ (Danmarks Statistik, 2004).

Ar Politi Skadestue Politi og Sygehus Politi og | alt Politiets
skadestue sygehus andel
1996 3.211 35.242 7.078 45.531 22,60%
1997 3.126 37.240 6.970 47.336 21,33%
1998 3.022 36.415 6.638 46.075 20,97%
1999 2,919 38.049 6.977 47.945 20,64%
2000 2.661 38.565 6.915 48.141 19,89%
2001 1.977 37.885 6.562 1.319 349 48.092 18,48%
2002 2.067 39.755 6.793 1.260 384 50.259 18,39%
1996-2002 18.983 263.151 47.933 2.579 733 333.379 20,29%

Trafikuheld som samfundsgkonomisk omkostning

Trafikuheld repraesenterer en vaesentlig udgift for samfundet. Dels er der de omkostninger,
som knytter sig til de skader som uheldene péfarer transportmidler, vejudstyr og vejomgi-
velser, dels er der de vasentlige omkostninger, som knytter sig til personskaderne og tabe-
ne af menneskeliv. Sidstnaevnte inkluderer udgiftsposter og omkostninger til redningstjene-
ste og hospitalsvaesen, tabt arbejdsevne, pension og revalidering. Hertil kommer de rent
fysiske og psykiske omkostninger i form af smerte, skyldfalelse, sorg og afsavn blandt de
implicerede og deres pargrende.

Baseret pa Trafikministeriets trafikekonomiske enhedspriser (Vejdirektoratet, 2003) kan de
arlige samfundsgkonomiske omkostninger relateret til personskaderne pa det danske vejnet
estimeres til i starrelsesordnen 7,4 mia. kr., nar de seneste enhedspriser og bekraftede ska-
destal (2003) i den officielle danske ferdselsuheldsstatistik leegges til grund for beregnin-
gen, se figur 1.4. Hertil kommer sa de omkostninger, der knytter sig til de materielle skader
samt de personskader, der ikke er registeret i den officielle feerdselsuheldsstatistik.

Figur 1.4: Samfundsgkonomiske omkostninger ved personskader i vejtrafikken — enheds-
priser for 2001 og korrigerede skadestal for 2003.

Skadeskategori Omkostninger 2003 inkl. velfeerdstab

Omkostninger lette personskader (232.000 kr. * 3.886) 901.552.000 kr.

Omkostninger alvorlige personskader (850.000 kr. * 4.526) 3.847.100.000 kr.

Omkostninger drabte (8.233.000 kr. * 432) 3.556.656.000 kr.

Samlede estimerede personskadeomkostninger 2003 7.404.657.552 kr.
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Et trafikuheld er en haendelse, der indtreffer pludseligt, og det enkelte trafikuheld kan
seedvanligvis kun forudsiges ganske fa gjeblikke, far det sker (Elvik, 1991). Ulykker med
alvorlige konsekvenser i form af tab af menneskeliv og alvorlige tilskadekomster rammer
derfor oftest ofrenes familier og omgangskreds som en tragedie. En falelse, der ganske
givet forsteerkes af det forhold, at dgdsfaldene og de alvorlige personskader iser indtreeffer
blandt de helt unge trafikanter. Opgjort i forhold til indbyggertallet var der i 2002 i gen-
nemsnit 89 alvorlige tilskadekomster pr. 100.000 indbyggere for alle aldersgrupper i Dan-
mark. Aldersgruppen 18-19-arige toppede imidlertid med et gennemsnit pa 267 alvorlige
tilskadekomster, se figur 1.5.

Figur 1.5: Tilskadekomster i vejtrafikken i Danmark i 2002 opgjort pr. 100.000 indbygge-
re og fordelt pa alvorlighedsgrad. Korrigerede skadestal (Danmarks Statistik, 2003).
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Ses der i stedet tilsvarende pa antallet af draebte i trafikken i 2002 var 191 af i alt 463
dreebte i alderen 15-34 ar. Feenomenet med tab af menneskeliv blandt unge er iser udtalt
blandt mand. Af de 191 drabte i alderen 15-34 ar i 2002 var kun 29, svarende til 15%,
unge kvinder (Danmarks Statistik, 2003). De mange drabte blandt unge afspejler sig tillige
i opgarelser over kilderne til tab af levear. Blandt arsagerne til tab af levear kommer trafik-
uheld samlet set ind pa en kedelig 4. plads, hvor levearstabene i forlengelse af ovenstaende
iseer ses at veere knyttet til de unge maend, se figur 1.6. Opgerelsen over tab af levear set i
forhold til andre sygdomme og aktiviteter afspejler, at indsatser for at forbedre trafiksik-
kerheden er en vaesentlig samfundsopgave.
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Figur 1.6: Arsager til starste tab af levedr i Danmark fordelt p& maend og kvinder (Feerd-
selssikkerhedskommissionen, 2000).

Meend Kvinder | alt
Iskeemiske hjertesygdomme 24.500 ar 8.300 ar 32.800 ar
Lungekraft 14.200 ar 11.200 ar 25.400 ar
Selvmord 15.100 ar 5.300 ar 20.400 ar
Trafikulykker 13.200 a&r 3.900 ar 17.100 ar
Hjemme- og fritidsulykker 11.400 ar 3.400 ar 14.800 ar
Brystkraft - 13.100 ar 13.100 ar

Trafikkens marketal

Problemet med trafiksikkerheden pa vejene er som allerede antydet desvarre stgrre end
den officielle feerdselsuheldsstatistik umiddelbart giver indtryk af. Dette haenger sammen
med, at politiet, der foretager indberetningerne af ferdselsuheldene til den officielle
uheldsstatistik, langt fra far kendskab til alle de uheld, der indtraeffer pa vejnettet.

Pa Odense Universitetshospitals skadesstue har den sakaldte UlykkesAnalyseGruppe siden
1977 gennemfart en egenregistrering af trafikuheld og specifikt tilskadekomsterne knyttet
hertil. Gennem arene er skadestuens registrering blevet udvidet saledes, at der i dag ind-
samles informationer om uheldssituation, partskombination og uheldslokalitet, informatio-
ner som ogsa indsamles af politiet i deres registrering af feerdselsuheldene, og som er en
afgerende forudseetning for, at de indsamlede uheldsdata kan anvendes i vejbestyrelsernes
lokale, stedbundne trafiksikkerhedsarbejde®.

Registreringerne fra Odense fra 2002 viser, at kun 16% af de trafikale tilskadekomster, der
kom til skadestuens kendskab, er at genfinde i den officielle uheldsstatistik, svarende til at
denne rummer et marketal pa 84%, hvilket jeevnfer figur 1.3 er en generel tendens pa
landsplan (UlykkesAnalyseGruppen, 2002; Danmarks Statistik, 2004)

® Det lokale stedbundne trafiksikkerhedsarbejde beskriver den indsats som vejbestyrelserne i form af stat,
amter og kommuner yder lokalt pa vejnettet for at forbedre trafiksikkerheden. Centralt heri star udpegningen
og udbedringen af sarligt uheldsbelastede lokaliteter, herunder de sorte pletter i vejnettet. En forudsstning
for at disse kan udpeges er, at der foreligger ngjagtige oplysninger om, hvor i vejnettet det enkelte uheld er
indtruffet. Uheldsbeskrivelser, herunder angivelse af uheldssituation og partskombination, er ngdvendige i
bestraebelserne pa at identificere de faktorer, der ligger til grund for uheldets opstden. En identifikation af
sadanne uheldsfaktorer er pakravet i bestraebelserne pa at forbedre trafiksikkerheden pa de uheldsbelastede
lokaliteter, eftersom arbejdet med at forbedre trafiksikkerheden er baseret pa at identificere og implementere
trafiktekniske og planlagningsmassige lgsninger, der kan eliminere uheldsfaktorerne, sa en fremtidig genta-
gelse af uheldsheendelser kan undgas.
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Undersggelserne fra Odense viser i den forbindelse uddybende, se figur 1.7, at deeknings-
graden pa registreringen af trafikskader i den officielle uheldsstatistik er stigende med sti-
gende alvorlighedsgrad, og skadestueregistreringerne fra Odense Universitetshospital viser
specifikt, at deekningsgraden for trafikdraebte ligger pa 100%. Selvom det iszr er de lette
tilskadekomster, der ikke kommer med i politiets registreringer og derfor er kraftigst un-
derrepraesenterede i den officielle uheldsstatistik, er det dog veerd at hafte sig ved, at ska-
desgraden AIS 3, hvor dakningsgraden er 45%, taller sa alvorlige skader som larbensbrud
og abent skinnebensbrud* (UlykkesAnalyseGruppen, 2002).

Figur 1.7: De&kningsgrad pa ferdselsuheld registreret i optageomradet for skadestuen
ved Odense Universitetshospital med angivelse trafikskadernes alvorlighedsgrad beskrevet
ved den sakaldte AIS skala, hvor 1 markerer en let tilskadekomst og 6 dgdelig tilskade-
komst. Tilskadekomsterne er ved multipel tilskadekomst — flere skader pa den enkelte trafi-
kant — klassificeret i henhold til den alvorligste skade (UlykkesAnalyseGruppen, 2002).

Hgjeste AIS skadesgrad (MAIS)
1 2 3 4 5 6 Uoplyst | alt
Politi og skadestue 317 155 66 9 27 5 21 600
Kun skadestue 2.484 439 80 1 0 0 150 3.154
Dakningsgrad 11% 26% 45% 90% 100% | 100% 12% 16%

Ses der pa daekningsgrader for trafikantgrupper, er daekningsgraden serlig lav for uheld,
hvori cyklister er involveret, hvilket tillige understgttes af resultaterne fra et afgangsprojekt
ved Civilingenigruddannelsen i Planlegning pa Aalborg Universitet (Bach, 2001). Dette
indikerer sammenfattende, at politiet alene kaldes ud og registrerer trafikuheld, dersom
person- og/eller materielskaderne er alvorlige.

Trafiksikkerhedsparadokset

Selvom der hvert ar omkommer i stagrrelsesordnen 400 personer i vejtrafikken i Danmark,
synes trafikanterne, bedgmt ud fra blandt andet det faktum, at overskridelser af hastigheds-
graenserne bliver mere almindelige, generelt at opfatte risikoen for at blive involveret i et
trafikuheld, endsige risikoen for at padrage sig en personskade i trafikken, som vaerende
lille. Ud fra de officielle statistikker for danskernes transportvaner, baseret pa de manedlige
transportvaneundersggelser, og den officielle uheldsstatistik kan det da ogsa pavises, at

* Skadesgraden er beskrevet ved den s&kaldte MAIS-vardi. MAIS = Maximum assigned Abbreviated Injury
Scale, hvor kode 1 angiver let tilskadekomst, kode 2 moderat tilskadekomst, kode 3 alvorlig tilskadekomst,
kode 4 meget alvorlig tilskadekomst, kode 5 kritisk tilskadekomst og kode 6 dadelig tilskadekomst (Ulyk-
kesAnalyseGruppen, 2002).
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risikoen for at blive impliceret i et alvorligt personskadeuheld som bilist er forholdsvis
lille. I den lave risikoopfattelse, som trafikanterne generelt udviser, ligger et sikkerheds-
maessigt paradoks, da denne kan medfare, at trafikanterne feerdes mindre sikkert, hvilket
gger risikoen for, at de rent faktisk involveres i et trafikuheld.

1.2 Malsaetninger i trafiksikkerhedsarbejdet

Selvom den individuelle uhelds- og skadesrisiko er lav, er omkostningerne til at fgle pa,
nar fgrst uheldet er ude og konsekvenserne opgares pa samfundsniveau, jeevnfer antallet af
draebte og alvorlige tilskadekomne i vejtrafikken i Danmark, tabet af levear og de sam-
fundsgkonomiske omkostningerne pr. ar knyttet til personskaderne i vejtrafikken.

Blandt politikere i Danmark har der igennem en lang arraekke vaeret bred enighed om, at
trafikkens omkostninger i form af draebte og tilskadekomne skal holdes pa et minimum, set
I lyset af de menneskelige og gskonomiske omkostninger som falger i trafikuheldenes kal-
vand. Allerede i 1903 stod falgende at lese i formalsparagraffen til det farste set af feerd-
selsregler specifikt geeldende for den motoriserede vejtrafik:

”[Formalet er:] At gare grundreglerne sa enkle, at de let indgar i folks bevidsthed, og
tillige sa betryggende, at feerdselsreglerne kan na deres hensigt: At formindske faerdsels-
ulykkerne.” (her gengivet efter: Toft et. al., 2000, p. 18).

Trafiksikkerhedsspgrgsmalet — eller rettere problemerne omkring trafiksikkerheden — blev
dog farst for alvor sat pa den politiske dagsorden op gennem 1960’erne og ind i begyndel-
sen af 1970’erne, hvor antallet af draebte i vejtrafikken i takt med trafiktilveeksten toppede i
1971 med ca. 1.200 draebte. | arene herefter bliver indsatsen for bedre trafiksikkerhed in-
tensiveret med blandt indfgrslen af generelle hastighedsgraenser i Danmark i 1974, hvilket
hjulpet pa vej af den samtidige olie- og energikrise straks medfarer reduktioner i antallet af
draebte og tilskadekomne.

Frem til 1988 er det karakteristisk, at trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark gennemfares i
fraveeret af en egentlig malsatning for trafiksikkerheden. Indsatsen synes i denne periode
gennemfart under en generel malsatning eller hensigtserklaring om;

at nedbringe det samlede uheldstal mest muligt.” (Feerdselssikkerhedskommissionen,
1988, p. 31).
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Den "grgnne” handlingsplan

| 1986 gennedsatte davaerende justitsminister Erik Ninn Hansen den sakaldte Fardselssik-
kerhedskommission®, der i henhold til sit kommissorium havde til formal at fremsette ini-
tiativer til nedbringelse af antallet af trafikulykker pa landsplan. Kommissionen fandt, at
det ville medfare en betydelig styrkelse af trafiksikkerhedsarbejdet, dersom der blev for-
muleret en national malsatning herfor (Ferdselssikkerhedskommissionen, 1988).

Feerdselssikkerhedskommissionens anbefalinger til trafiksikkerhedsarbejdet blev praesente-
ret i kommissionens handlingsplan ’Ferdselssikkerhedspolitisk Handlingsplan — Betaenk-
ning afgivet af Faerdselssikkerhedskommissionen”, der siden hen, grundet omslagets farve,
har faet tilnavnet den "Grgnne Handlingsplan”. Handlingsplanen beskrev 32 foranstaltnin-
ger, fordelt pa 16 statslige og 16 lokale, som efter Faerdselssikkerhedskommissionens op-
fattelse burde implementeres i bestraeebelser pa at forbedre trafiksikkerheden i henhold til
Feerdselssikkerhedskommissionens anbefalede malsatning.

Den anbefalede malsatning havde falgende ordlyd:

’Feerdselssikkerhedskommissionen foreslar.../...at antallet af drabte og tilskadekomne i
trafikken skal nedsettes med mindst 15% over 3 tre ar, yderligere mindst 15% i lgbet af
de felgende 3 ar og yderligere mindst 10-15% i lgbet af de derefter fglgende 6 ar, sva-
rende til i alt mindst 40-45% i lgbet af 12 &r®.” (Fardselssikkerhedskommissionen,
1988, p. 31).

Nar malsztningen i farste omgang ma omtales som en anbefaling, skal des ses i sammen-
haeng med, at Faerdselssikkerhedskommissionens mal for trafiksikkerhedsarbejdet aldrig er
blevet officielt vedtaget i Folketinget, men dog i et vist omfang blevet "konfirmeret” i
blandt andre den trafikpolitiske handlingsplan ~Trafik 2005 fra 1993 (Trafikministeriet,
1993a). 1988-malsztningen har imidlertid haft bred gennemslagskraft i vejbestyrelsernes
trafiksikkerhedsarbejde og fungerede derfor reelt som en national malsatning for trafiksik-
kerhedsarbejdet frem til ar 2000. Gennemslagskraften kan blandt andet illustreres ved det
forhold, at mange kommuner direkte har adopteret malsatningen og gjort den til deres

> Faerdselssikkerhedskommissionen blev nedsat farste gang d. 18/5 1966. Kommissionen har deltagelse af
repreesentanter fra: Folketingets partier, Justitsministeriet, Vejdirektoratet, Rigspolitichefen, Politidirektaren,
Radet for Starre Faerdselssikkerhed og en raekke forskellige relevante organisationer.

® Malsatningen var som sadan geldende for perioden 1988-2000.
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egen, hvilket blandt andet fremgar af de mange trafik- og miljghandlingsplaner samt trafik-
sikkerhedsplaner, der blev udarbejdet af kommunerne op gennem 1990’erne.

"Hver Ulykke er én for Meget”

Ved udlgbet af tidsrammen for den ”grenne” handlingsplan i 2000 kunne det konstateres at
malet om en reduktion pa minimum 40% ikke var naet, idet antallet af draebte og tilskade-
komne blot var reduceret med ca. 30% i perioden 1988-2000 (Faerdselssikkerhedskommis-
sionen, 2000).

Som aflgser for den ”grgnne” handlingsplan udsendte Feerdselssikkerhedskommissionen i
foraret 2000 en handlingsplan for trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark frem til 2012 — et
arbejde, der i henhold til kommissionens anbefalinger, skal veere mentet pa en efterlevelse
af felgende malsatning:

”Antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i Danmark skal reduceres med mindst
40% i lgbet af de naste 12 ar. Udgangspunktet er ulykkestallene fra 1998.” (Feerdsels-
sikkerhedskommissionen, 2000, p. 5).

Kvantitativt er malsatningen stort set enslydende med malet fra 1988, men rummer den
lille, men veesentlige &ndring, at frem for en reduktion i antallet af draebte og tilskadekom-
ne generelt, er den nye malsatning relateret til de draebte og alvorligt tilskadekomne. Her-
med leegger handlingsplanen op til, at trafiksikkerhedsarbejdet pa vejnettet i Danmark i
farste reekke skal veere rettet mod de alvorlige personskadeuheld, mens lette personskade-
uheld og rene materielskadeuheld skal have lavere prioritet, nar indsatser skal fordeles,
prioriteres og implementeres.

Den nye malsatning rummer implicit den opfattelse, at det med et gget fokus pa de alvor-
lige personskadeuheld vil veere muligt at opna mere effektive besparelser i antallet af dreaeb-
te og alvorligt tilskadekomne, end hvis trafiksikkerhedsarbejdet baserer sig pa at begraense
antallet af personskader generelt. Betingelsen herfor er imidlertid, at der til brug i trafik-
sikkerhedsarbejdet findes metoder og verktgjer, der gar en malrettet indsats mod de alvor-
lige personskadeuheld mulig.

Fra Crash Prevention til Loss Reduction — et strategiskifte

| et mere overordnet perspektiv kan skiftet i malsatning fra 1988- til 2000-handlingsplanen
for det nationale trafiksikkerhedsarbejde betragtes som vidnesbyrd om et endeligt strate-
gisk skifte i det danske trafiksikkerhedsarbejde fra den sakaldte Crash Prevention strategi
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1. Introduktion

til Loss Reduction strategien, som blev formuleret af amerikaneren William Haddon Jr.
tilbage i slutningen af 1960’erne (Haddon Jr., 1970a).

Crash Prevention strategien beskriver et trafiksikkerhedsarbejde, der stort set udelukkende
baserer sig pa at forebygge flest mulige uheld uanset skadesgrad svarende til, at indsatsen
er fokuseret mod en nedbringelse af uheldsrisikoen generelt. Strategien hviler dermed pa
den antagelse, at de mest effektive reduktioner i antallet af draebte og (alvorligt) tilskade-
komne opnas ved bredt at nedsette sandsynligheden for, at trafikuheld som sadan indtreef-
fer i vejnettet. Denne tilgang skal ses i lyset af, at Crash Prevention strategien dels hviler
pa en iboende tilfeeldighedstanke i henhold til hvilken, at trafikuheldenes alvorlighedsgrad
betragtes som betinget af tilfeeldigheder, dels hviler pa en eksternalitetsbetragtning om, at
trafikuheldenes alvorlighedsgrad herudover i et vist omfang er betinget af forhold, der er
eksterne for trafiksikkerhedsarbejdet — for eksempel alderen pa de uheldsimplicerede per-
soner.

Loss Reduction strategien er i modsatning hertil tosidig, idet malet i trafiksikkerhedsarbej-
det i henhold til denne strategi er, at reducere tabene i trafikken mest muligt og her farst og
fremmest antallet af dreebte og alvorligt tilskadekomne. | sin argumentation til fordel for
Loss Reduction strategien fremfarer Haddon, at dette mal netop grundlaeggende kan nas ad
to veje, dels ved at reducere risikoen for at uheld opstar, dels ved at reducere konsekven-
serne af de uheld, der fortsat indtraeffer, hvor sidstnaevnte kan ske gennem konsekvensmi-
nimerende tiltag, som er mgntet pa at nedbringe trafikuheldenes alvorlighedsgrad i uhelds-
gjeblikket samt gennem konsekvenskontrollerende, der sigter pa at bringe trafikuheldenes
konsekvenser hurtigt og sikkert under kontrol. Med andre ord reprasenterer Loss Reducti-
on saledes en tosidig strategi, hvor der i trafiksikkerhedsarbejdet opereres med tre strenge;
uheldsforebyggelse, konsekvensminimering og konsekvenskontrol i bestraebelserne pa at
nedbringe savel uhelds- som skadesrisikoen i vejtrafikken.

Med den @&ndrede malsztning og dens fokusering pa de alvorlige personskadeuheld kan
der defineres tre hovedopgaver i det danske trafiksikkerhedsarbejde frem til 2012:

1. At gennemfgre uheldsforebyggende indsatser, der malrettet og systematisk er foku-
seret mod at nedbringe forekomsten af uheldstyper, som har en serlig hgj alvorlig-
hedsgrad. Dette vil med andre ord sige, at trafiksikkerhedsarbejdet bar malrettes
mod at minimere risikoen for, at uheldstyper, der i serlig hgj grad ferer til tab af
menneskeliv eller resulterer i alvorlig tilskadekomst, overhovedet indtraeffer i vej-
nettet.
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2. At reducere konsekvenserne af de uheld, der fortsat indtraeffer, svarende til en ge-
nerel reduktion af skadesgraden ved de indtrufne trafikuheld.

3. At kontrollere konsekvenserne af de uheld, der fortsat indtreeffer, sa det sikres, at
konsekvenserne af de indtrufne uheld hurtigt og sikkert bringes under kontrol, sa
uheldenes alvorlighedsgrad ikke udvikler sig yderligere i negativ retning i perioden
efter, at uheldet er indtruffet.

Behov for metodeudvikling

Det afgerende spergsmal i kglvandet pa Faerdselssikkerhedskommissionens seneste hand-
lingsplan synes pa baggrund af ovenstaende at vaere, om vejbestyrelserne i Danmark rader
over vaerktgjer og metoder, der ogsa i praksis vil gare det muligt at fokusere trafiksikker-
hedsarbejdet mod de alvorlige personskadeuheld, saledes at der kan opnas mere effektive
reduktioner i antallet af dreebte og alvorligt tilskadekomne.

Nar det er relevant at rejse og adressere dette spargsmal skal det ses i lyset af, at eksempel-
vis de metoder, der ligger til grund for identifikationen af sorte pletter i vejnettet hviler pa
metoder, som er udviklet tilbage i 1960’erne og dermed indenfor rammerne af Crash Pre-
vention strategien. Dette giver blandt andet udslag i, at sortpletmetoderne i deres udgangs-
punkt primeert er rettet mod forebyggelse af flest mulige uheld, frem for specifik forebyg-
gelse af alvorlige personskadeuheld. Med strategi- og fokusskiftet er der saledes en poten-
tiel risiko for, at der visse steder i trafiksikkerhedsarbejdet kan opsta diskrepanser mellem
strategi og malsatning pa den ene side og veerktgjer og metoder pa den anden side. De
steder, hvor dette er tilfeeldet, bar der, under forudsatning af, at der kan leveres dokumen-
tation for det betimelige i at folge Loss Reduction strategien, iveerksettes en yderligere
metodeudvikling med henblik pa at malrette trafiksikkerhedsarbejdet i retning af mere ef-
fektive reduktioner i antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken.

1.3 Forbedring af trafiksikkerheden

Antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken kan ses som veerende bestemt
af en funktion med fglgende indgangsvariable:

e Eksponering/rejseaktivitet, antallet af tilbagelagte kilometer i trafikken
e Uheldsrisiko, antal uheld pr. kart kilometer
e Skadesrisiko, antal draebte og alvorligt tilskadekomne pr. uheld

Principielt kan antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken derfor forbedres
ved reduktion i rejseaktiviteten/eksponeringen, uheldsrisikoen og skadesrisikoen. Hvor
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Crash Prevention strategien stort set udelukkende er fokuseret mod at nedbringe uheldsri-
sikoen, er Loss Reduction strategien kendetegnet ved, at der her malrettet arbejdes mod at
reducere savel uhelds- som skadesrisiko.

Uheldsteori

En forudsatning for at kunne nedbringe uheldsrisikoen og dermed antallet af uheld gene-
relt er, at der foreligger viden om hvilke forhold, der har signifikant indflydelse pa uhelds-
forekomsten. Med fremkomsten af Loss Reduction strategien er der imidlertid ydermere
fremvokset et behov om viden om de faktorer, der pavirker skadesrisikoen og som dermed
grundlaeggende er determinerende for trafikuheldenes alvorlighedsgrad.

Forskningen i forhold, der har indflydelse pa uheldsforekomsten og trafikuhelds alvorlig-
hedsgrad, kan inddeles i to overordnede teoretiske ”skoler”:

e Den statistiske uheldsteori
e Den adfeerdsbaserede uheldsteori

Den statistiske uheldsteori har primart vearet fokuseret pa at identificere og beskrive de
forhold, der har betydning for hvor og hvornar, uheld vil indtreffe i vejnettet, samt hvem
uheldene rammer. Farstnavnte relaterer sig til en beskrivelse af uheldshaendelsernes varia-
tion i tid og rum baseret pa analyser af sammenhange mellem lokalitetskarakteristika sa-
som lokal trafikmangde, vejudformning og vejomgivelser pa den ene side og antallet af
uheldsforekomster pa den side, mens analyserne af, hvem uheldene rammer, primart har
vaeret centreret om at identificere sarligt udsatte trafikant- og persongrupper — eksempelvis
knallertkarere og unge bilfarere.

| et historisk perspektiv har der isar veret lagt vaegt pa analyse af sammenhange mellem
uheldsforekomst og lokalitetskarakteristika — trafikmangde, vejudformning og vejomgi-
velser. Dels for at opsamle viden om, hvordan vej- og trafikanleeggene udformes mest hen-
sigtsmaessigt i et sikkerhedsmaessigt perspektiv, dels i bestraebelserne pa at formulere
uheldsmodeller, der ger det muligt at estimere forventede uheldstal i vejnettet pa baggrund
af lokale trafikale karakteristika, hvilket er et nyttigt veerktgj i savel udpegningen af
uheldsbelastede lokaliteter som i forbindelse vurderinger af vej- og trafikprojekters sikker-
hedsmaessige effekter og konsekvenser.

Hvor den statistiske uheldsteori i udgangspunktet primeert var koncentreret om at kortlaeg-
ge, hvad lokalitetskarakteristika betyder for antallet af uheldsforekomster pa de respektive
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lokaliteter i vejnettet, samt hvilke karakteristika knyttet til den enkelte trafikant, der har
betydning for den individuelle uheldsrisiko, har fremveksten af Loss Reduction strategien
medfart, at der indenfor rammerne af den statistiske uheldsteori i dag tillige forskes i sam-
menhange mellem uheldenes alvorlighedsgrad og egenskaber knyttet til vejudformningen,
trafikanterne og karetgjerne.

Forskningen har generelt vist, at en lang reekke forhold knyttet til udformningen og plan-
leegningen af vej- og stisystemer har betydning for, hvor i vejnettet, samt med hvilken hyp-
pighed og alvorlighedsgrad, at trafikuheld indtreeffer, ligesom mange og forskelligartede
karakteristika knyttet til den enkelte trafikant determinerer den individuelle uhelds- og
skadesrisiko. Imidlertid har erfaringerne fra den statistiske uheldsteori samtidig understre-
get, at forekomsten af trafikuheld i hgj grad ogsa er betinget af tilfeeldigheder med den
konsekvens til fglge, at det aldrig preecis kan forudsiges, hvor og hvornar et uheld vil fore-
komme samt hvem, det vil ramme og med hvilke konsekvenser.

Mens den statistiske uheldsteori har varet fokuseret mod at identificere og beskrive de
forhold, knyttet til trafikant, transportmiddel og uheldslokalitet, der har betydning for
uhelds- og skadesrisiko, har ambitionen indenfor rammerne af den adferdsbaserede
uheldsteori ikke veeret at identificere og beskrive risici, men at identificere de reelle arsa-
ger til trafikuheldenes opstaen (Elvik, 1991).

Analysearbejdet indenfor den adfaerdsbaserede uheldsteori er primeert udfert af psykologer
og baserer sig traditionelt pd dybdestudier af enkeltuheld’, frem for statistiske analyser af
store mangder uheldsdata, som er den normale analytiske tilgang indenfor rammerne af
den statistiske uheldsteori. Disse dybdestudier har givet stort indblik i samspillet mellem
trafikant, keretgj samt vejen og dens omgivelser i uheldssituationer. En central erfaring fra
dybdestudierne er, at de enkelte trafikuhelds opstaen ikke kan beskrives ved hjelp af sim-
ple kausalrelationer.

| stedet for egentlige veldefinerede uheldsarsager kan et trafikuhelds opstaen henfares til
en lang raekke af mulige uheldsfaktorer, hvor forklaringen pa et uhelds opstaen typisk ikke
skal sgges i tilstedeveerelsen af blot én, men i stedet i en kombination af mange mulige og

"I takt med udbredelsen af dybdestudier har analyserne indenfor rammerne af den adferdsbaserede uheldste-
ori dog efterhanden udviklet sig til en tvearfaglig disciplin. Eksempelvis har den danske Havarikommission
for Vejtrafikulykker, der har til opgave at gennemfgre dybdestudier af vejtrafikuheld for at forgge videns-
grundlaget om disse, deltagelse af psykologer, medicinske laeger, bilinspektarer, politi og ingenigrer (Havari-
kommissionen for Vejtrafikulykker, 2002; 2003; 2005).

14



1. Introduktion

forskellige uheldsfaktorer (Transportforskningsudvalget, 1968; Elvik, 1991; Jgrgensen,
1994; Havarikommissionen for Vejtrafikulykker, 2002; 2003; 2005). Tilsvarende er et
uhelds alvorlighedsgrad udslag af tilstedevaerelsen af forskellige kombinationer af skades-
faktorer (Havarikommissionen for Vejtrafikulykker, 2002; 2003; 2005).

De adfardsbaserede studier af uhelds opstaen og alvorlighedsgrad har i lighed med den
statistiske uheldsteori understreget, at trafikuheld har en iboende stokastisk natur, eftersom
de uheldsfaktorer, der i et tilfelde var uheldsudlgsende, udmaerket kan vere tilstede pa
senere tidspunkter uden at udlgse nye uheld. Dette er specifikt grunden til, at uheldshaen-
delser ikke kan forklares ud fra seedvanlige arsag-virkningsrelationer.

Trafikuheld som systemsvigt

Feelles for den statistiske og adfeerdsbaserede uheldsteori er en erkendelse af, at uheldsfo-
rekomsten i tid og rum samt uheldenes alvorlighedsgrad pa den ene side er betinget af en
flerhed af faktorer. Pa den anden side er det dog samtidig en falles erfaring, at trafikuheld
besidder en stokastisk natur, der gar det umuligt at forudsige hvor, hvornar et trafikuheld
vil indtraeffe, hvem det vil ramme og med hvilke konsekvenser.

For at favne de mange faktorer og forhold, der spiller ind pa uheldsforekomst og alvorlig-
hedsgrad, er det blevet kutyme at betragte trafikuheld som varende resultat af et svigt i et
system bestaende af tre komponenter:

e Trafikanten

o Karetgjet (transportmidlet)

e Vejen og dens omgivelser — ogsa benavnt vej- og trafikmiljget omfattende forhold
som vejudformningen, vejens omgivelser samt maden hvorpa, at trafikken afvikles
lokalt

En sadan systembeskrivelse af et trafikuheld blev introduceret af Haddon mod udgangen af
1960’erne, idet han ved samme lejlighed opdelte uheldsforlgbet i tre faser:

e PreCrash phase
e Crash phase
e PostCrash phase (Haddon Jr., 1970b)

Kombineres faseopdelingen og systemkomponenterne fremkommer den sakaldte Haddon
matrice, se figur 1.8, der blandt andet kan anvendes til at opregne og rubricere de faktorer,
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der ligger til grund for enkeltuhelds opstaen og de deraf falgende konsekvenser i form af
antal draebte, alvorligt og let tilskadekomne.

Figur 1.8: Haddons matrice (Haddon, 1970b)

Factors
Vehicle and equip- Road and environ-
Human

ment ment
o PreCrash | v VII
ﬁ Crash Il Vv VIII
& | postCrash i VI IX

Results

Bredt betragtet kan Haddons matrice tolkes saledes, at det er samspillet mellem trafikanten,
karetgjet samt vej- og trafikmiljget, der i PreCrash fasen er determinerende for, om et
uheld vil indtraeffe eller ej, mens samspillet mellem komponenterne i Crash fasen er be-
stemmende for ulykkens konsekvenser, mens indsatser og samspil i PostCrash fasen er
afgarende for hvordan og hvor hurtigt ulykkens konsekvenser bringes under kontrol.

Trafiksikkerhedsarbejdets veerktgjer

Haddon argumenterede til fordel for Loss Reduction strategien pa basis af den formulerede
matrice ved at papege de svagheder, der er forbundet med at begranse trafiksikkerhedsar-
bejdet til alene at omfatte forebyggende indsatser i felterne I, IV og VII (Haddon Jr.,
1970b). I lyset af den seneste handlingsplan bliver opgaven i det fremtidige trafiksikker-
hedsarbejde i Danmark at implementere indsatser i samtlige matricens ni felter med det
sammenfattende mal at fa reduceret sandsynligheden for at alvorlige personskadeuheld
indtreeder i vejnettet.

| arbejdet med at forbedre trafiksikkerheden kan der som udgangspunkt skelnes mellem to
indsatstyper i form af stedbundne lokale indsatser og ikke-stedbundne generelle indsatser.
De stedbundne indsatsers virkning pa trafiksikkerheden er begraenset til de enkeltlokaliteter
i vejnettet, hvorpa de bliver implementeret, og deres virkning er dermed lokalt afgraensede,
sadan som det eksempelvis er tilfeldet med etablering af fysiske hastighedsdampere sa-
som bump. De ikke-stedbundne indsatser og virkemidler — eksempelvis informationskam-
pagner — har derimod en mere generel virkning, idet de i praksis virker i sterre eller alle
dele af vejnettet. En informationskampagne om trafiksikkerhed vil saledes i starre eller
mindre omfang have en virkning pa trafikantadfeerden hos de personer, der er udsat for
kampagnen, og effekten vil som sadan ikke vaere afgraenset til enkeltlokaliteter i vejnettet.
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Fysiske hastighedsforanstaltninger som bump og informationskampagner reprasenterer
nogle af de konkrete virkemidler som vejbestyrelserne og andre relevante aktgrer pa trans-
portomradet kan benytte sig af i bestrebelserne pa at nedbringe antallet af drabte og (al-
vorligt) tilskadekomne i trafikken. Pa et mere generelt plan kan der skelnes mellem falgen-
de hovedkategorier af indsatser, virkemidler og veerktgjer i trafiksikkerhedsarbejdet:

Lovgivning

e Politikontrol

e Skiltning

e |TS

o Karetgjsstandard/syn

e Vejregler (vejudform-
ning)

e Vejvedligeholdelse

e Trafiksikkerheds-

Herunder faerdselsloven, der er mgntet pa at regulere
trafikanternes faerdsel med henblik pa at sikre farst og
fremmest fremkommelighed og et hgjt niveau af sikker-
hed i trafikken.

Har til formal at tilsikre, at trafikanterne overholder og
feerdes i henhold til feerdselslovens bestemmelser.

Har til hensigt at vejlede trafikanterne om hensigtsmaes-
sig og sikker ferdsel i trafikken.

Intelligente trafiksystemer ger det muligt at gegre den
enkelte bilist opmerksom pa eventuelle overtraedelser af
hastighedsgreensen via audiovisuelle signaler i keretgjet,
ligesom der er udviklet aktive speedersystemer, hvor
pedalen yder modstand ved overskridelse af hastigheds-
greenserne.

Gennem design af biler tilstraebes en hgj grad af aktiv og
passiv sikkerhed med henblik pa at reducere uhelds- og
skadesrisikoen. Kagretgjsstandarder indeholder mini-
mumsbestemmelser for motoriserede karetgjers sikker-
hedsniveau. Periodiske syn skal tilsikre, at karetgjer hol-
des i forsvarlig stand.

Udformningen af vej- og stianleeg har stor betydning for
uheldsforekomst og uheldsrisiko, ligesom vejudformnin-
gen ber signalere, hvilken adfeerd der er mest hensigts-
maessig og forsvarlig. Vejregler indeholder anbefalinger
for design af vej- og stinetanleeg baseret pa hensyn til
fremkommelighed, sikkerhed og komfort.
Vejbestyrelsernes vejvedligeholdelse, der tillige inklude-
rer glatfgrebekeempelse skal sikre, at de eksisterende
vejanleg ogsa efter deres etablering oppeholder et hgijt
sikkerhedsniveau.

Trafiksikkerhedsrevision kan gennemfares i forbindelse

17



Jens Christian Overgaard Madsen

revision

e Sortpletbekeempelse/
Gra streekninger

e Trafiksanering

e Uddannelse

e Kampagner

18

med nyanlaeg af veje og ombygning af eksisterende vej-
anleg. Revisionen omfatter en uvildig gennemgang af
sikkerheds- og risikoforhold i foreslaede vejprojekter,
mens disse endnu er pa tegnebordet. Formalet er at eli-
minere utilsigtede og ungdige risikoelementer far projek-
tet udfares, sa projektlokaliteten ikke pa et senere tids-
punkt udvikler sig til en sort plet.

Udpegning og bekaempelse af sorte pletter kan betragtes
som en vejvedligeholdelsesopgave. Sortpletarbejdet
iveerkseettes imidlertid normalt kun pa lokaliteter, hvor
der er registreret en uheldsforekomst over normalen. |
sortpletarbejdet sgger vejbestyrelserne gennem trafiktek-
niske og planleegningsmessige tiltag at eliminere de
uheldsfaktorer, der gar igen i ulykkerne for ad den vej at
undga fremtidige uheldsgentagelser. Arbejdet med ud-
pegning og udbedring af gra streekninger har mange lig-
hedspunkter med sortpletarbejdet, men her udpeges de
uheldsbelastede lokaliteter — gra streekninger — efter an-
dre kriterier og metoder.

Trafiksanering omfatter ombygninger af bestaende tra-
fikanleeg, hvor gnsket ikke alene er en forbedring af tra-
fiksikkerheden, men en generel forbedring af trafik- og
bymiljg, og som sadan har trafiksanering karakter af en
mere helhedsbaseret tilgang, idet hensynet til trafiksik-
kerheden, som det er tilfeeldet i sortpletarbejdet, ikke star
alene i centrum for indsatsen, men blot indgar som et af
flere hensyn og en af flere designparametre i Igsnings-
valget.

Kgreuddannelse af i farste reekke bilister skal sikre, at
trafikanterne erhverver sig kompetencer, der satter dem i
stand til at feerdes i trafikken uden at veere til gene og
fare for sig selv og andre trafikanter.

Kampagner har til hensigt at informere trafikanter om
hensigtsmaessig og sikker adferd i trafikken, og i den
forbindelse viderekommunikere nye regelset, skiltety-
per, relevante forskningsresultater, gode rad m.v. til tra-
fikanterne.
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Trafikanten som syndebuk

Som tidligere naevnt kan Haddonmatricen anvendes til at kategorisere og relatere de
uhelds- og skadesfaktorer, der optreeder i trafikuheld, til systemkomponenterne; trafikant,
karetgj samt vejen og dens omgivelser. Flere studier har vist (Transportforskningsudvalget,
1968; Sabey & Staughton, 1975; Treat et. al., 1979), at hovedparten af de uheldsfaktorer,
der ligger til grund for uhelds opstden kan henfgres til trafikanterne i uheldet, hvilket
umiddelbart kan fare til den fejlagtige eller i bedste fald forsimplede slutning, at uheldene
er trafikanternes egen fejl.

Seerligt i politiske kredse samt i medierne synes der at vere en tendens til, at trafikanterne
udpeges som syndebukke. Den mediemaessige fokusering kan maske bedst illustreres ved,
at der pa landsdaekkende TV i den bedste sendetid og pakket ind som underholdning sen-
des programmer omhandlende trafikanternes manglende evner som bilist og de deraf fal-
gende konsekvenser for trafiksikkerheden. Som resultat heraf er der blandt politikere og i
pressen en tilbgjelighed til at fremhave indgreb overfor trafikanterne, som den vasentlig-
ste (og undertiden eneste) tilgang til forbedringer af trafiksikkerheden. Serligt i de senere
ar er der i Danmark blevet fokuseret pa veerktgjer sasom kampagner, kereuddannelse og
politikontrol som effektive instrumenter i bestreebelserne pa at forbedre trafiksikkerheden.

| forleengelse af fokuseringen pa indgreb rettet mod trafikanten er der en narliggende risi-
ko for at nedtone betydningen af samspillet mellem vejudformning og uheldsforekomst og
dermed vigtigheden af vejbestyrelsernes stedbundne trafiksikkerhedsarbejde, hvis primare
formal er at eliminere stedbundne risikoelementer pa farst og fremmest de uheldsbelastede
lokaliteter i vejnettet.

Til trods for, at det iser er adferdsbaserede dybdestudier, som har pavist, at hovedparten af
de faktorer, der ligger til grund for uhelds opstaen, skal henfares til trafikanten, og dermed
har givet naring til den opfattelse, at trafikuheld til syvende og sidst er udslag af menne-
skelige fejl, leverer den adferdsbaserede uheldsteori tillige argumentation for vigtigheden
af fortsat at yde trafiksikkerhedsindsatser relateret til karetgjer og vejudformning.

Evner og krav i trafikken

Indenfor adferdspsykologien, betragtes menneskelige fejl under en given aktivitet som et
udslag af, at de krav, som den pagaldende aktivitet pa et givet tidspunkt stiller, overstiger
de aktuelle evner hos den eller de personer, der udfarer aktiviteten.
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Anlzgges denne betragtning pa en transportsituation, er de evner, som trafikanten pa et
givet tidspunkt i transportsituationen besidder, betinget af en grundleggende transport-
kompetence, se figur 1.9. Hvor kompetent den enkelte trafikant er, afhaenger af nogle med-
fodte egenskaber samt af den kereuddannelse, som trafikanten efterfalgende matte have
gennemgaet, suppleret med erfaringerne fra tidligere transportopgaver. Kompetencen be-
skriver den enkelte trafikants ’peak performance™ altsa de evner, som trafikanten besid-
der, nar denne er helt pa toppen”. Imidlertid kan en raekke menneskelige faktorer som
stress, treethed og indtag af alkohol bevirke, at trafikanternes evne til at handtere opgaverne
i trafikken reduceres i forhold til udgangskompetencen.

De krav, som pa den anden side stilles til trafikanten, er determineret af samspillet mellem
vej- og trafikmiljg, gvrige trafikanter, karetgjet og de valg, som den enkelte trafikant selv
har truffet. De valg, som trafikanten treeffer i den pageeldende situation, treeffes pa grundlag
af trafikantens vurdering af egne kompetencer, de informationer, der kan laeses ud af vej-
og trafikmiljget samt de gvrige trafikanters adfzerd.

I de situationer, hvor trafikantens evner overstiger de krav, som samspillet mellem trafi-
kant, karetgj samt vej- og trafikmiljg stiller, vil trafikanten veere i kontrol over situationen,
og trafikken vil kunne afvikles pa sikker vis. Dersom kravene overstiger trafikantens kare-
evner er situationen ude af kontrol, hvilket er en tilstand, som kan indfinde sig pa brgkdele
af et sekund. Hvorvidt et uheld indtreeffer i denne "fejltilstand” er umiddelbart afhaengig
dels af trafikantens egen evne til hurtigt at bringe situationen under kontrol, dels af eventu-
elle afvaergemangvrer fra andre trafikanter.

Dybdestudierne af trafikuheldene har, med deres henfarsel af hovedparten af uheldsfakto-
rer til trafikanten, som naevnt medfart, at uheldstilstanden, hvor krav overstiger kareevner,
bliver rubriceret under overskriften “trafikantfejl”. Den i figur 1.9 illustrerede model af
transportsituationen illustrerer imidlertid, at nar "fejltilstanden” indtreeffer, er det ikke ale-
ne et udslag af manglende kompetencer og evner hos trafikanten, men tillige et udslag af,
at de krav, som trafiksystemet i et givent gjeblik stiller, er for hgje, svarende til at trafiksy-
stemet ikke er tilstraekkeligt fejltolerant®,

8 En s&dan forstdelsesramme omkring forekomsten af uheld i vejnettet havde allerede indfundet sig i trafik-
sikkerhedsarbejdet i 1960’erne. Fardselssikkerhedskommissionen anno 1966 forklarede saledes i 1971 det
rekordhgje antal draebte og tilskadekomne i vejtrafikken med, at trafikmiljget stillede vasentligt starre og
stadig stigende krav til trafikanternes evner (Feerdselssikkerhedskommissionen, 1971).
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Et trafiksikkerhedsarbejde, der alene baserer sig pa kampagner, kgreuddannelse og politi-
kontrol, er i udstrakt grad rettet mod at forbedre trafikanternes evner og kompetencer,
mens de i mindre grad og mere indirekte medvirker til en reduktion af de krav, som trafik-
systemet stiller trafikanterne. Den indirekte pavirkning ligger her i den vekselvirkning, der
er mellem kareuddannelse, kampagne, trafikantens vurdering af egne evner og trafikantens
valg af hastighed, kurs og placering.

Figur 1.9: Samspil mellem den enkelte trafikants kompetencer og evner pa den ene side
og de krav som trafiksystemet i en given situation pa den anden side stiller til trafikanten. |
situationer, hvor trafikantens evner — Capability — overstiger de krav — Demands — som
den trafikale situation stiller, afvikles trafikken sikkert. | situationer og gjeblikke, hvor sy-
stemkravene overstiger trafikantens evner kan uheld, betinget af trafikantens egen evne til
at bringe situationen under kontrol samt undvigemangvrer fra andre trafikanter, indtreffe.
Model udviklet under inspiration fra Fuller & Santos (2002).

Medfadte eaenskaber
I

v v
Uddannelse Erfaring Kontrol Uheld
: 5 ; \/’
Kompetence
v Undvigemangvrer
Menneskelige
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v <«  Vejmiig [
Kareevner (C) Svstemkrav (D)
L) < Karetgj
£ ¥
C>D Placering pa vej Hastighed Andre trafi-
Kontrol Kurs /}\ kanter
Sikker Mangvre /g\
afvikling 4\

I sammenligning hermed synes designet af karetgjer og udformningen af vore trafikanlaeg i
hgjere grad at veere direkte determinerende for de krav, der stilles til trafikanten i trafikken,
og at det som sadan dermed er karetgjs- og vejudformningen, som er bestemmende for
trafiksystemets grad af fejltolerance. Vejudformningen har i denne forbindelse en dobbelt-
betydning ud fra den betragtning, at det i hgj grad er trafikanternes oplevelse og aflaesning
af vejmiljget, der ligger til grund for trafikanternes beslutninger i den aktuelle trafikale
situation.

21



Jens Christian Overgaard Madsen

At underkende betydningen af karetgjsdesign og udformningen af vejmiljget og alene ba-
sere trafiksikkerhedsarbejdet pa; uddannelse, kampagner, lovgivning og politikontrol ud
fra en opfattelse af, at trafikuheld alene er udtryk for fejlhandlinger hos trafikanten, kan —
sat lidt pa spidsen — i dette perspektiv sidestilles med et forsgg pa at ga pa ét ben, nar man
har muligheden for at ga pa to.

Der vil saledes fortsat ligge sikkerhedsmaessige gevinster i vejbestyrelsernes stedbundne
trafiksikkerhedsarbejde, som er rettet mod en sikkerhedsmaessig optimering af vejudform-
ningen savel ved nyanlaeg som ved trafiksikkerhedsarbejder i det eksisterende vejnet, efter-
som dette trafiksikkerhedsarbejde medgar til en forggelse af trafiksystemets fejltolerance.
Gevinsterne ma her paregnes at veere sarligt store, nar det gaelder udbedringen af uheldsbe-
lastede lokaliteter, da den hgje uheldsforekomst, som kendetegner disse lokaliteter, kan
tages som et udtryk for, at netop disse lokaliteter indeholder risikoelementer relateret til
vej- og trafikmiljget, som gar dem mindre fejltolerante, end det normalt er tilfaeldet.

1.4 Afgreensning | — Det stedbundne trafiksikkerhedsar-
bejde

Nervaerende afhandling er med baggrund i det ovenstaende afgraenset til at omhandle vej-
bestyrelsernes stedbundne trafiksikkerhedsarbejde. Det vil specifikt sige det arbejde, som
vejbestyrelserne i form af stat, amter og kommuner yder i bestraebelserne pa at udforme og
designe nye og eksisterende vej- og stisystemer pa en sadan made, at antallet af uheld og —
med Feerdselssikkerhedskommissionens seneste malsatning in mente — antallet af draebte
og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken holdes pa et minimum.

Dette har den konsekvens, at afhandlingen primert vil fokusere pa samspillet mellem loka-
le stedskarakteristika, sasom vejudformning, vejomgivelser og trafikmeangde, pa den ene
side og uheldenes forekomst i tid og rum samt deres alvorlighedsgrad pa den anden side.
Det stedbundne trafiksikkerhedsarbejde er saledes mgntet pa at eliminere uhelds- og ska-
desfaktorer relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling pa de lokaliteter, hvor
der konkret er konstateret problemer med trafiksikkerheden.

Afhandlingen vil som fglge heraf kun i begraenset omfang behandle de uhelds- og skades-
faktorer, som har relation til trafikant og keretgj, hvorfor det trafiksikkerhedsarbejde, der
udfgres gennem kampagner, uddannelse, keretgjsstandarder, periodiske syn, politikontrol
og lignende ikke er gjort til genstand for nermere behandling og analyse. Dette betyder
ikke, at forskning i sammenhzange mellem uhelds opstaen samt deres alvorlighedsgrad og
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forhold sasom trafikantkarakteristika, trafikantadfeerd samt design og udformning af trans-
portmidler er uden relevans og betydning for trafiksikkerhedsarbejdet, men her ma stafet-
ten set ud fra ressourcehensyn og faglig kompetence overlades til andre.

1.5 Afgreaensning Il — Vejbestyrelsernes sortpletarbejde

Vejbestyrelsernes udpegning og udbedring af sorte pletter er et af de centrale elementer i
det stedbundne trafiksikkerhedsarbejde, og det er konkret valgt at afgraense afhandlingen til
at omfatte vejbestyrelsernes sortpletarbejde og specifikt de metoder hvormed de sorte plet-
ter i vejnettet identificeres og udpeges. Baggrunden herfor er, at der set i lyset af det strate-
giske skifte i trafiksikkerhedsarbejdet fra Crash Prevention til Loss Reduction samt i for-
leengelse af Faerdselssikkerhedskommissionens udmeldinger om, at trafiksikkerhedsarbej-
det iseer skal malrettes mod de alvorlige personskadeuheld, i sarlig grad foreligger et be-
hov for at revidere de metoder, der ligger til grund for udpegningen af sorte pletter i det
danske vejnet. Metoder, der efterhanden har op mod 40 ar pa bagen.

Sortpletarbejdets idégrundlag

Sortpletarbejdet er med dets udpegning og udbedring af uheldsbelastede lokaliteter en re-
aktion pa det faktum, at der i vejnettet findes lokaliteter, hvor den lokale uheldsforekomst
ligger over det normale uheldsniveau, hvor det normale uheldsniveau enten kan veere be-
skrevet ved uheldsforekomsten i de gvrige dele af den enkelte vejbestyrelses vejnet eller
vaere beskrevet ved modelestimater pa den normalt forventede uheldsforekomst pa lokalite-
ter, der har de samme generelle trafikale og udformningsmassige karakteristika som den
betragtede enkeltlokalitet.

I henhold til sortpletarbejdets teoretiske idégrundlag kan en sadan “unormal” hgj uheldsfo-
rekomst tages som et udtryk for, at der pa disse uheldsbelastede steder i vejnettet findes
nogle serlige, lokale risikoelementer relateret til den lokale udformning og trafikafvikling,
som er skjulte for trafikanterne (Thorson, 1970; Jgrgensen, 1994; Vistisen, 2002). Typisk
skal forklaringen pa den hgje uheldsforekomst og eksistensen af de lokale risikoelementer
henfares til en uhensigtsmaessig vejudformning, herunder en manglende understregning af
den aktuelle uheldsrisiko for trafikanterne®.

% Et nggleelement i planlegningen, udformningen og designet af vej- og stinet er at sikre, at der er overens-
stemmelse mellem den faktiske og den oplevede uheldsrisiko. Opleves uheldsrisikoen som lavere end den
faktisk er, er der overhaengende fare for, at trafikanterne ikke faerdes med tilstreekkelig forsigtighed, hvilket
potentielt kan gge uheldsforekomsten udover, hvad den faktiske uheldsrisiko tilsiger.
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Malet i sortpletarbejdet er at udpege disse uheldsbelastede lokaliteter og efterfglgende im-
plementere trafiktekniske tiltag sasom starre eller mindre andringer i subsidiert ombyg-
ninger pa enkeltlokaliteten med henblik pa at eliminere disse serlige, lokale risikomomen-
ter. Nar det vurderes at veere givtigt at sette ind pa lokaliteter, hvor skaden sa at sige er
sket, er det ud fra den betragtning, at fjernes de lokale risikoelementer ikke, er der en over-
hangende risiko for, at der ogsa i fremtiden vil kunne registreres uheldsforekomster over
"normalen” pa de sarligt uheldsbelastede lokaliteter (Thorson, 1970; Jargensen, 1994).

Identifikation og udveelgelse af sorte pletter

Udvalgelsen af de lokaliteter, der gares til genstand for et sortpletarbejde, falder sa at sige
i to udskillelsesprocesser:

e Identifikation af uheldsbelastede lokaliteter/sorte pletter
e |dentifikation af lansomme sortpletprojekter

I den farste udveelgelsesprocedure foretages en identifikation af uheldsbelastede lokaliteter
efter en rekke veldefinerede udpegningsmetoder, typisk enten taetheds-/frekvensmetoden
eller modelmetoden — sidstna@vnte ogsa benavnt den statistiske metode eller Z-
vaerdimetoden. | henhold til begge metoder udpeges lokaliteter med en uheldsforekomst
over det normale, som sorte pletter. Forskellen mellem de to metoder bestar sig i maden
hvorpa den normale uheldsforekomst beskrives samt maden hvorpa der i udpegningen kon-
trolleres for det faktum, at de observerede uheldsforekomster pa enkeltlokaliteterne, som i
begge tilfeelde laegges til grund for udpegningen, er genstand for tilfeeldig variation over tid
som fglge af trafikuheldenes stokastiske natur.

For hver af de identificere sorte pletter udarbejdes der efterfglgende lgsningsforslag, der
har til formal at eliminere uheldsfaktorerne, sa en fremtidig uheldsgentagelse afveerges.
Udfra de formulerede lgsningsforslag gennemfares en forhandsvurdering af den sikker-
hedsmassige effekt, hvor det specifikt vurderes, hvor stor en uheldsbesparelse, der kan
forventes, idet besparelsen opgares i kroner og gre ved hjelp af trafikekonomiske priser
for trafikuheld. Besparelsen sattes i forhold til omkostningerne forbundet med at gennem-
fare sortpletarbejdet, hvorefter sortpletprojekterne og dermed de sorte pletter som helhed
kan prioriteres efter deres samfundsgkonomiske lgnsomhed.

Denne fremgangsmade i sortpletarbejdet blev udviklet i Danmark tilbage i slutningen af
1960’erne og ind i begyndelsen af 1970’erne og er beskrevet i en rapportserie fra Radet for
Trafiksikkerhedsforskning og Vejdirektoratets Sekretariat for Sikkerhedsfremmende Vej-
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foranstaltninger, udsendt i midten af 1970’erne (Thorson, 1970; Vejdirektoratet, 1974;
1975; 1977). De heri beskrevne procedurer for sortpletudpegning og sortpletudbedring
anvendes i mindre reviderede udgaver fortsat i de danske vejbestyrelsers sortpletarbejde.
De eksisterende danske sortpletmetoder er saledes udviklet pa et tidspunkt, hvor Crash
Prevention strategien var fremherskende i trafiksikkerhedsarbejdet, hvilket de anvendte
fremgangsmader ogsa berer praeg af, idet de i udgangspunktet er designet til at forebygge
flest mulige uheld, snarere end reducere antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne.

Dette kan blandt andet aflaeses i de metoder, der leegges til grund for den indledende identi-
fikation og udpegning af de sorte pletter. Denne foretages saledes alene pa baggrund af
antallet af observerede uheldsforekomster sat i forhold til det antal uheldsforekomster, der
"normalt” kan forventes. Fremgangsmaden kan tilskrives den opfattelse, at der ved at sette
ind pa lokaliteter, hvor uheldsforekomsten ligger vasentligt over det normale niveau, fore-
ligger et vaesentligt potentiale for at forebygge mange fremtidige uheld, men kun hvis
uheldenes alvorlighedsgrad alene er betinget af tilfeeldigheder eller faktorer, der ikke lader
sig pavirke af sortpletarbejdet, vil denne fremgangsmade samtidig give anledning til de
mest effektive reduktioner i antallet af dreebte og tilskadekomne.

De eksisterende metoder til identifikation af uheldsbelastede lokaliteter kan konkret siges
at ligge under for Crash Prevention strategiens tilfeeldighedstanke og eksternalitetshetragt-
ning i relation til uheldenes alvorlighedsgrad, da uheldenes alvorlighedsgrad ikke inddra-
ges pa systematisk vis i den indledende udpegning af de sorte pletter, idet udpegningsme-
toderne bredt og blot sigter pa at identificere de lokaliteter, der rummer serlige lokale risi-
komomenter relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling, som giver anledning
til unormalt hgje lokale uheldsforekomster.

Pa dette grundlag synes der at foreligge en diskrepans mellem de eksisterende metoder til
udpegning af sorte pletter pa den ene side og den valgte Crash Prevention strategi samt
Feerdselssikkerhedskommissionens anbefaling om at malrette trafiksikkerhedsarbejdet mod
de alvorlige personskadeuheld pa den anden side. For at sikre overensstemmelse mellem
strategi, mal og metode burde sortpletarbejdet i stedet koncentreres om de lokaliteter i vej-
nettet, der rummer sarlige lokale risikomomenter relateret til den lokale vejudformning og
trafikafvikling, som giver anledning til unormalt hgje forekomster af alvorlige personska-
deuheld, herunder dgdsulykker.

| et trafiksikkerhedsarbejde med eksplicit fokus pa de alvorlige personskadeuheld og dads-
ulykkerne pakalder lokaliteter med farnavnte karakteristika sig serlig interesse, eftersom
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en eliminering af de lokale risikomomenter pa disse lokaliteter malrettet og med starre
sandsynlighed vil fere til reduktioner i antallet af dreebte og alvorligt tilskadekomne i vej-
trafikken. Til sammenligning stiller en udpegning baseret pa de traditionelle ikke-
skadesgradsbaserede udpegningsmetoder kun generelle uheldsbesparelser i udsigt for sort-
pletarbejdet pa de herved udpegede enkeltlokaliteter.

Folgelig burde der derfor i kelvandet pa det strategiske skifte i det danske trafiksikker-
hedsarbejdet og den gnskede malretning af sortpletarbejdet mod de alvorlige personskade-
uheld udvikles og implementeres nye skadesgradsbaserede metoder til udpegning af sorte
pletter. Dette i form af metoder, som gar det muligt at identificere de lokaliteter i vejnettet,
der rummer sadanne lokale risikomomenter relateret til de lokale trafikale forhold, og hvor
disse risikomomenters eksistens ger det sandsynligt, at der i fremtiden vil indtreeffe unor-
malt mange alvorlige personskadeuheld med mindre, at der netop iveerkszttes lokale sted-
bundne trafiksikkerhedsindsatser mgntet pa at eliminere de pagaldende lokale risikomo-
menter relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling.

1.6 Afhandlingens formal

Malet med denne afhandling er dels at dokumentere behovet for en skadesgradshaseret
revision af de danske metoder, der ligger til grund for vejbestyrelsernes identifikation og
udpegning af sorte pletter i deres respektive vejnet. Dels er det herudover malet at fremszt-
te konkrete forslag til, hvordan metoderne kan revideres og udvikles med henblik pa sikre,
at lokaliteter, hvor risikoen for tab af menneskeliv og alvorlig tilskadekomst er unormal og
ungdig hgj, udpeges som sorte pletter, frem for lokaliteter, der blot har en unormal hgj
uheldsforekomst.

Hensigten er saledes at udvikle metoder til sortpletarbejdet i form af skadesgradsbaserede
udpegningsmetoder, hvori der ikke blot fokuseres pa at nedbringe uheldsrisikoen og
uheldstallet generelt, men hvor indsatsen og ressourcerne mere direkte koncentreres om en
effektiv reduktion i risikoen for, at alvorlige personskadeuheld indtraeffer pa enkeltlokalite-
terne i vejnettet, si mere effektive reduktioner i antallet af draebte og alvorligt tilskade-
komne ad den vej kan realiseres.

Et vigtig led i dokumentationen af behovet for metodeudvikling i relation til de eksisteren-
de sortpletudpegningsmetoder, er identifikationen af uheldskarakteristika, som har signifi-
kant indflydelse pa uheldenes alvorlighedsgrad, idet der i seerlig grad er lagt veegt pa at
identificere serligt alvorlige uheldstyper, hvilket vil sige uheldstyper, hvor risikoen for tab
af menneskeliv eller alvorlig tilskadekomst er serlig hgj. Malrettes indsatsen i trafiksik-
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kerhedsarbejdet mod sadanne sarligt risikofyldte uheldstyper, dersom deres eksistens kan
dokumenteres, vil der umiddelbart veere skabt grundlag for mere effektive reduktioner i
antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne.

I den forbindelse er det sarligt vigtigt at fa identificeret uheldskarakteristika, som lader sig
pavirke gennem de trafiktekniske og planleegningsmaessige tiltag, der bringes i anvendelse
i bestraebelserne pa at eliminere de lokale risikomomenter pa de uheldsbelastede lokalite-
ter, svarende til de sorte pletter. Det vil sige uheldskarakteristika, der har betydning for
uheldenes alvorlighedsgrad, og hvor disse uheldskarakteristika samtidig kan relateres til
den lokale vejudformning og trafikafvikling.

| tilfelde af, at sadanne uheldskarakteristika lader sig identificere, kan de helt konkret dan-
ne baggrund for en skadesgradsbaseret uheldstypificering, som vil kunne fungere som
grundlag for en fremtidig skadesgradsbaseret sortpletudpegning ved konkret at udvikle
udpegningsmetoder, der er i stand til at indkredse de lokaliteter, hvorpa der er observeret
unormalt hgje forekomster af sadanne sarligt alvorlige uheldstyper. Disse lokaliteter er
konkret interessante i forhold til at malrette sortpletarbejdet mod de alvorlige personskade-
uheld, idet der med baggrund i det forhold, at uheldstyperne er defineret med baggrund i
uheldskarakteristika, der dels har betydning for uheldenes alvorlighedsgrad, og der dels
samtidig er relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling, kan argumenteres for,
at der pa disse lokaliteter i sarlig grad er udsigt til fremtidige gentagelser af disse alvorlige
uheldstyper med risiko for tab af menneskeliv og alvorlige tilskadekomster til falge.

Er det omvendt ikke muligt at dokumentere, at trafikuheldenes alvorlighedsgrad er af-
heaengig af forhold, der kan relateres til de lokale trafikale og udformningsmaessige karakte-
ristika, svarende til, at uheldenes alvorlighedsgrad alene er betinget af tilfeeldigheder samt
forhold, der er eksterne for sortpletarbejdet'®, vil der ikke veere grundlag for en skades-
gradsbaseret revision af de metoder, der i dag anvendes i udpegningen af de sorte pletter i
vejnettet. | en sadan situation vil det — i manglen pa stedrelaterede uheldskarakteristika, der
har indflydelse pa uheldenes alvorlighedsgrad — ikke umiddelbart umuligt at identificere
lokaliteter, hvor risikoen for alvorlig tilskadekomst er hgjere end andre steder. De starste
gevinster i sortpletarbejdet vil da kunne nas gennem de eksisterende udpegningsmetoder i
den forstand, at den sterste besparelse i antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne, da

19 Med “forhold, der er eksterne for sortpletarbejdet” menes forhold, der har indflydelse p& uheldenes alvor-
lighedsgrad, men som ikke lader sig pavirke af indsatser relateret til udbedringen af de sorte pletter. Et ek-
sempel pa et sadant forhold er selebrug.
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blot vil kunne opnas ved at satte ind de steder, hvor den lokale uheldsforekomst mest mar-
kant overstiger den uheldsforekomst, der normalt kan forventes.

1.7 Afhandlingens struktur

Baseret pa de betragtninger, der er refereret i det ovenstaende har forskningsarbejdet i
ph.d.-projektet veeret koncentreret om:

1. At diskutere og dokumentere behovet for udviklingen af nye skadesgradsbaserede
metoder til udpegningen af sorte pletter i vejnettet med henblik pa at sikre, at uhel-
denes alvorlighedsgrad tages i betragtning i sortpletudpegningen.

2. At identificere de uheldstyper, hvor risikoen for alvorlig tilskadekomst eller dgds-
fald er sterst, subsidiert at identificere de uheldstyper, hvor skadesomkostningerne
pr. uheld saedvanligvis er sterst.

3. At identificere og udvikle metoder, der tilsikrer, at uheldenes alvorlighedsgrad pa
systematisk vis inddrages i udpegningen af sorte pletter i vejnettet.

I nerveerende hovedrapport dokumenteres og beskrives resultatet af det arbejde, der er
foretaget i relation til behandlingen af ovennavnte forhold.

Kapitel 2-4

Malet i afhandlingens kapitel 2, 3 og 4 er pa denne baggrund at dokumentere, at der i kal-
vandet pa det strategiske skifte fra Crash Prevention til Loss Reduction og specifikt med
Feerdselssikkerhedskommissionens @ndrede malsatning for trafiksikkerhedsarbejdet i
Danmark foreligger et behov for en skadesgradsbaseret revision af iser de metoder, der
ligger til grund for udpegningen af sorte pletter i vejnettet.

Til den del af gives der i kapitel 2 en beskrivelse af de malsatninger og handlingsplaner,
der igennem arene har veret lagt til grund for trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark, mens
kapitel 3 omhandler strategier for trafiksikkerhedsarbejdet. | den forbindelse er fokus spe-
cifikt lagt pa at dokumentere og beskrive det danske skift fra Crash Prevention til Loss
Reduction strategien med fokus pa de alvorlige personskadeuheld og dadsulykkerne, der
tilnsermelsesvist synes fuldbyrdet med Faerdselssikkerhedskommissionens seneste malsat-
ning og handlingsplan for trafiksikkerhedsarbejdet. | forleengelse heraf diskuteres det spe-
cifikt, hvilke krav Faerdselssikkerhedskommissionens ggede fokus pa de alvorlige person-
skadeuheld stiller til det stedbundne trafiksikkerhedsarbejde med henblik pa at opna mere
effektive reduktioner i antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken. Forma-
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let er at identificere de omrader, hvor de starste diskrepanser mellem strategi, mal og veerk-
tojer forekommer.

Pa dette grundlag geres de danske metoder til udpegning af sorte pletter i vejnettet til gen-
stand for en detaljeret analyse i kapitel 4, da der her i serlig grad synes at foreligge et ska-
desgradsbaseret revisionsbehov, eftersom de metoder, der anvendes i identifikationen af de
sorte pletter, er udviklet indenfor rammerne af Crash Prevention strategien, og derfor fal-
gelig er mgntet pa at forebygge flest, men dermed ikke ngdvendigvis de mest alvorlige
uheld i vejnettet. Kapitlet afsluttes med en sammenfattende argumentation for behovet for
en skadesgradsbaseret revision af de eksisterende metoder til udpegning af uheldsbelastede
lokaliteter, og fungerer dermed som en argumenteret og detaljeret problemformulering for
afhandlingen resterende analyser og kapitler.

Kapitel 5

I afhandlingens kapitel 5 er vaegten lagt pa at identificere faktorer og forhold, der har ind-
flydelse pa trafikuheldenes alvorlighedsgrad. Fokus er saledes lagt pa at identificere sam-
menhange mellem trafikuheldenes alvorlighedsgrad og faktorer, der lader sig pavirke gen-
nem vejbestyrelsernes stedbundne trafiksikkerhedsarbejde. Analysearbejdet er her specifikt
fokuseret mod at kortleegge eventuelle sammenhange mellem uheldenes alvorlighedsgrad
og uheldskarakteristika sasom uheldstype, uheldssituation og partskombination, da fore-
komsten af uheld indenfor de respektive partskombinationer, uheldssituationer og uhelds-
typer anses for at vere betinget af den lokale vejudformning og trafikafvikling. Fokus er
her saledes konkret pa at identificere alvorlige uheldstyper, som det i serlig grad kunne
veere relevant og hensigtsmassigt at malrettet sortpletarbejdet imod i bestraebelserne pa at
realisere mere effektive besparelser i antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i vejtra-
fikken.

Kapitel 6 og 7

Eftersom analyserne bekrafter, at der foreligger en statistisk paviselig sammenhang mel-
lem konkrete uheldskarakteristika relateret til vejudformningen og trafikafviklingen pa
uheldslokaliteten, der potentielt lader sig pavirke gennem sortpletarbejdet, er afhandlingens
kapitel 6 dedikeret til udviklingen af nye skadesgradsbaserede metoder til udpegningen af
sorte pletter, der skal tilsikre, at sortpletarbejdet i hgjere grad rettes mod de lokaliteter, der
indeholder seerlige lokale risikomomenter relateret til den lokale vejudformning og trafik-
afvikling, som giver anledning til unormalt hgje lokale forekomster af alvorlige personska-
deuheld og dedsulykker.
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Med en anvendelse af de fremlagte skadesgradsbaserede udpegningsmetoder skulle der
veere lagt et fundament, hvorpa det skulle vaere muligt at realisere mere effektive reduktio-
ner i antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken gennem vejbestyrelsernes
lokale stedbundne trafiksikkerhedsarbejde og helt specifikt gennem vejbestyrelsernes sort-
pletarbejde. Metoderne er udviklet dels pa grundlag af analyserne beskrevet i afhandlin-
gens kapitel 5, dels pa basis af studier af de metoder, der anvendes til udpegningen af ser-
ligt uheldsbelastede lokaliteter af vejbestyrelserne i Norge. Disse metoder er derfor ligele-
des beskrevet og analyseret i kapitel 6.

Afhandlingen afsluttes med en konklusion og perspektivering i kapitel 7, hvori der med
baggrund i de gennemfarte analyser sattes fokus pa ngdvendigheden af yderligere forsk-
ning og udvikling i bestrebelserne pa mere effektivt at kunne malrette vejbestyrelsernes
lokale stedbundne trafiksikkerhedsarbejde mod de alvorlige personskadeuheld og dgds-
ulykkerne.
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2. Trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark —
udvikling og malsaetninger

Det aktuelle mal i trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark er at reducere antallet af drabte og
alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken med mindst 40% i ar 2012 set i forhold til 1998.
Malsatningen er fastsat i Feerdselssikkerhedskommissionens seneste handlingsplan fra
2000 og bryder med hidtidig praksis pa omradet, idet malsatningen retter sig mod de al-
vorlige personskadeuheld frem for som tidligere alle (person)skadeuheld. | det nedensta-
ende beskrives skiftende malsatninger for trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark. Hensigten
er at beskrive, hvordan trafiksikkerhedsarbejdet generelt har udviklet sig fra en hensigts-
baseret indsats, hvor malet var at begranse antallet af feerdselsuheld mest muligt til et
arbejde, der i dag er funderet i en malsatning om at begraense antallet af draebte og alvor-
ligt tilskadekomne. Dette for at illustrere, hvordan trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark pa
det strategiske plan har undergaet et skifte fra en Crash Prevention til en Loss Reduction
strategi, sidstnavnte introduceret af William Haddon Jr. omkring 1970. Selve dette strate-
giske skifte samt dets konsekvenser for det praktiske trafiksikkerhedsarbejde i Danmark
diskuteres nermere i kapitel 3.

2.1 Trafikkens konsekvenser

Lidt forenklet kan der identificeres to hovedopgaver indenfor trafikpolitikken og trafik-
planleegningen. Den ene del af opgaven er at tilvejebringe gode transportmuligheder, der
sikrer befolkning og erhvervslivet en hgj grad af mobilitet. For erhvervslivet er gode trans-
portmuligheder saledes enshetydende med, at produkterne kan fremstilles, hvor der findes
billig og kvalificeret arbejdskraft samt billige ravarer/halvfabrikata samtidig med, at det er
muligt for producenterne at afsatte de feerdige produkter pa de markeder, hvor efterspargs-
len og salgsprisen er hgjest.

For befolkningen er en hgj grad af mobilitet ensbetydende med, at befolkningen er i stand
til at opsgge kontakter og aktiviteter uden for hjemmet. Eksempelvis betyder gode trans-
portmuligheder, at aktiviteter kan opsgges over stor afstand subsidigrt med en sterre hyp-
pighed. Dette giver i hgjere grad befolkningen mulighed for at opsgge pracis de aktivite-
ter, produkter og tjenesteydelser, som de efterspgrger, hvor og hvornar de matte gnske det.
En hgj grad af fysisk mobilitet har i den forbindelse tillige den konsekvens, at folk i hgjere
grad kan sgge det gnskede job i starre afstand fra bopalen, alternativt finde den gnskede
bolig i starre afstand fra arbejdspladsen.
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Gode transportmuligheder er i dag stort set ensbetydende med motoriseret transport, det vil
sige transport med fly, tog, bus, bil etc. Denne transport er imidlertid ikke uproblematisk,
da det omgivende miljg pa forskellig vis og i varierende omfang paferes en reekke gener.
Den anden hovedopgave i trafikpolitikken og trafikplanleegningen er faglgelig at reducere
trafikkens negative konsekvenser. For vejtrafikkens vedkommende vil det primeart sige
vejtrafikkens energiforbrug, CO,-udslip, luftforurening, stagjbelastning, barriere- og risiko-
virkning samt de trafikulykker, der desveerre ogsa indtraeffer med tab af menneskeliv og
tilskadekomster til falge.

| praksis kan det undertiden vise sig overordentligt sveert at forene gnsket med en hgj grad
af mobilitet med gnsket om at nedbringe trafikkens negative konsekvenser, idet gget trans-
portarbejde alt andet lige medfarer starre energiforbrug, sget CO,-udslip og luftforurening,
gget stojbelastning samt flere uheld. Selvom hensynene til mobilitet og milje langt hen ad
vejen kan vere konkurrerende og direkte i opposition til hinanden, er der i dansk trafikpo-
litik et udtrykt enske om at om forene de to hensyn, hvilket blandt andet har givet sig ud-
slag i trafikpolitiske slogans sasom “baredygtig mobilitet”, "mobilitet pa miljgets preemis-
ser” og senest "mobilitet, der skaber veerdi” (Trafikministeriet, 1996; 1999a; Trafikministe-
riets Koncernledelse, 2002).

Trafikkens udvikling og konsekvenser

Siden 1900-tallets begyndelse har transportsektoren i Danmark undergaet en dramatisk
udvikling. Omkring ar 1900 skete al indenlandsk transport med skib, tog eller hestevogn,
mens hovedparten af denne transport i dag er overgaet til lastbil og bil - to transportformer,
der var stort set ukendte omkring ar 1900, se figur 2.1.

Figur 2.1: Udviklingen i antallet af personbiler i udvalgte ar i perioden 1915 til 1998
(Toft et. al., 2000)
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Disse andringer op gennem det 20. arhundrede har betydet, at den danske trafikpolitik
ligeledes har undergaet vaesentlige andringer. Dette som en konsekvens af, at trafikkens
negative falgevirkninger gradvist har afslgret sig i takt med et stadigt stigende transportar-
bejde med bil og en gget teknisk og teknologisk indsigt.

Forenklet set har de negative miljgkonsekvenser, som er fulgt i kalvandet pa den kraftige
tilveekst i transportarbejdet i iser bil, stort set "afslaret” sig i falgende reekkefalge:

e Trafikuheld, tab af menneskeliv og tilskadekomster
e Trafikstgj

e Barriere- og risikovirkning

e Luftforurening; kulbrinte, svovldioxid o.l.

e Luftforurening

e COy-udslip

Problemet omkring transportsektorens CO»-udslip og energiforbrug blev saledes farst for
alvor sat pa den transportpolitiske dagsorden i Danmark i arene omkring 1990, jevnfar
Trafikministeriet (1990; 1994; 1996). Dette skete i kelvandet pa Brundtlandkommissionens
rapport fra 1987 ’Vor Falles Fremtid” (Brundtlandkommissionen, 1987).

Ovenstaende konsekvenser knyttet til den motoriserede vejtrafik kan opfattes som fokus-
omrader indenfor transportpolitikken og trafikplanleegningen pa linie med gnsket om at
sikre gode transportmuligheder for befolkning og erhvervsliv.

Trafiksikkerhedsproblematikken er at betragte som det &ldste fokusomrade, nar det gelder
trafikkens negative konsekvenser. Saledes har der veeret fokus pa dette problemomrade i
Danmark siden bilismens barndom, det vil sige siden begyndelsen af 1900-tallet. I tidens
lgb har de forskellige indsatsomrader i varierende grad veret i fokus i den trafikpolitiske
debat. Op gennem 1990°erne var det saledes karakteristisk, at der var stort fokus pa trans-
portsektorens energiforbrug og CO,-udslip. | erkendelse af vanskelighederne og iser de
negative falgevirkninger, der formodes at falge med en reduktion i transportomfanget, er
problematikken dog blevet nedtonet i de senere ar, mens der er kommet fornyet fokus pa
trafiksikkerheden, hvilket til dels skal ses som en udlgber af en forhgjelse af hastigheds-
graenserne pa motorvejsnettet i Danmark.
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Selvom trafiksikkerhed udger en "gammel problematik”, nyder dette omrade som sadan
fortsat stor bevagenhed i den danske trafikpolitik, selvom nye problem- og fokusomrader
er kommet til i tidens lgh. Saledes navnes bedre trafiksikkerhed som et eksplicit mal i
grundlaget for den seneste danske regeringsdannelse i februar 2005, se figur 2.2.

Figur 2.2: Regeringsgrundlaget for VK-regeringen anno 2005 vedrgrende trafiksikkerhe-
den (VK-regeringen I1, 2005)

Mal for starre trafiksikkerhed:

’En malrettet indsats for at forbedre trafiksikker har resulteret i, at antallet af trafikdraebte p& de danske
veje i 2004 var det laveste siden 1950. Pa trods af den malrettede indsats og den positive udvikling er der
imidlertid fortsat nasten 400 danskere, der dgr i trafikken hvert ar, og nasten 4.000 kvaestes. Det kan vi
ikke leve med. Regeringen vil derfor i de kommende ar yderligere intensivere indsatsen for at fa disse tal
nedbragt. Feerdselssikkerhedskommissionen har formuleret en malsaetning om, at antallet af draebte og
alvorligt kveestede i trafikken i 2012 skal veere nedbragt med 40 pct. i forhold til 1998. Regeringen er enig
i, at denne malsatning som minimum skal opfyldes.”” (VK-regeringen II, 2005, p. 51).

2.2 Trafiksikkerhed som indsatsomrade

At spgrgsmalet og problemerne omkring trafiksikkerheden var den blandt de negative kon-
sekvenser knyttet til iseer biltransport, der tidligst kom pa den politiske dagsorden i Dan-
mark, kan blandt andet afleeses af de tidligste aktiviteter i Trafikministeriet. Trafikministe-
riet blev dannet tilbage i ar 1900. Frem til dette tidspunkt havde transport og trafikpolitik
veeret et anliggende for indenrigsministeren, men blev altsa ved indgangen til det 20. ar-
hundrede udskilt som et selvstendigt ressortomrade — pa daverende tidspunkt dog under
navnet Ministeriet for Offentlige Arbejder, hvilket illustrerer, at trafikpolitik ogsa pa davae-
rende tidspunkt for en stor dels vedkommende omhandlede infrastruktur og dermed tilve-
jebringelsen af et hurtigt og effektivt transportsystem.

Oprettelsen af et selvsteendigt ministerium for transportomradet skal formentlig ses som en
reaktion pa en stigende rejseaktivitet omkring ar 1900, herunder en stigende tilveekst i tog-
transporten, kombineret med en sa smat gryende bilisme, der stillede krav om starre infra-
strukturarbejder og -forbedringer.

Blandt ministeriets farste arbejdsopgaver var netop at udarbejde en ’Lov om Kgrsel med
Automobiler”, netop som en reaktion pa, at biler sa smat var begyndt at dukke op pa veje,
gader og streeder. Denne nye transportform gav anledning til en del bekymring, hvad angik
de nye bilisters og ikke mindst de gvrige trafikanters sikkerhed. Dette betgd blandt andet,
at det allerede pa et tidligt tidspunkt blev stillet forslag om, at der foran hver bil skulle ga
en mand med et rgdt flag for at advare de gvrige trafikanter, hvilket er et forslag, der reelt
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afspejler, at bilen pa daveerende tidspunkt i meget hgj grad havde status af et komfortabelt
statussymbol, snarere end et transportmiddel, der hurtigt var i stand til at overvinde afstan-
de.

Hensynet til trafiksikkerheden var det drivende element bag udformningen af ”’Lov om
Karsel med Automobiler”, der blev vedtaget i 1903. Loven blev den farste, der fastsatte
ensartede feerdselsregler for hele landet for automobiler, og at trafiksikkerhedsaspektet var
lovens centrale udgangspunkt fremgar af det forhold, at lovens primaere &rinde var:

At gare grundreglerne sa enkle, at de let indgar i folks bevidsthed, og tillige sa betryg-
gende, at ferdselsreglerne kan na deres hensigt: At formindske faerdselsulykkerne”.
(Toft et. al., 2000, p. 18).

Til det formal indeholdt ”Lov om Kgrsel med Automobiler” blandt andet bestemmelser
om, at styre-, bremse- og signalapparater skulle vaere ’let behandlelige”, mens det mere
handgribeligt blev bestemt, at man skulle vaere mindst 18 ar for at fgre automobil, ligesom
nattekarsel kun var tilladt i perioden 15/5 til 16/7. Endelig blev der fastsat en hastigheds-
graense pa 30 km/t ved karsel pa landevej (Toft et. al., 2000).

Feerdselsloven af 1903 markerer hermed, at trafiksikkerheden tidligt blev et selvstendigt
indsatsomrade i trafikpolitikken og trafikplanlagningen, og kan samtidig ses som det farste
skridt i retning mod et koordineret arbejde for forbedring af trafiksikkerheden pa vejnettet.
Et arbejde, der siden 1903 er blevet udvidet ganske vasentligt, og ikke blot omfatter lov-
givning fra statens side, men tillige lokale og koordinerede indsatser i amter og kommuner
i Danmark.

2.3 Den hensigtsbaserede trafiksikkerhedspolitik

Denne farste feerdselslov, der gjaldt transport i bil, kan betegnes som varende baseret pa
en hensigtserklaering om, at man, som et centralt aspekt i trafikpolitikken, gnskede at for-
mindske antallet af feerdselsulykker. Det er karakteristisk for den danske trafiksikkerheds-
politik og det danske trafiksikkerhedsarbejde, at dette helt frem til 1988, alene baserede sig
pa en sadan hensigtserklaering om at formindske antallet af uheld og dermed implicit antal-
let af draebte og tilskadekomne i vejtrafikken mest muligt (Feerdselssikkerhedskommissio-
nen, 1988). Det vil i praksis sige mest muligt med de ressourcer, der nu var til radighed for
dette arbejde.
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| perioden fra den farste feerdselslov vedrgrende automobiler og frem til udgangen af 1988
er det saledes karakteristisk, at det trafiksikkerhedsarbejde, der blev gennemfart af centrale
aktgrer sasom staten (Vejdirektoratet), amterne og kommunerne var en hensigtsbaseret
indsats i den forstand, at der ikke var opstillet egentlige kvantificerbare malsatninger for
trafiksikkerhedsarbejdet, sadan som det i dag er tilfaldet.

De tidligste indsatser for forbedring af trafiksikkerheden baseredes pa lovgivning og poli-
tikontrol, ligesom man med den begransede viden, der forela pa daveerende tidspunkt, om-
kring sammenhangen mellem vejudformning, trafikmangde og uheldsforekomst, sggte at
udforme vejene, sa de var sa sikre og komfortable som muligt. Af A. R. Christensens lare-
bog i vejbygningsfagene ved Den Polytekniske Leereanstalt i Kgbehavn fremgik det ek-
sempelvis i 1943:

’Selvom det ikke vil veere muligt at opnaa fuld Feerdselssikkerhed, uden helt at lamme
Feerdslen, bar man dog treeffe saadanne Forholdsregler, at alle Trafikanter faar storst
mulig Nytte af de benyttede tekniske Trafikmidler, uden at Antallet af Ulykker overstiger
en taalelig Mangde. De Forholdsregler, der bgr traeffes, omfatter:

e Vejes og Gaders Anlaeg og Tilstand.

e Ferdselsmidlerne.

e Disses Farer.

e Opdragelse af Befolkningen til Feerdselskultur.

Endvidere har en vel gennemtenkt Fardselsregulering den stgrste Betydning for Feerd-
selssikkerheden.” (Christensen, 1943, p. 381).

| forhold til udformningen af veje og stier var anbefalingerne pa dette tidspunkt i hoved-
treek begreenset til anvisninger omkring oversigtsforhold i kryds, hvor en stor del af uhel-
dene fandt sted, samt begyndende overvejelser omkring separering af trafikantarterne gen-
nem etablering af cykelsti og fortov (Christensen, 1943; 1948).

Indsatser i det hensigtsbaserede trafiksikkerhedsarbejde

Til trods for at der tidligt i bilens barndom i Danmark var fokus pa sikkerhedsaspektet?,
oplevede man i arene fra 1903 og frem til begyndelsen af 1930°erne en kraftig stigning i

! Det skannes, at der i 1903, hvor “Lov om Kgrsel med Automobil” blev vedtaget, var ca. 100 personbiler i
Danmark. | 1910 var der 997, i 1915 2.482, i 1920 11.594 og i 1924 34.780, jeevnfar ogsa figur 2.1 (Vonsild,
1985; Toft et. al., 2000).
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antallet af dreebte og tilskadekomne i vejtrafikken. 1 1934 registrerede Danmarks Statistik
14.000 trafikuheld med 251 draebte, 3.887 alvorligt tilskadekomne og 3.573 lettere tilska-
dekomne (Danmarks Statistik, 1935; Vonsild, 1985).

Udviklingen i antallet af draebte og tilskadekomne i vejtrafikken op gennem 1930’erne, se
figur 2.3, betad, at der iseer omkring Kgbenhavn opstod en bevagelse omkring forbedring
af trafiksikkerheden, hvor arindet is&r var at forbedre cyklisternes sikkerhed.

Figur 2.3: Udviklingen i antallet af draebte og tilskadekomne i vejtrafikken i perioden
1930 til 1945 (Danmarks Statistik, 1931; 1932; 1933; 1934; 1935; 1936; 1937; 1938;
1939; 1940; 1941; 1942; 1943).
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Bevagelsen, der i farste omgang kaldte sig ’Starre Feerdselssikkerhed”, ivaerksatte i mid-
ten af 1930’erne en raekke aktioner og kampagner for dels at fa myndighederne til at foku-
sere mere pa trafiksikkerheden, dels for konkret at forbedre trafiksikkerheden for cyklister-
ne. Starre Feerdselssikkerhed havde langt hen ad vejen held med deres aktiviteter og op

37



Jens Christian Overgaard Madsen

gennem 1930’erne kom trafiksikkerheden til at sta relativt hgjt pa den trafikpolitiske dags-
orden. Ydermere bevirkede beveegelsens aktiviteter, at kampagner blev et verktgj i trafik-
sikkerhedsarbejdet, som ogsa de offentlige myndigheder benyttede sig af. Specifikt skete
dette med nedsettelsen af Justitsministeriets ’Udvalg for Ferdselspropaganda”, der i
1953 blev til Radet for Starre Faerdselssikkerhed, hvori beveegelsen Starre Faerdselssikker-
hed blev indlemmet (Vonsild, 1985).

Hvor der ved udgangen af 1930’erne synes at have veret et vaesentligt fokus pa trafiksik-
kerheden i trafikpolitikken, er det iser gnsket om effektivt og hurtigt transportsystem, der
star centralt i trafikpolitikken efter afslutningen pa Anden Verdenskrig og op igennem
1950’erne og 1960’erne (Hammerich, 1976a; 1976b). At trafiksikkerhedshensynet i den
forbindelse kommer til at std i skyggen af gnsket om mobilitet og fremkommelig kan ek-
semplificeres ved det faktum, at hastighedsgraenserne i 1953 blev ophavet til trods for, at
de 50 ar tidligere blev betragtet som et vaesentligt element i indsatsen for at mindske fore-
komsten af trafikulykker pa vejene.

Ophavelsen af hastighedsgraenserne er sammenfaldende med en periode, hvori antallet af
trafikulykker og falgelig antallet af dreebte og tilskadekomne steg kraftigt. 1 1953 var der
488 drabte i vejtrafikken, 6.707 alvorligt tilskadekomne og 6.788 lettere tilskadekomne. |
alt registreres der 11.924 uheld (Danmarks Statistik, 1954). 1 1961 er der tilsvarende 841
draebte, 11.809 alvorligt tilskadekomne, 9.862 lettere tilskadekomne og der registreres i alt
17.958 trafikuheld, se figur 2.4 (Danmarks Statistik, 1963).

Denne tilvaekst i antallet af draebte og tilskadekomne skal ses i sammenhang med den kraf-
tige tilvaekst i bilejerskabet, som opleves i Danmark i 1950’erne og op gennem 1960’erne,
hvor en arreekke med gkonomisk hgjkonjunktur giver en stor del af danskerne mulighed for
at erhverve bil, se figur 2.5 (Hammerich, 1976a; 1976b; Gaardmand, 1993).
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Figur 2.4: Udviklingen i antallet af draebte og tilskadekomne i vejtrafikken i perioden
1946 til 1965 (Danmarks Statistik, 1947; 1948; 1949; 1950; 1963; 1973).
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Figur 2.5: Udviklingen i antallet af personbiler i Danmark 1950 til 1970 (Danmarks Sta-
tistik, 1951; 1952; 1954; 1955; 1956; 1957; 1958; 1959; 1960; 1961; 1971).
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| et trafiksikkerhedsperspektiv ma ophavelsen af hastighedsgraenserne i 1953 alt andet lige
opfattes som et tilbageskridt og et tilbageslag for trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark, og
effekten synes umiddelbart heller ikke at veere udeblevet, idet antallet af drabte i vejtrafik-
ken steg fra 488 i 1953 til 636 i 1954, mens antallet af registrerede tilskadekomster steg fra
13.983 til 17.218.

Pa positivsiden kan det dog imidlertid konstateres, at Vejdirektoratet pr. 1/1 1956, som et
helt afgerende aspekt i forhold til det fremtidige trafiksikkerhedsarbejde, pabegyndte en
systematisk registrering og stedfaestelse af trafikulykkerne i farste omgang pa hoved- og
landevejene kombineret med en indsamling af data omkring trafik og vejudformning pa
disse dele af vejnettet (Vejdirektoratet, 1958). Dette arbejde havde til hensigt at skabe mu-
lighed for at analysere sammenhange mellem trafikken og vejudformningen pa den ene
side og uheldsforekomsten pa enkeltlokaliteter pa den anden side. Sadanne analyser skulle
saledes give viden om — og har ogsa givet viden om — hvordan vejanla&ggene mest hen-
sigtsmaessigt kan udformes, ligesom hensigten ogsa var at udvikle et grundlag for udpeg-
ningen af serligt uheldsbelastede lokaliteter, sorte pletter, hvor det iseer kunne vare hen-
sigtsmeessigt at iveerksatte lokale forbedringer for ad den vej at nedbringe uheldsforekom-
sten. Kimen til de metoder, der i dag anvendes i udpegningen af sorte pletter, jeevnfaer kapi-
tel 4 og del V i det teoretiske baggrundsappendiks, blev saledes saet tilbage i midten af
1950’erne

Omkring det arbejde, som Vejdirektoratet havde ivaerksat, beskrev Vejdirektoratet ved
udgangen af 1950’erne selv formalet pa falgende vis:

”Det har i forste reekke veeret hensigten at gere det muligt at udpege punkter og straek-
ninger, der i serlig grad kreever opmaerksomhed og indsats, og arbejdet tilsigter herved
at vere et hjelpemiddel savel for de lokale myndigheder som ved vejplanlegnin-
gen.../...Pa lengere sigt er det malet at skabe grundlag for en dyberegaende analyse af
ulykkesproblemet og navnlig dets sammenhang med vejforholdene, saledes at den teore-
tiske forskning, der er en afggrende forudsetning for effektiviteten af trafiksikkerhedsar-
bejdet, far et sa godt arbejdsmateriale som vel muligt. ”” (Vejdirektoratet, 1959, p. 1).

Resultaterne af Vejdirektoratets systematiske indsamling af vej-, trafik og uheldsdata be-
gyndte for alvor at give de gnskede ’langsigtede” resultater allerede i slutningen af
1960’erne, hvor Ole Thorson med baggrund i disse data tilvejebragte grundlaget for formu-
leringen af danske uheldsmodeller til beskrivelse af sammenhangen mellem trafikmangde,
vejudformning og uheldsforekomst, ligesom han sammen med N. O. Jgrgensen udviklede
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de farste teoretisk dokumenterede metoder til udpegning af sorte pletter i Danmark — me-
toder, som fortsat anvendes og estimeres den dag i dag (Thorson, 1967; 1970). Dette
forskningsarbejde, som Thorson og Jargensen varetog, skal ses i sammenhang med etable-
ringen af Radet for Trafiksikkerhedsforskning, der i dag er hjemmehgrende under Dan-
marks Transportforskning, i 1969.

Til trods for, at der gradvist blev indsamlet en stadig sterre viden om “uheldsproblematik-
ken” og specifikt samspillet med vejudformning og uheldsforekomst, fortsatte problemet
med at vokse i omfang op gennem 1960’erne. | 1965 naede Danmark op pa over 1.000
dreebte i vejtrafikken om aret. Problemet toppede imidlertid forst i 1971, hvor et rekord-
stort antal mennesker, nemlig sma 1.200 personer, mistede livet i vejtrafikken i Danmark,
mens over 27.000 kvaestedes, se figur 2.6.

Figur 2.6: Udviklingen i antallet af draebte og tilskadekomne i vejtrafikken i perioden
1960 til 1971 (Danmarks Statistik, 1973; 1985).
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Den fortsatte tilvaekst i antallet af dreebte og kvestede i vejtrafikken skal ses i sammen-
haeng med den fortsatte tilveekst i bilejerskabet og bilkerslen i Danmark. Samtidig var der i
disse ar en vaesentlig tiltro til en fortsat stigning i bilismen i overensstemmelse med nasten
amerikanske tilstande, hvilket beted, at nye veje blev etableret med en kapacitet, der la
vaesentligt over den aktuelle trafikmeangde, som det eksempelvis er tilfeldet med blandt
andre Vestre Fjordvej i Aalborg, se figur 2.7. Kombinationen af brede karebaner set i for-
hold til de trafikmangder, der skulle afvikles, og et fraveer af hastighedsgraenser har naeppe
virket til gunst for trafiksikkerheden.

Figur 2.7: Vestre Fjordvej i Aalborg er et eksempel pa en vej etableret i 1960’erne, der
selv i dag efter yderligere generelle trafikstigninger fortsat har en stor restkapacitet.

Omkring den hgje uheldsforekomst pa vejene i Danmark ved indgangen til 1970’erne lgd
forklaringen pa daveerende tidspunkt:

’Man kan sige, at nar ulykkernes antal her hjemme som over alt i udlandet trods be-

streebelser for forbedring af karetgjer og kontrol med samt propaganda over for fgrerne
er ganske urimelig hgjt, skyldes det i vaesentlig grad, at det trafikmilieu, hvorunder feerd-

42



2. Trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark

selen foregar, ikke er tilfredsstillende. Kravene til farerne er faktisk blevet sterre, end

det hidtil har veeret muligt at honorere.”

Blandt andet i erkendelse af det hgje
antal draebte og tilskadekomne i vej-
trafikken besluttedes det i 1973 at
genindfgre hastighedsgreenserne, der
var blevet opheaevet 20 ar tidligere.
Den generelle hastighedsgraense |
byomrade blev herefter sat til 60
km/t, pa hovedveje til 90 km/t og pa
motorvejene til 110 km/t (Toft et.
al., 2000). Denne genindferelse af
generelle hastighedsgraenser  kan,
under henvisning til ovenstaende
citat, ses som et forsgg pa at hindre,
at trafikanterne blev sat i en situati-
on, hvor de ikke var i stand til at
honorere de krav, som trafikmiljget
stillede — en situation, der er langt
hyppigere forekommende under hgje
hastigheder end ved lave hastigheder
(Fuller and Santos, 2002). Effekten
udeblev da heller ikke, idet antallet
af draebte i vejtrafikken til under 800

(Feerdselssikkerhedskommissionen, 1971, p. 7).

Figur 2.8: Konsekvenserne af Oktoberkrigen
mellem Israel pa den ene side og Agypten og
Syrien pa den anden side illustreret af Bo Boje-
sen i 1973 (her gengivet efter Jensen og Scocoz-
za, 1996, p. 113).

X - FORBUD Mab pRIvAT
Bic K@RSEL f

personer i 1974. Denne udvikling er dog samtidig godt hjulpet pa vej af oliekrisen i
1973/1974, hvor oktoberkrigen mellem Israel pa den ene side og Agypten samt Syrien pa
den anden medfarer en arabisk olieboykot, der betyder stigende benzinpriser og forbud
mod bilkersel om sgndagen i Danmark, se figur 2.8% (Jensen og Scocozza, 1996).

Op gennem 1970’erne skete der generelt en positiv udvikling i trafiksikkerheden, sa antal-
let af dreebte i trafikken ved indgangen til 1980’erne er nede pa 700 om aret, se figur 2.9.
Den gunstige udvikling skal ses i sammenhang med en aftagende tilvaekst i biltrafikken,

2 Qliekrisen havde sa at sige en dobbeltvirkende positiv effekt pa trafiksikkerheden i begyndelsen af
1970’erne. Udover at fare til et fald i transportarbejdet var vedtagelsen af genindferslen af hastighedsgren-
serne tillige delvist motiveret af et gnske om at nedsatte benzin- og olieforbruget i biltrafikken.
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blandt andet som fglge af den anden olie- og energikrise, der satte ind mod slutningen af
1970’erne, indfarslen af tvungen brug af sikkerhedssele for forsedepassagerer i bil samt
krav brug af styrthjelm for knallertkarere og motorcyklister, henholdsvis indfert pr.1/1
1976 og pr.1/1 1977.

Figur 2.9: Udviklingen i antallet af draebte og tilskadekomne i vejtrafikken i perioden
1970 til 1981 (Danmarks Statistik, 1985). * Definition af alvorligt og lettere tilskadekomne
er endret pr. 1/1 1976. ** Definitionen af lettere tilskadekomne er &ndret pr. 1/1 1981.
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Ydermere skal den gunstige udvikling i trafiksikkerheden ogsa henfares til bedre vejud-
formninger, ligesom Vejdirektoratet intensiverede indsatsen for at fa amter og kommuner
til systematisk at forbedre trafiksikkerheden pa serligt uheldsbelastede lokaliteter i deres
vejnet. Saledes gennemfarte Vejdirektoratet og specifikt Sekretariatet for Sikkerheds-
fremmende Vejforanstaltninger — SSV — i anden halvdel af 1970’erne og i begyndelsen af
1980’erne en oplysningsindsats og en raekke demonstrationsprojekter for at fa vejbestyrel-
serne i gang med at udpege og udbedre sorte pletter i vejnettet, ligesom SSV udarbejde
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vejledninger i, hvordan vejbestyrelserne i form af staten®, amterne og kommuner kunne
gennemfare et systematisk trafiksikkerhedsarbejde pa deres respektive vejnet (Sekretariatet
for Sikkerhedsfremmende Vejforanstaltninger, 1975; 1977; 1979a; 1979b; 1979c; 1987).

Samtidig havde enkelte vejbestyrelser som eksempelvis Nordjyllands Amt mere eller min-
dre for egen drift iveerksat en systematisk udpegning og udbedring af uheldsbelastede loka-
liteter — sorte pletter — pa deres amtsveje (Nordjyllands Amtskommune, 1979). En indsats,
der saledes blev ivaerksat kort efter, at Radet for Trafiksikkerhedsforskning medio 1970
havde udsendt den farste egentlige anvisning pa, hvordan sorte pletter i vejnettet kunne
udpeges, samt hvordan der kunne prioriteres mellem forskellige uheldsbekeempende foran-
staltninger (Thorson, 1970).

Lovgivning, bedre vejudformning, uheldsbekeempelse og trafiktilveekst

Det er generelt betragtet en kombination af lovendringer, mest centralt nye hastigheds-
grenser, pabud om brug af hjelm og sele, bedre vejudformninger samt introduktionen af
systematisk uheldsbekeempelse, som menes at ligge til grund for den gunstige udvikling i
trafiksikkerhedsarbejdet, der betyder, at antallet af draebte i vejtrafikken omtrent halveres
fra 1.213 1 1971 til 662 i 1981 (Embedsmandsudvalget under Regeringsudvalget om Bgrn i
Trafikken, 1981; 1984). Eftersom disse sikkerhedsfremmende tiltag gennemfares i kombi-
nation og med fa ars mellemrum er det vanskeligt at afgere, hvilken sikkerhedsmaessig
effekt, de enkelte tiltag og initiativer indenfor lovgivning, vejbygning m.m. hver isar har
haft. Effektstudier vanskeliggares ydermere af, at uheldsforekomsten tillige er betinget af
transportomfanget og transportmgnsteret, der fluktuerede kraftigt op gennem 1970°erne i
forbindelse med de to olie- og energikriser.

2.4 Fra hensigt til mal i trafiksikkerhedsarbejdet

| 1981 blev ferdselsloven igen @ndret saledes, at de generelle hastighedsgraenser i det abne
land blev nedsat fra 90 km/t til 80 km/t, mens den generelle hastighedsgraense pa motorve-
jene blev sanket til 100 km/t i en forhabning om at opna yderligere reduktioner i antallet af
dreebte og tilskadekomne. Sznkningen af hastighedsgraenserne skete pa anbefaling af den
sakaldte Faerdselssikkerhedskommission, der, jevnfar nedenstdende, havde til opgave at
komme med anbefalinger til forbedringer af trafiksikkerheden (Toft et. al., 2000).

| farste halvdel af 1980’erne aflases perioden med fald i antallet af draebte og tilskadekom-
ne af en periode med stagnation i antallet af tilskadekomster og i midten af 1980’erne regi-

* | praksis Vejdirektoratet.
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streredes sagar en stigning i antallet af draebte og tilskadekomne, se figur 2.10. | 1985 om-
kom der saledes 772 personer i vejtrafikken, hvilket var det hgjeste antal drabte i mere end
6 ar. | forsgget pa at vende denne udvikling &ndres ferdselsloven igen i 1985 med en ned-
seettelse af hastighedsgraensen i byomrader fra de 60 km/t, der blev indfgrt i 1973, til de 50
km/t, der fortsat er den geldende generelle hastighedsgraense i byomraderne i Danmark.
Samtidig blev der med baggrund i trafiksikkerhedsmassige hensyn foretaget sendringer i
kgreuddannelsen.

Figur 2.10: Udviklingen i antallet af draebte og tilskadekomne i vejtrafikken i perioden
1980 til 1991 (Danmarks Statistik, 1992; 1997).** Definition af lettere tilskadekomne a&n-
dret pr. 1/1 1981.
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Faerdselssikkerhedskommissionen

Som en yderligere reaktion pa den negative udvikling i uheldstallene samt i antallet af
draebte og tilskadekomne nedsatte daveerende Justitsminister Erik Ninn Hansen d. 3. juni
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Feerdselssikkerhedskommissionen af 1986, der med skiftende medlemmer har fungeret sa
at sige permanent siden da*.

Feerdselssikkerhedskommissionen var imidlertid ikke en ny akter i trafiksikkerhedsarbej-
det, da den blev nedsat i 1986. Ferdselssikkerhedskommissionen blev saledes allerede
nedsat farste gang d. 18. maj 1966 — som Fardselssikkerhedskommissionen af 1966 — som
en reaktion pa den kraftige tilveekst i antallet af uheld, tilskadekomster og dedsfald i vejtra-
fikken op gennem 1960°erne. Denne farste udgave af Feerdselssikkerhedskommissionen
havde som hovedopgave at fremsatte forslag, der kunne nedbringe antallet af uheld i vej-
trafikken i Danmark og naede frem til 1983 at udsende i alt 14 betenkninger vedrgrende
forbedringer af trafiksikkerheden pa vejene i Danmark, se blandt andre Feardselssikker-
hedskommissionen (1967a; 1967b; 1969; 1970; 1971; 1980a; 1980b; 1982; 1983)

Det er karakteristisk for Faerdselssikkerhedskommissionen af 1966, at kommissionens ar-
bejde var relateret til bestemte typer af problemstillinger eller bestemte typer af virkemid-
ler. Feerdselssikkerhedskommissionens 8. betenkning, betenkning nr. 567, fra 1970 om-
handlede saledes generelle hastighedsbegrensninger, der som omtalt blev indfert igen i
1974, mens den 9. beteenkning, beteenkning nr. 608 fra 1971 relaterede sig feerdselssikker-
hedsfremmende foranstaltninger pa eller ved vejene (Faerdselssikkerhedskommissionen,
1970; 1971). Andre betenkninger har omhandlet emner som spirituspavirkede farere, ko-
reuddannelsen samt hjelm- og selebrug, ligesom spgrgsmalet omkring hastighedsgraenser
flere gange er blevet behandlet (Feerdselssikkerhedskommissionen, 1967a; 1967b; 1969;
1980a; 1980b; 1982; 1983).

Frem til midten af 1980’erne var det reelt kun den farste af Ferdselssikkerhedskommissio-
nens arbejder fra 1967, der var frikoblet fra behandlingen af serlige problemstillinger og
afgreensede virkemidler, og som sadan havde et mere bredt sigte i forhold til trafiksikker-
hedsarbejdet i Danmark. Udvalgets farste beteenkning omhandlede saledes trafiksikker-
hedsforskningen i Danmark og havde som direkte konsekvens, at Udvalget for Sikkerheds-

* | Feerdselssikkerhedskommissionen sker der Igbende @ndringer i personsammensatningen i takt med afhol-
delsen af Folketingsvalg, idet beskikkelserne som medlem henholdsvis serlig sagkyndig galder indtil nyvalg
til Folketinget (Faerdselssikkerhedskommissionen, 1988). Feerdselssikkerhedskommissionen nedszttes af den
minister, hvorunder trafiksikkerhedsomradet er hjemmehgrende, og har deltagelse af folketingsmedlemmer,
repraesentanter fra relevante ministerier, herunder Justits- og Trafikministeriet, samt amterne, kommunerne
og politiet. Derudover deltager en raeekke organisationer og institutioner med tilknytning til eller interesse i
trafiksikkerheden blandt andre relevante fagforeninger, Forenede Danske Motorejere, Dansk Cyklist For-
bund, Bilinspektarforeningen, Vejdirektoratet, Radet for Stgrre Faerdselssikkerhed og Radet for Trafiksikker-
hedsforskning — i dag Danmarks Transportforskning (Faerdselssikkerhedskommissionen, 1971; 1988; 2000).
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fremmende Vejforanstaltninger med det tilhgrende sekretariat — Sekretariatet for Sikker-
hedsfremmende Vejforanstaltninger — blev oprettet (Feerdselssikkerhedskommissionen,
1967a). Sidstnaevnte blev specifikt etableret under Vejdirektoratet og blev sammen med
Radet for Trafiksikkerhedsforskning en drivkraft i forhold til forskning i samspillet mellem
uheldsforekomst, vejudformning og trafik, ligesom SSV blev en vasentlig akter i forhold
til at fa vejbestyrelserne — staten, amterne og kommunerne — til at gennemfare systematisk
uheldsbekampelse, herunder sortpletarbejde, pa deres respektive vejnet.

I det hele taget er det kendetegnende, at mange af de virkemidler, som Ferdselssikker-
hedskommissionen adresserede og behandlede fra slutningen af 1960’erne og frem til be-
gyndelsen af 1980’erne, i praksis blev omsat til lovgivning. Det er allerede omtalt, at
Feerdselssikkerhedskommissionens arbejde vedrgrende hastighedsgraenser omkring 1980
forte til eendringer i hastighedsgraenserne i det dbne land i 1981. Ydermere kan der treekkes
linjer mellem udvalgets arbejder og genindfarslen af hastighedsgraenserne i 1974, &ndrin-
gerne af hastighedsgraenserne i byomraderne i 1985, lovgivningen om hjelm- og selebrug
samt &ndringerne i kagreuddannelserne op gennem 1970’erne og 1980°erne.

Feerdselssikkerhedskommissionens rolle og arbejde

Feerdselssikkerhedskommissionen var saledes i 1986 en aktar, der allerede havde sat tyde-
lige fingeraftryk pa trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark. | det perspektiv er den gennedsaet-
telse af Feerdselssikkerhedskommissionen, der reelt finder sted med nedsettelsen pr. 3. juni
1986, sarlig interessant, da der pa dette tidspunkt sker en @ndring og redefinering af Faerd-
selssikkerhedskommissionens rolle og arbejde.

I henhold til det kommissorium, hvorpa Faerdselssikkerhedskommissionen bliver nedsat i
1986, er kommissionens primare funktion fortsat at komme med forslag til ’feerdselssik-
kerhedsmaessige initiativer, der kan nedbringe uheldstallet” (Faerdselssikkerhedskommis-
sionen, 1988, p. 7). Desuden skal kommissionen vurdere forslag indenfor ferdselslovgiv-
ningen og faerdselsadministrationen, ligesom ministeren pd omradet® kan bede kommissio-
nen om at behandle og drgfte bestemte emner (Faerdselssikkerhedskommissionen, 1988).
Pa disse omrader er der reelt ikke forskel mellem det kommissorium, der skulle fungere
som grundlag for Feerdselssikkerhedskommissionens arbejde anno 1986, og det kommisso-

® Trafiksikkerheden er et omrade, der har fart en omskiftelig tilvarelse i ministerierne i tidens lgb. | 1986,
under Schlutter-regeringen, var trafiksikkerheden saledes hjemmehgrende under Justitsministeriet. Med Ny-
rup-regeringens tiltreedelse i 1993 blev omradet imidlertid flyttet over til Trafikministeriet, mens omradet
flyttede tilbage til Justitsministeriet igen i 2001, hvor Venstre og Konservative overtog regeringsmagten med
Anders Fogh Rasmussen som regeringsleder.
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rium, der 13 til grund for det arbejde, som Feardselssikkerhedskommissionen af 1966 udfar-
te. Betragter man imidlertid produktet — i form af de beteenkninger som henholdsvis Feerd-
selssikkerhedskommissionen af 1966 og Ferdselssikkerhedskommissionen af 1986 udar-
bejde — er der imidlertid en reekke veesentlige forskelle.

Som beskrevet ovenfor udmeerker de beteenkninger, som Fardselssikkerhedskommissionen
af 1966 udarbejdede, sig ved, at de primart beskeftigede sig med velafgrensede emner,
problemstillinger og relaterede virkemidler. Det arbejde, der udfares i regi af Feerdselssik-
kerhedskommissionen af 1986 far imidlertid en helt anden og mere generel karakter, der
direkte kommer til udtryk i kommissionens farste beteenkning, som udsendes i 1988 og
siden i kommissionens seneste betaenkning fra ar 2000 (Feerdselssikkerhedskommissionen,
1988; 2000). Disse to betankninger har, som det vil fremga i det nedenstaende, karakter af
deciderede nationale handlingsplaner for trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark. | stedet for
en enkeltstaende behandling af et givent problem, initiativ eller virkemidler indeholder de
to seneste betaenkninger hver isar nationale malsatninger for det danske trafiksikkerheds-
arbejde samt forslag til en bred vifte af virkemidler og handlingsprogrammer, der via en
implementering gennem statens (Vejdirektoratets), amternes og kommunernes trafiksik-
kerhedsarbejde skal sikre en opfyldelse af de fremsatte forslag til malsatninger for trafik-
sikkerhedsarbejdet i Danmark.

At Justitsministeren finder det ngdvendigt og betimeligt med en gennedseattelse af Feerd-
selssikkerhedskommissionen i 1986 er formentlig et led i bestrebelserne pa at markere
dette vaesentlige skifte i Feerdselssikkerhedskommissionens opgaver og virke; fra temaba-
seret behandling af enkeltproblematikker og initiativer til en mere helhedsorienteret tilgang
til forbedringer af trafiksikkerheden pa vejnettet i Danmark. Umiddelbart signalerer an-
dringerne i Faerdselssikkerhedskommissionens arbejde en overbevisning om, at det vil vee-
re muligt at opnd mere effektive reduktioner i antallet af uheld, tilskadekomster og dgds-
fald i trafikken, hvis de danske vejbestyrelser arbejdede i retning af samme mal — formule-
ret af Feerdselssikkerhedskommissionen — og gennem en systematisk brug af effektive vir-
kemidler — foreslaet og prioriteret i de af Ferdselssikkerhedskommissionens udarbejde
forslag til handleprogrammer til anvendelse i stat, amter og kommuner. Saledes var det for
Feerdselssikkerhedskommissionen en erkleret malsaetning at komme til at fungere som
inspirator for aktarerne i trafiksikkerhedsarbejdet og i den forbindelse sikre, at staten, am-
terne og kommunerne, indledte en koordineret og systematisk indsats i bestrebelserne pa
at forbedre trafiksikkerheden. | den forbindelse synes kommunerne at have veret genstand
for seerlig opmerksomhed, da der i 1980’erne synes at herske en opfattelse af, at trafiksik-
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kerhedsarbejdet i kommunerne traengte til et lgft (Embedsmandsudvalget under Regerings-
udvalget om Bgrn i Trafikken, 1981; 1984; Feerdselssikkerhedskommissionen, 1988).

Skiftet i Feerdselssikkerhedskommissionens rolle fra primert at veere en radgiver for
Justitsministerium og Folketing i lovgivningsspargsmal med relation til trafiksikkerhedsar-
bejdet til i hgjere grad at veere en aktgar, der forsgger at sette dagsordenen for det trafiksik-
kerhedsarbejde, der udfgres af staten, amterne og kommunerne, indtreffer ikke pa basis af
en “fornemmelse” eller "pludselig indskydelse”. At skiftet indtreeffer i midtfirserne skal
saledes ses i direkte lys af det arbejde, som et Embedsmandsudvalg under regeringsudval-
get om barn i trafikken udfarte i arene 1979 til 1984 og som er afrapporteret i ”’Fardsels-
sikkerhedspolitisk Redegarelse 1. del”” og ”’Feerdselssikkerhedspolitisk Redegarelse 2. del”
fra henholdsvis 1981 og 1984 (Embedsmandsudvalget under Regeringsudvalget om Bgrn i
Trafikken, 1981; 1984), hvor alene titlerne signalerer et bredere og mere helhedsorienteret
syn pa trafiksikkerhedsarbejdet, end det er tilfeeldet med titlerne pa de betenkninger, som
Feerdselssikkerhedskommissionen af 1966 Igbende udgav frem til begyndelsen af
1980’erne.

Embedsmandsudvalget og NVF 52

Det arbejde, som Ferdselssikkerhedskommissionen pabegyndte i efteraret 1986, ligger
reelt i en direkte forleengelse af det arbejde, der blev udfert i Embedsmandsudvalget under
regeringsudvalget om bgrn i trafikken i begyndelsen af 1980’erne. | lighed med Feerdsels-
sikkerhedskommissionens hidtidige arbejder, fik resultaterne af Embedsmandsudvalgets
arbejde, der som navnt blev udsendt i 1981 og 1984, status af beteenkninger; beteenkning
nr. 921 henholdsvis betaenkning nr. 1008 (Embedsmandsudvalget under Regeringsudvalget
om Bgrn i Trafikken, 1981; 1984).

I den farste betenkning fastslog Embedsmandsudvalget, at det trods faldet i antallet af
draebte og tilskadekomne i trafikken i anden halvdel af 1970’erne fortsat var ngdvendigt
med indsatser pa omradet, hvis ’de menneskelige og skonomiske konsekvenser, som ferd-
selsuheld pafgrer samfundet, skal reduceres mest muligt” (Embedsmandsudvalget under
Regeringsudvalget om Bern i Trafikken, 1981; 1984; Fardselssikkerhedskommissionen,
1988, p. 17).

Hvor den ferste betenkning farst og fremmest argumenterede for ngdvendigheden af, at
der fortsat blev taget nye initiativer for at forbedre trafiksikkerheden pa vejene, var den
anden betaenkning, beteenkning nr. 1008 i hgjere grad fokuseret pa at beskrive og angive
mader, hvorpa trafiksikkerheden konkret kunne forbedres. | forhold til at sikre, at indsatsen
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for at forbedre trafiksikkerheden pa vejnettet var sa effektiv som muligt, fandt Embeds-
mandsudvalget det hensigtsmassigt, at der formuleredes kvantitative malsatninger for
dette trafiksikkerhedsarbejde.

| forhold til formuleringen af malsatninger for trafiksikkerhedsarbejdet ser Embedsudval-
get ud til at veere inspireret af et arbejde under Nordisk Vejteknisk Forbunds udvalg for
trafiksikkerhed, udvalg 52, der tilbage i 1980 havde udgivet en rapport omhandlende mal-
setninger i trafiksikkerhedsarbejdet i Norden og blandt andet beskriver de tanker og erfa-
ringer, som vejbestyrelserne i Danmark, Norge, Sverige og Finland har gjort sig om og
med formuleringen og brugen af malsatninger indenfor trafiksikkerhedsarbejdet (Nordisk
Vejteknisk Forbund, 1980). Pa tidspunktet for rapportens tilblivelse er erfaringerne med
brugen af malsatninger i trafiksikkerhedsarbejdet forholdsvis begraensede, idet Finland var
det eneste land i Norden, der ved indgangen til 1980’erne havde formuleret kvantitative
malsatninger for trafiksikkerhedsarbejdet, hvor malet specifikt er at halvere antallet af
draebte i vejtrafikken for perioden 1971 til 1981 (Nordisk Vejteknisk Forbund, 1980). I
Danmark er det imidlertid fortsat karakteristisk, at trafiksikkerhedsarbejdet gennemfares
uden en decideret malsatning, men baret af en hensigtserklaering om at begraense antallet
af trafikuheld mest muligt. | beskrivelsen af de danske “malsatninger” for trafiksikker-
hedsarbejdet lyder det saledes i 1980 i NVF rapporten:

”Ingen formaliserede malsatninger pa nationalt niveau — bortset fra en almindelig
enighed om, at ulykker bar undgas, i serdeleshed ulykker med svage trafikanter.”” (Nor-
disk Vejteknisk Forbund, 1980, p. 32).

Trods de begransede Skandinaviske og isar de begrensede danske erfaringer med mal-
seetninger for trafiksikkerhedsarbejdet, fandt udvalget under Nordisk Vejteknisk Forbund,
at det ville veere en styrkelse af trafiksikkerhedsarbejdet, dersom der blev formuleret mal-
seetninger for vejbestyrelsernes bestraebelser pa at forbedre trafiksikkerheden. Isar anbefa-
ler udvalget brugen af kvantitative malsatninger med tidsbegraensede, kvantitative mal for
reduktioner i antallet af uheldsforekomster. Malsatninger af netop denne type betegnes
saledes som de staerkeste ud fra den betragtning, at tidsbegreensede, kvantitative malsaet-
ninger leegger op til den sterkeste grad af malstyring saledes, at vejbestyrelserne i hgjere
grad vil veere ansporede til at identificere og implementere de veerktgjer, der giver mest
trafiksikkerhed for pengene, hvilket er af afgarende betydning med de ressourcemassige,
som trafiksikkerhedsarbejdet er underlagt. Med andre ord skulle tidsbegraensede, kvantita-
tive malsaetninger efter NVF udvalgets vurdering bedst sikre, at ressourcerne pa omradet
prioriteres og anvendes systematisk og effektivt (Nordisk Vejteknisk Forbund, 1980).
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Embedsmandsudvalgets malseetning for trafiksikkerhedsarbejdet

Embedsmandsudvalget under regeringsudvalget om bgrn i trafikken deler NVF udvalgets
opfattelse af, at malbaseret styring af trafiksikkerhedsarbejdet vil gare dette arbejde mere
effektivt, sa der kan opnas starre trafiksikkerhed — det vil sige starre reduktioner i uhelds-
forekomsterne — for de midler og ressourcer, der er til radighed for arbejdet. I den forbin-
delse finder Embedsmandsudvalget malsatningerne sarligt interessante ud fra den betragt-
ning, at det med malsztningerne i hgjere grad vil vaere muligt systematisk at rette og koor-
dinere indsatsen mod de trafikantgrupper, der er mest udsatte i trafikken.

Omkring baggrunden for at foresla anvendelsen af malsatninger i det danske trafiksikker-
hedsarbejde anfarer Embedsmandsudvalget saledes eksplicit:

Feardselssikkerhedsarbejdet i Danmark har hidtil bygget pa en malsatning om at ned-
bringe det samlede uheldstal mest muligt. Selv. om myndighederne til tider har koncen-
treret indsatsen omkring sarlige trafikantgrupper, har man ikke haft en egentlig struktu-
reret plan for den samlede indsats. Udvalget finder, at det vil styrke feerdselssikkerheds-
arbejdet vaesentligt, safremt myndighederne pa savel centralt som lokalt niveau arbejder
mod nogle mere pracise mal. Udvalget har derfor overvejet, hvilke malsatninger man
kan opstille for ferdselssikkerhedsarbejdet i Danmark.../...Udvalget har fundet det
gnskvaerdigt, at den fremtidige indsats rettes mod de trafikantgrupper, som er serligt ud-
satte i trafikken, og man har derfor ved opstilling af malsatninger taget udgangspunkt i
de statistiske oplysninger om uheldstallene for de forskellige trafikantgrupper. (Em-
bedsmandsudvalget under Regeringsudvalget om Barn i Trafikken, 1984, p. 54).

Baseret pa disse overvejelser fremsatte Embedsmandsudvalget en malsatning for trafik-
sikkerhedsarbejdet i Danmark, hvori det blev fastholdt, at det overordnede mal fortsat bar
veere at nedbringe antallet af uheld s& meget som muligt, men samtidig fandt udvalget, at
det ville vaere hensigtsmaessigt, at formulere kvantitative malsatninger for tre trafikant-

grupper:

e Unge under 18 ar
e Svage trafikanter over 18 ar
e Motorcyklister

At Embedsmandsudvalget valgte iser at rette fokus mod de unge trafikanter er ikke over-
raskende ud fra den betragtning, at udvalget var nedsat under regeringens udvalg om bern i
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trafikken. Argumentet for at satte fokus pa de navnte trafikkantgrupper hviler dog som
helhed pa den betragtning, at disse trafikantgrupper er sarligt udsatte. Dette forstaet og
udtrykt pa den made, at de uheld, hvori farnavnte trafikantgrupper er impliceret, oftest
ender i dgdsfald for de implicerede tilhgrende netop disse trafikantgrupper.

Udover at formulere malseatninger for trafiksikkerhedsarbejdet, ligger der en nytankning i
udvalgets arbejde i netop det forhold, at udvalget samtidig leegger op til, at malet i trafik-
sikkerhedsarbejdet ikke blot er generelle reduktioner i antallet af uheld, men at arbejdet
iser ogsa ber malrettes mod de alvorlige personskadeuheld. Dette skinner igennem ved, at
den kvantitative malsatning, som udvalget fremlagde, knytter sig til de trafikantgrupper,
der har en sarlig risiko for at omkomme i trafikken, men samtidig kommer det ogsa klart
til udtryk ved, at de fremsatte malsatninger udtrykkes som mal om at reducere antallet af
personskader og iser antallet af draebte i de naevnte trafikantgrupper, se figur 2.12. Reduk-
tionsmalene blev specifikt fastsat pa baggrund af en forhandseffektvurdering af de konkre-
te initiativer og indsatser, som Embedsmandsudvalget havde bragt i forslag i betenkning
nr. 1008.

Figur 2.12: Embedsmandsudvalgets forslag til malsatning for trafiksikkerhedsarbejdet i
relation til de udsatte trafikantgrupper; unge under 18 ar, svage trafikanter over 18 ar og
motorcyklister (Embedsmandsudvalget under Regeringsudvalget om Bgrn i Trafikken,
1984).

Reduktionsmal

Malgruppe Antal tilskadekomne Antal draebte
Unge under 18 ar -35% -50%
Svage trafikanter over 18 ar -30% -40%
Motorcyklister -40% -45%

Med denne udmelding lagde Embedsmandsudvalget umiddelbart op til, at fokus i trafik-
sikkerhedsarbejdet kunne flyttes fra at omhandle generelle reduktioner i uheldsforekom-
sten til i stedet at vaere fokuseret pa at nedbringe antallet af personskader og iser antallet af
dedsfald i trafikken, svarende til at trafiksikkerhedsarbejdet fremover burde malrettes mod
de alvorlige personskadeulykker. Blandt andet rejser udvalget spgrgsmalet:

Feerdselssikkerhed er et begreb, som er svart at definere og male. Nar man konkret
skal karakterisere feerdselssikkerheden, sker det derfor oftest i form af udsagn om feerd-
selsusikkerheden, det vil sige feerdselsulykkerne. Feerdselsulykkernes antal alene er imid-
lertid en darlig malestok for feerdselssikkerheden. For det farste fordi antallet af ulykker
ikke beskriver, hvor alvorlige uheldene er. F. eks. er man tilbgjelig til at mene, at feerd-
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selssikkerheden er blevet bedre, hvis der er sket et fald i antallet af ulykker. Men er den
det, hvis personskaderne samtidig er blevet alvorligere?”” (Embedsmandsudvalget under
Regeringsudvalget om Bgrn i Trafikken, 1984, p. 7).

At tanker om en sadan gget fokusering pa de alvorlige uheld, og dermed tanker om en dif-
ferentiering af arbejdet efter ulykkernes alvorlighedsgrad, begynder at dukke op pa dette
tidspunkt skal ses i sammenhaeng med, at der op gennem 1970’erne iser udenfor Danmark,
er et strategisk skifte undervejs i trafiksikkerhedsarbejdet — fra en Crash Prevention strate-
gi, hvor fokus er pa forebyggelse af flest mulige feerdselsuheld, til en Loss Reduction stra-
tegi, hvor fokus er pa at begraense tabstallet i trafikken mest muligt, jeevnfer kapitel 3.

Dette skifte synes, som det senere vil blive diskuteret, ikke at ske bevidst og malrettet i
Danmark, men nar tankerne om en differentieret indsats og mal differentieret efter skades-
grad begynder at optraede i udvalgets arbejde, skal det formentlig ses i sammenhang med,
at man i trafiksikkerhedsarbejdet efterhanden ikke blot rader over verktgjer, der alene ger
det muligt at forebygge uheld og dermed nedbringe antallet af ulykker, men at man nu ogsa
rader over og faktisk allerede har implementeret tiltag, der alene sigter pa at nedbringe
alvorlighedsgraden af de ulykker, der indtreeffer. Den lovpligtige brug af sikkerhedssele for
forsedepassagerer, der blev indfegrt pr. 1. januar 1976, er til eksempel et tiltag, der ikke
umiddelbart er mgntet pa at reducere uheldsforekomsten, men alene risikoen for tilskade-
komst eller dgdsfald givet, at bilisten er impliceret i et uheld. Tankerne omkring en malret-
ning af trafiksikkerhedsarbejdet mod de alvorlige personskadeuheld ma saledes ses i sam-
menhang med en erkendelse af, at der nu findes verktgjer, der muligger en sadan malret-
ning af trafiksikkerhedsarbejdet.

Embedsmandsudvalget har ikke knyttet en tidshorisont til de formulerede kvantitative mal-
seetninger. Udvalget foreslar imidlertid, at dets forslag til handlingsprogrammer for trafik-
sikkerhedsarbejdet ber sgges gennemfart over en periode pa 5 ar, og det er derfor umiddel-
bart Embedsmandsudvalgets vurdering, at malene delvist kan vere opfyldt over en 5-arig
periode, det vil sige omkring 1990 eller i arene umiddelbart herefter (Embedsmandsudval-
get under Regeringsudvalget om Bgarn i Trafikken, 1984).

Som det er antydet, bestar 2. delen af Embedsmandsudvalgets rapport, udover forslaget til
malsatning, af forslag til en reekke handlingsprogrammer, der, hvis de implementeres, efter
udvalgets vurdering vil fare til en opfyldelse af den foresldede malsatning og samtidig
bidrage til en generel nedbringelse af antallet af trafikuheld. De i alt 5 handlingsprogram-
mer indeholder en raekke konkrete tiltag, der retter sig mod dels at nedbringe antallet af
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uheld, dels mod at nedbringe risikoen for tilskadekomst ved involvering i et trafikuheld,
ligesom der er tiltag, der specifikt er rettet mod de identificerede serligt udsatte trafikant-
grupper; unge under 18, svage trafikanter over 18 og motorcyklister. Endvidere er tiltagene
kategoriseret alt efter, om de skal gennemfgres pa initiativ af staten, amterne eller kommu-
nerne.

De foreslaede tiltag er hver isar gjort til genstand for en forhandsvurdering af den forven-
tede sikkerhedsmeessige effekt, ligesom de enkelte tiltags implementerings- og driftsom-
kostningerne er estimeret, hvorefter der pa dette grundlag er foretaget en beregning af de
enkelte tiltags lansomhed, idet lansomheden estimeres i forhold til de trafikantgrupper, der
er omfattet af malsatningerne. Pa basis af denne lgnsomhedsvurdering er der mulighed for
at prioritere foranstaltningerne pa basis af deres evne til at nedbringe antallet af draebte
tilskadekomne bgrn og unge, svage trafikanter over 18 ar samt motorcyklister. Den an-
vendte metode til estimering af enkeltforanstaltningernes Ignsomhed betyder, at tiltag, der
efter udvalgets vurdering i seerlig grad kan modvirke dgdsfald, opprioriteres, da ét sparet
dadsfald teller 23 gange sa tungt i beregningen af lgnsomheden som én sparet tilskade-
komst. | figur 2.13 ses en oversigt over de foreslaede foranstaltninger med angivelse af,
hvorvidt foranstaltningen er hjemmehgrende i statsligt, amtsligt eller kommunalt regi.

Udover det ovenstaende gennemfarte Embedsmandsudvalget tillige en dreftelse af trafik-
sikkerhedsarbejdet daveaerende og fremtidige organisering. | den behandling er det interes-
sant, at Embedsmandsudvalget anbefaler, at Feaerdselssikkerhedskommissionen nedlaegges
0g i stedet erstattes af et tveerministerielt Embedsmandsudvalg i stil med Embedsmandsud-
valget. Som argument herfor fremfgrer Embedsmandsudvalget de positive erfaringer, som
de finder at have hgstet i udarbejdelsen af deres feerdselssikkerhedspolitiske redegarelse,
hvor de iser finder veerdi i det faktum, at trafiksikkerhedsarbejdet er blevet belyst i et bre-
dere perspektiv (Embedsmandsudvalget under Regeringsudvalget om Bern i Trafikken,
1984).
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Figur 2.13: Embedsmandsudvalgets forslag til initiativer i statsligt (c), amtsligt (a) og
kommunalt (k) regi med henblik pa at forbedre trafiksikkerheden i overensstemmelse med

de fremsatte malsatninger.

1. Amtskommuner og kommuner skal udar- 13. Fastseettelse af andre hastighedsgranser for
bejde trafiksikkerhedsplaner (A, K) lastbiler (C)
2. Udarbejdelse af wvejledende materiale til 14. Sikkerhedsfremmende vejforanstaltninger
kommunerne om, hvordan varetagelsen af (C, A K)
feerdselssikkerheden kan indga i kommune- 15. Anlag af cykelstier/kantbaner (C, A, K)
planlegningen (C) 16. Etablering af cykelruter i byomrader (C, A,
3. Feaerdselssikkerhedsmaessig konsekvensvur- K)
dering (C, A, K) 17. Tilladelse til cykling pé& visse fortove for
4. Udbygning af uheldsstatistikken med op- bgrn under 10 ar (C)
lysninger fra sundhedsvasenet (C) 18. Indskraenkning af parkeringsmulighederne
5. Systematisk uheldshekeempelse (udbedring ved kryds (C)
af sorte pletter) (C, A, K) 19. Afskeermning af lastbiler (C)
6. ldentifikation af veje som i serlig grad be- 20. Bakningsvarsel for lastbiler (C)
nyttes af svage trafikanter (K) 21. Bedre bremser pa lasthiler (C)
Justering af skoledistrikter (K) 22. Sidemarkeringslys (C)
Krav om sarligt kerekort til store motor- 23. Synlighedsvinkler for spejle (C)
cykler (8.1) og maksimumgraense for mo- 24. Pébudt brug af karelys i dagslys (C)
torcyklers motorstarrelse (8.2) (C) 25. Indre sikkerhed i personbiler (C)
9. Forhgjelse af aldersgraensen for cyklister 26. Sikkerhedsseler pa bagsadet af personbiler
uden ledsagelse fra 6 til 10 ar (C) (©
10. Etablering af tvangsruter for tung trafik (A, 27. Sikkerhedsudstyr for bgrn i biler (C)
K) 28. Periodisk syn af alle biler (C)
11. Udbygning af differentierede hastigheds- 29. Undervisningsmassige foranstaltninger (C,
graenser i byomrader (C, A, K) K)
12. Hastighedsdeempende foranstaltninger i tra- 30. Kampagnemaessige foranstaltninger (C, K)
fikerede bygader (miljgprioriterede gen- 31. Behandlingstilbud til spritbilister (C)
nemfarter) (A, K)

Nar et sadant permanent Embedsmandsudvalg bringes i forslag ikke som et supplement til,
men som aflgser for Feerdselssikkerhedskommissionen er det fordi, at Embedsmandsud-
valget finder, at der ikke laengere er et behov for en sddan kommission (Embedsmandsud-
valget under Regeringsudvalget om Bern i Trafikken, 1984). Argumentationen synes dog
at have karakter af en cirkelslutning, eftersom behovet for en Faerdselssikkerhedskommis-
sion netop vil ophgre med at eksistere som konsekvens af, at der netop oprettes et em-
bedsmandsudvalg. Baggrunden for, at Embedsmandsudvalget foreslar Faerdselssikkerheds-
kommissionen nedlagt til fordel for oprettelsen af et embedsmandsudvalg fremgar saledes
ikke klart af udvalgets rapport og skal som sadan snarere "leeses mellem linjerne”.
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Baggrunden for at foresla en nedleggelse af Fardselssikkerhedskommissionen synes at
bero pa en vurdering af henholdsvis Faerdselssikkerhedskommissionens og Embedsmands-
udvalgets arbejder og specifikt deres evne til at sikre effektive forbedringer af trafiksikker-
heden og specifikt deres evne til at sikre, at stat, amter og kommuner systematisk og effek-
tivt arbejder i retning af at forbedre trafiksikkerheden og samtidig koordinerer deres indsat-
ser. Ser man pa de betenkninger, som pa dette tidspunkt var resultatet af henholdsvis
Feerdselssikkerhedskommissionens og Embedsmandsudvalgets arbejder, synes Embeds-
mandsudvalgets forslag til malsztninger, handlingsprogrammer og konkrete tiltag i stats-
ligt, amtsligt og kommunalt regi da ogsa umiddelbart at bringe de sterste lgfter om et tra-
fiksikkerhedsarbejde, hvori aktgrerne systematisk og effektivt arbejder i samme retning i
bestraeebelserne pa at nedbringe antallet af faerdselsuheld, tilskadekomster og dadsfald.

| forhold hertil kan man sige, at Ferdselssikkerhedskommissionens hidtidige arbejdsform
med behandling af afgreensede problemstillinger og (relaterede) virkemidler, i hgjere grad
var i fare for at fare til et trafiksikkerhedsarbejde, der alene medfarte suboptimeringer af
trafiksikkerhedsarbejdet pa afgreensede omrader, hvilket indebarer den risiko, at man sa
forbi omrader hvorpa og virkemidler hvormed, der kunne opnas mere effektive forbedrin-
ger af trafiksikkerheden. Derudover er det ydermere karakteristisk, at de virkemidler, som
Feerdselssikkerhedskommissionen af 1966 vurderede, primart var relateret til det statslige
niveau i den forstand, at en stor del af Fardselssikkerhedskommissionens betenkninger
havde karakter af lovforberedende arbejde i forbindelse med a&ndringer af feerdselsloven. |
forhold til at fungere som inspirator og aktgr i forhold til det trafiksikkerhedsarbejde, der
foregik i kommuner og amter, kan man derfor mene, at kommissionens rolle var noget be-
greenset.

2.5 Et malbaseret trafiksikkerhedsarbejde

Embedsmandsudvalgets anbefaling om en nedlaeggelse af Faerdselssikkerhedskommissio-
nen vandt dog ikke gehgr, da Justitsministeren, som bekendt, valgte at gennedsette Faerd-
selssikkerhedskommissionen i 1986, mens det foresldaede embedsmandsudvalg ikke blev
(gen-)nedsat. Imidlertid kan det konstateres, at Embedsmandsudvalgets arbejde og ikke
mindst udvalgets to beteenkninger om trafiksikkerhedsarbejdet vakte opsigt i midtfirsernes
trafiksikkerhedspolitik. | hvert fald forholder det sig sadan, at den Faerdselssikkerhedspoli-
tiske handlingsplan, som Fardselssikkerhedskommissionen udsendte ved udgangen af
1988 i form, struktur og indhold er stort set identisk med Embedsmandsudvalgets *’Ferd-
selssikkerhedspolitisk Redegarelse 2. del”” fra 1984.
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Resultatet af Embedsmandsudvalgets arbejde blev saledes ikke den gnskede nedlaggelse
af Feerdselssikkerhedskommissionen, men farte i stedet reelt til nedleeggelsen af Embeds-
mandsudvalget®. Til gengald gar der en lige linje mellem Embedsmandsudvalgets arbejde
og den &ndring i Faerdselssikkerhedskommissionens arbejder, der afspejler sig i, at Faerd-
selssikkerhedskommissionen siden 1986 fra at arbejde med velafgraensede problemstillin-
ger og enkeltinitiativer i stedet er gaet over til formulere mal og politikker for trafiksikker-
hedsarbejdet samt handlingsplaner for trafiksikkerhedsarbejdet pa statsligt, amtsligt og
kommunalt niveau.

I lighed med Embedsmandsudvalget gjorde Faerdselssikkerhedskommissionen op med hen-
sigtserklaeringen om, at det overordnede formal med trafiksikkerhedsarbejdet blot skulle
veere at reducere antallet af uheldsforekomster mest muligt. Sdvel Embedsmandsudvalg
som Fardselssikkerhedskommissionen karakteriserede, som Nordisk Vejteknisk Forbund,
det hidtidige trafiksikkerhedsarbejde i Danmark som vaerende baret af denne hensigtser-
kleering (Nordisk Vejteknisk Forbund, 1980; Embedsmandsudvalget under Regeringsud-
valget om Barn i Trafikken, 1984; Feerdselssikkerhedskommissionen, 1988).

I overensstemmelse med Embedsmandsudvalgets betenkning nr. 1008 fandt Feerdselssik-
kerhedskommissionens medlemmer det formalstjenstligt, at der blev formuleret en malszt-
ning for trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark. Dette ud fra den betragtning, at en formuleret
malsatning ville resultere i et struktureret og systematisk trafiksikkerhedsarbejdet hos de
centrale aktgrer pa omradet, herunder vejbestyrelserne i form af staten (Vejdirektoratet),
amterne og kommunerne. Habet og forventningen var hermed, at en malsatning ville affg-
de et mere effektivt og et bedre koordineret trafiksikkerhedsarbejde nationalt, regionalt og
lokalt (Feerdselssikkerhedskommissionen, 1988). Fordelen ved formuleringen af en sadan
malsatning var ydermere, at man dermed signalerede, at tidligere ars eventuelle nedgang i
antallet af draebte og tilskadekomne i vejtrafikken ikke blot skulle bruges som en sovepude
i den videre indsats. Med en malsatning ville staten, amterne og kommunerne i hgjere grad
vaere kommitteret til at gere en langsigtet indsats for forbedring af trafiksikkerheden.

® Det skal i den forbindelse dog bemearkes, at to ud af i alt fem medlemmer af Embedsmandsudvalget fik
plads i Feerdselssikkerhedskommissionen, ligesom de ministerier og direktorater, som de gvrige medlemmer
af Embedsmandsudvalget kom fra, ligeledes blev repraesenteret i Feerdselssikkerhedskommissionen af 1986,
idet pladserne blot blev besat af andre personer. Dertil kommer personsammenfald i savel Embedsmandsud-
valgets som Feardselssikkerhedskommissionens sekretariat (Embedsmandsudvalget under Regeringsudvalget
om Barn i Trafikken, 1984; Fardselssikkerhedskommissionen, 1988).
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Ideen om en national malsatning var pa dette stade hermed primart baret af en overbevis-
ning hos kommissionens medlemmer om, at en malsatning for trafiksikkerhedsarbejdet
ville fare til yderligere og mere effektive reduktioner i antallet af uheld, tilskadekomne og

draebte i vejtrafikken i Danmark.

Feerdselssikkerhedskommissionens "grgnne handlingsplan”

Resultatet af de ferste ars arbejde og overvejelser i Feard-
selssikkerhedskommissionen blev preesenteret for offent-
ligheden ved udgangen af 1988, hvor Ferdselssikkerheds-
kommissionen  udsendte;  ’Ferdselssikkerhedspolitisk
Handlingsplan — Betenkning afgivet af Faerdselssikker-
hedskommissionen” (Feerdselssikkerhedskommissionen,
1988). Den lange titel kombineret med farven pa betaenk-
ningens omslag, se figur 2.14, betad dog, at den hurtigt fik
det mere mundrette tilnavn ’Den Grgnne Handlingsplan.

I handlingsplanen fremlagde Feerdselssikkerhedskommissi-
onen sit forslag til en national malsatning for trafiksikker-
hedsarbejdet i Danmark. En malsatning som kommissionen
slev betegnede som; ambitigs™ (Feerdselssikkerhedskom-

Figur 2.14: Ferdsels-
sikkerhedskommissionens
’grenne handlingsplan”.

missionen, 1988, p. 31). Samlet set var det "ambitigse” mal, at reducere antallet af drabte
og tilskadekomne i vejtrafikken med mindst 40-45% inden 2000 med uheldsniveauet i
1986 og 1987 som referenceramme. Specifikt opererede Faerdselssikkerhedskommissio-
nens malsaetning med tre tidshorisonter, idet malsatningen blev formuleret pa falgende vis:

Feerdselssikkerhedskommissionen finder, at det vil betyde en veaesentlig styrkelse af
feerdselssikkerhedsarbejdet, safremt myndighederne pa savel centralt som lokalt niveau
arbejder mod nogle mere praecise mal. Kommissionen har pa den baggrund overvejet,
hvilke malsatninger man kan opstille for feerdselssikkerhedsarbejdet i Danmark. Faerd-
selssikkerhedskommissionen foreslar herefter, at man fastlaegger en malsatning med op-
deling pa 3 tidshorisonter, saledes at antallet af draebte og tilskadekomne i trafikken skal
nedsattes med mindst 15% over 3 ar, yderligere mindst 15% i lgbet af de falgende 3 ar
og yderligere mindst 10-15% i lgbet af de derefter falgende 6 ar svarende til i alt mindst
40-45% i lobet af 12 &r.” (Fardselssikkerhedskommissionen, 1988, p. 31)".

" | absolutte tal betyder dette, at der i 2000 métte vaere maksimalt ca. 425 drabte i vejtrafikken i Danmark og

maksimalt ca. 7.600 tilskadekomne.
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Selvom Ferdselssikkerhedskommissionen i vid udstrekning var inspireret af Embeds-
mandsudvalgets arbejde, var inspirationen dog ikke stgrre, end at Faerdselssikkerheds-
kommissionen pa flere mader valgte at afvige fra den malsetning, som Embedsmandsud-
valget havde bragt i forslag i 1984. Som beskrevet opererede Embedsmandsudvalget med
en malseatning, der signalerede, at trafiksikkerhedsarbejdet iszer skulle malrettes mod de
alvorlige personskader. Saledes var Embedsmandsudvalgets malsatning dels relateret til de
mest udsatte trafikantgrupper, dels opereredes der med en differentieret malsatning i hen-
hold til hvilken, at antallet af draebte relativt set skulle reduceres kraftigere end antallet af
tilskadekomne i vejtrafikken.

Feerdselssikkerhedskommissionens malsatning er vasentligt mindre fokuseret mod de al-
vorlige personskadeuheld, da malsatningen ikke er differentieret efter alvorlighedsgrad,
ligesom malet ikke er knyttet til bestemte trafikantgrupper eller uheldstyper. Som sadan
har Faerdselssikkerhedskommissionens malsatning et langt mere generelt tilsnit. Faerdsels-
sikkerhedskommissionen afholder sig fra en direkte sammenligning mellem Ferdselssik-
kerhedskommissionens og Embedsmandsudvalgets malsatninger, men skriver dog i be-
grundelsen for fastsattelsen af malsatningen falgende:

’Malsztningen er kvantitativ i den forstand, at den angiver hvilken talmassig reduktion
af drabte og tilskadekomne i trafikken, der sgges opnaet. Kommissionen finder en kvan-
titativ malsatning mest formalstjenstlig, fordi den ger det muligt preacist at konstatere
graden af malopfyldelse, hvilket blandt andet har betydning for afgerelsen af, om det er
ngdvendigt at iveerksatte yderligere foranstaltninger. En kvalitativ malsatning, hvorefter
effekten skal opnas i serlige trafikantgrupper, vil efter kommissionens opfattelse veere
mindre egnet som styringsinstrument, da det kan forringe lgnsomheden af den samlede
indsats. Dertil kommer, at det kan veere problematisk ud fra en etisk vurdering pa for-
hand at binde sig til, at bestemte trafikantgrupper skal tilgodeses frem for andre.”
(Feerdselssikkerhedskommissionen, 1988, p. 32).

Dette udsagn kan udlegges derhen, at Feerdselssikkerhedskommissionen pa dette tidspunkt
og med den foreliggende viden ikke gnsker at binde indsatsen til trafikantgrupper og
uheldstyper for hvilke uheldene oftest ender i tab af menneskeliv eller alvorlig tilskade-
komst, men i stedet @nsker at prioritere indsatsen i retning af mest effektiv reduktion i an-
tallet af dedsfald og tilskadekomster generelt i vejtrafikken. Set i dette perspektiv fore-
kommer Ferdselssikkerhedskommissionens malsatning i hgjere grad end Embedsmands-
udvalgets malsatning at vare i overensstemmelse med den hidtidige hensigtserklaering for
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trafiksikkerhedsarbejdet gaende pa sterst mulig reduktion i antallet af trafikuheld. Denne
hensigtserklaring hviler pa en grundleeggende forestilling om, at vejen til bedre trafiksik-
kerhed primeert gar via uheldsforebyggelse, hvor trafiksikkerhedsarbejdet generelt bestar
sig i1 bredt at sgge at begraense uheldsrisikoen for samtlige trafikantgrupper. Falgelig er en
generel reduktion af uheldsrisikoen dermed den eneste made, hvorpa antallet af draebte og
tilskadekomne effektivt kan nedbringes.

Baseret pa denne betragtning synes Feardselssikkerhedskommissionen i sterre omfang end
Embedsmandsudvalget at ligge under for den hidtidige praksis pa omradet, idet Faerdsels-
sikkerhedskommissionens malsetning i langt hgjere grad end Embedsmandsudvalgets ditto
synes besleegtet med den hensigtsbaserede trafiksikkerhedspolitik centreret om stagrst mulig
reduktion i antallet af uheldsforekomster. Saledes kan man sige, at Ferdselssikkerheds-
kommissionens nytenkning grundleeggende begranses til falgende to, men samtidig ogsa
afgarende forhold:

e For det forste, at der i stedet for blot at angive en retning for trafiksikkerhedsarbej-
det, opsattes et egentligt kvantitativt mal for trafiksikkerhedsarbejdet med pracis
angivelse af malsatningens tidshorisont.

e For det andet, at formalet for trafiksikkerhedsarbejdet knyttes til en reduktion i an-
tallet af draebte og tilskadekomne frem for som hidtil antallet af feerdselsuheld.

Nogle vil maske fremfgre det synspunkt, at Feerdselssikkerhedskommissionens malsat-
ning, tilsvarende Embedsmandsudvalgets arbejde, tillige rummer en malretning af indsat-
sen relateret til uheldenes alvorlighedsgrad netop fordi, at malsatningen knyttes til antallet
af tilskadekomne og drabte i trafikken frem for blot det samlede antal uheld, herunder sa-
ledes ogsa de rene materielskadeuheld. Imidlertid ma man sige, at denne malretning er
forholdsvis svag, eftersom malsatningen ikke differentierer mellem skadesgraderne, idet
malsztningen umiddelbart udtrykker samme ambitionsniveau i forhold til at reducere om-
fanget af dedsfald og omfanget af bla meerker padraget i vejtrafikken.

At Ferdselssikkerhedskommissionen pa dette tidspunkt vaelger at knytte malet til antallet
af tilskadekomster frem for antallet af uheld skal formentlig langt hen ad vejen ses som en
konsekvens af det vaesentlige marketal, der knytter sig den officielle feerdselsuheldsstati-
stik, hvor studier gennemfart pa danske skadesstuer, blandt andet i Odense, har vist, at den
officielle uheldsstatistik er omgeerdet af et vaesentligt marketal. Saledes falder politiets af-
og indrapportering af feerdselsuheldene til den officielle uheldsstatistik med faldende alvor-
lighedsgrad, se figur 2.15, og selv om sammenligningerne mellem skadestuedata og den
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officielle uheldsstatistik naturligt nok ikke omfatter de rene materielskadeuheld, er der god
grund til at tro, at dekningsgraden pa de rene materielskadeuheld er serlig lav (Bach,
2001).

Figur 2.15: lllustration af deekningsgraden i den officielle feerdselsuheldsstatik baseret pa
sammenligninger mellem antallet af rapporterede personskader i den officielle uheldsstati-
stik for Odense Universitetshospitals optageomrader og antallet af personer behandlet for
trafikskader ved skadestuen pa Odense Universitetshospital. Opgerelsen af daekningsgra-
den i den officielle uheldsstatistik er differentieret efter skadesgrad i henhold til den sa-
kaldte MAIS skadesklassificeringssystem® (UlykkesAnalyseGruppen, 2002).

MAIS (hgjeste AIS skadesgrad)
Registrering 1 2 3 4 5 6 Uoplyst | alt
Politi + skadestue 317 155 66 9 27 5 21 600
Kun skadestue 2.484 439 80 1 0 0 150 3.154
Dekningsgrad 11% 26% 45% 90% 100% 100% 12% 16%

Nar disse forhold omkring daekningsgrad og marketal formodes at spille en vasentlig rolle
i forhold til, at Feerdselssikkerhedskommissionen har valgt at lade antallet af tilskadekom-
ster frem for antallet af uheld beskrive sikkerhedsniveauet i trafikken, skal det ses i lyset
af, at en vaesentlig preemis for, at en malsatning kan fungere som et styringsinstrument for
trafiksikkerhedsarbejdet er, at det er muligt at vurdere effekten af det iveerksatte arbejde.
Dersom malsetningen knyttedes til antallet af trafikuheld, ville sadanne effektmalinger i
kraft af det hgje marketal pa den samlede uheldsregistrering vaere behaftet med vaesentlige
usikkerheder, da @ndringer i uheldsforekomsten ikke ngdvendigvis vil veere et udslag af
e&ndringer i sikkerhedsniveauet, men snarere et resultat af variationer i rapporteringsgraden
for trafikuheld. Opgerelser baseret pa uheldsantallet er derfor mindre velegnede, nar det
geelder monitoreringen af trafiksikkerhedsarbejdet.

| det store hele kan forskellen i Embedsmandsudvalgets og Feerdselssikkerhedskommissio-
nens divergerende grad af fokusering pa og differentiering af trafiksikkerhedsarbejdet efter
uheldenes alvorlighedsgrad ses som et udtryk for, at trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark og
I det gvrige Skandinavien op gennem 1970’erne, 1980’erne og 1990’erne har veeret praeget
af et gradvist strategisk skifte. Hvor fokus far 1970’erne udelukkende 13 pa uheldsforebyg-

8 Skadesgraden er beskrevet ved den sikaldte MAIS-verdi. MAIS = Maximum assigned Abbreviated Injury
Scale, hvor kode 1 angiver let tilskadekomst, kode 2 moderat tilskadekomst, kode 3 alvorlig tilskadekomst,
kode 4 meget alvorlig tilskadekomst, kode 5 kritisk tilskadekomst og kode 6 dedelig tilskadekomst (Ulyk-
kesAnalyseGruppen, 2002).
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gelse som instrument til trafiksikkerhedsforbedring, er der i takt med en stigende erkendel-
se af, at det ikke blot er muligt at reducere uheldsrisikoen, men tillige er muligt at reducere
skadesrisikoen og dermed trafikuheldenes alvorlighedsgrad, sket den &ndring, at trafiksik-
kerhedsarbejdet i dag er mantet pa at reducere uheldsrisikoen savel som risikoen for, at
man kommer (alvorligt) til skade givet, at man er impliceret i et trafikuheld, jevnfer ne-
denstaende samt kapitel 3.

At trafiksikkerhedsarbejdet i midtfirserne befinder sig i en sadan omstillingsproces kan til
trods for fravaeret af en malsatningsdifferentiering relateret til uheldenes alvorlighedsgrad
ogsa aflaeses i Faerdselssikkerhedskommissionens arbejde. | gennemgangen af de initiati-
ver, der skal sikre en opfyldelse af kommissionens malsatning, sker der saledes i vurderin-
gen af tiltagenes lansomhed, se figur 2.16, implicit en opprioritering af tiltag, der vurderes
at have sarlig evne til at reducere antallet af dreebte. Saledes anvender Ferdselssikker-
hedskommissionen samme metode som Embedsmandsudvalget i vurderingen af tiltagets
lansomhed, hvilket bevirker, at én sparet draebt vaegter som 34 sparede, ikke-dgdelige til-
skadekomster (Faerdselssikkerhedskommissionen, 1988). Handlingsplanen rummer saledes
implicit ansatser til en malretning af trafiksikkerhedsarbejdet mod de alvorlige personska-
deuheld, selvom det ikke umiddelbart kommer til udtryk i den fremlagte malsatning.

At Ferdselssikkerhedskommissionen i lighed med Embedsmandsudvalget allerede var klar
over, at der var virkemidler, der reelt gjorde det muligt ikke alene at nedsztte uheldsrisiko-
en, men ogsa skadesrisikoen — og dermed risikoen for dgdsfald eller alvorlig tilskadekomst
i vejtrafikken — fremgar af gennemgangen af de 32 initiativer — 16 statslige samt 16 amtsli-
ge og kommunale tiltag — som Feerdselssikkerhedskommissionen foreslar ivaerksat i be-
straebelserne pa at na det formulerede mal i 2000. Disse initiativer har generelt stort sam-
menfald med de initiativer, der i sin tid blev foreslaet af Embedsmandsudvalget, se figur
2.17, og omkring virkningen af tiltagene i forhold til uhelds- og skadesrisiko skriver Fard-
selssikkerhedskommissionen blandt andet falgende:

”Karetgjer af enhver art kan gares mere trafiksikre, ved at der fastseettes krav til deres
indretning og udstyr. Kravene kan tage sigte pa at forhindre ulykker, f. eks. krav til
bremser, spejle og cykelstole til barn, men de kan ogsa have til formal at begranse fal-
gerne af ulykker, saledes som det f. eks. er tilfeeldet med reglerne om sikkerhedsseler og
kollisionssikret styreapparat.” (Feerdselssikkerhedskommissionen, 1988, p. 29).
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Figur 2.16: Graf til illustration af den vurderede lansomhed af de i alt 32 konkrete initia-
tiver, der er bragt i forslag i ’Den Grgnne Handlingsplan”. Lgnsomheden er opgjort ved
at sammenholde besparelsen i antallet af tilskadekomster med de omkostninger, der er
forbundet med at implementere og fastholde de 32 initiativer (Feerdselssikkerhedskommis-
sionen, 1988).
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Citatet viser klart, det ikke var en manglende erkendelse af mulighederne for at malrette
trafiksikkerhedsarbejdet mod de alvorlige personskadeuheld, der bevirkede, at Faerdsels-
sikkerhedskommissionen pa dette tidspunkt fravalgte en eksplicit malretning af trafiksik-
kerhedsarbejdet mod de alvorlige personskadeuheld. At fokus i handlingsplanen leegges pa
antallet af draebte og tilskadekomne, og at der i handlingsplanen som helhed farst og
fremmest er fokus pa indsatser for generelt at nedbringe antallet af faerdselsuheld, kan
umiddelbart ses som et udtryk for, at Feerdselssikkerhedskommissionen i et vist omfang
stadig 13 under for den i det hensigtsbaserede trafiksikkerhedsarbejde opfattelse af, at tra-
fiksikkerhedsarbejdet primaert handler om at forebygge flest mulige trafikuheld.

Figur 2.17: Forslag til initiativer indeholdt i ’Den Grgnne Handlingsplan™. | Feerdsels-
sikkerhedskommissionens handlingsplan er initiativerne inddelt alt efter om de skal imple-
menteres som led i det statslige trafiksikkerhedsarbejde (S) eller det lokale trafiksikker-
hedsarbejde (L), der udfares af vejbestyrelserne; stat (Vejdirektoratet), amterne og kom-
munerne, sidstnaevnte omfattende amterne og kommunerne (Embedsmandsudvalget under
Regeringsudvalget om Bgrn i Trafikken, 1984; Ferdselssikkerhedskommissionen, 1988).
Initiativer, der tilneermelsesvist er gengangere fra Embedsmandsudvalgets rapport, er
markeret i kursiv.

Statslige tiltag Lokale tiltag
S-1: Supplerende sidespejle pa lastbiler L-1: Differentierede hastighedsgraenser i byer
S-2: Skeerpede krav til lastbilers indretning og udstyr L-2: Omradevis trafiksanering og omdannelse af trafikveje til
S-3: Karelys i dagtimerne pa biler lokalveje
S-4: Hgjtsiddende ekstra stoplys L-3: Hastighedsdzempende ombygninger af trafikveje i starre byer
S-5: Sikkerhedsseler i biler (monteringspligt pa bagsadet, pligt | L-4: Sanering af gennemfarter i smabyer
for barn pa forsedet, kampagnevirksomhed) L-5: Cykelbaner i byer
S-6: Brugspligt af sikkerhedsseler pa bagsedet af personbiler L-6: Cykelstier i byer
S-7: Motorcykelpakke L-7: Kantbaner pa landet
S-8: Videregaende feerdselsundervisning for 15-19 arige L-8: Systematisk sortpletarbejde pa statens veje (hovedlandeveje)
S-9: Kampagnemassige foranstaltninger mod promille- og spiri- | L-9: Systematisk sortpletarbejde pa amtskommunernes veje
tuskarsel (landeveje)

S-10: Behandlingstilbud til motorfarere, som er dgmt for spiritus- | L-10: Systematisk sortpletarbejde pa kommunernes veje
eller promillekarsel
S-11: Kareteknisk kursus i uddannelsen til lasthil- og buskerekort | L-11 Forbedring af firebenede kryds pa trafikveje
S-12: Obligatorisk efteruddannelse for erhvervschauffarer L-12: Forbedring af firebenede kryds pa lokalveje
S-13: Kampagnemassige foranstaltninger over for unge bilister | L-13: Forbedring af signalregulerede kryds

og motorcyklister
S-14: Intensiveret faerdselskontrol L-14: Faste genstande udenfor karebanen
S-15: Kampagnevirksomhed for anvendelse af beskyttelseshjelme | L-15: Lokale informationsaktiviteter

for cyklister
S-16: Forbedret oversigt i kryds L-16: Styrkelse af undervisningen i feerdselssikkerhed
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2.6 Implementering af Feerdselssikkerhedskommissio-
nens mal

En umiddelbar fordel ved, at det nationale mal for trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark og
den samlede handlingsplan blev udarbejdet af Feerdselssikkerhedskommissionen og ikke af
et embedsmandsudvalg ligger i, at Ferdselssikkerhedskommissionen har deltagelse af fol-
ketingsmedlemmer fra de politiske partier repraesenteret i Folketinget. Umiddelbart giver
dette kommissionens arbejde en stgrre gennemslagskraft ud fra den betragtning, at dette
giver indtryk af, at kommissionens mal og handlingsplan har Folketingets opbakning, og at
malsaetningen som sadan kan betragtes som en national malsatning for trafiksikkerhedsar-
bejdet i Danmark.

Imidlertid forholder det sig sadan, at Feardselssikkerhedskommissionens malsatninger,
herunder ogsa de senere ars malsatning, aldrig er blevet officielt vedtaget i Folketinget,
selvom Fardselssikkerhedskommissionens handlingsplaner fra henholdsvis 1988 og 2000
har veret genstand for selvsteendig debat i Folketinget. Forklaringen herpa skal efter alt at
degmme sages i et forhold, der allerede blev papeget i ”"Den Grgnne Handlingsplan”.

Sigtet med planen var blandt andet at sikre, at stat, amter og kommuner alle hver iseer
ivaerksatte effektive og koordinerede indsatser for at begraense antallet af draebte og tilska-
dekomne i vejtrafikken. Faerdselssikkerhedskommissionens beregninger viste, at en im-
plementering af de initiativer, der var indeholdt i "Den Grgnne Handlingsplan” ville koste
det danske samfund en investering i omegnen af 11,3 mia. kroner opgjort i 1988-priser
fordelt over 12 &r, mens man pa den anden side ville hgste en samfundsgkonomisk bespa-
relse pa mindst 1,7 mia. kr. pr. ar. Umiddelbart var der for samfundet som helhed tale om
“overskudsprojekt”, men problemet bestod sig i finansieringen af handlingsplanen, hvor
kommunerne og amterne skulle bidrage med investeringer pa henholdsvis 6,3 mia. kr. og
1,9 mia. kr. (Feerdselssikkerhedskommissionen, 1988).

Praesenteret for dette regnestykke gjorde Kommunernes Landsforening og Amtsradsfor-
eningen geldende, at dersom det blev amterne og kommunerne palagt at leve op til mal-
s@tningen og i det hele taget implementere Feerdselssikkerhedskommissionens plan, ville
det kreeve, at amterne og kommunerne blev kompenseret for de merudgifter, der for deres
vedkommende matte vaere et resultat af planens realisering. En kompensation, som efter
kommunernes og amternes mening, skulle ydes via bloktilskuddene fra staten til amterne
og kommunerne (Feerdselssikkerhedskommissionen, 1988). | tilfeldet af en vedtagelse af
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handlingsplanen i Folketinget, ville den siddende regering dermed blive madt med en eks-
traregning fra amterne og kommunerne pa ca. 8 mia. kr.° (1988-priser).

Til trods for, at handlingsplanen og dermed malsatningen pa den baggrund aldrig blev
officielt vedtaget af Folketinget, har "Den Grgnne Handlingsplan” alligevel haft vaesentlig
indflydelse pa trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark op gennem 1990’erne og frem til i dag,
herunder ogsa i amterne og kommunerne. Udspillene fra Ferdselssikkerhedskommissionen
ma derfor ogsa i dag tilleegges veesentlig betydning, nar det geelder trafiksikkerhedsarbejdet
i stat, amter og kommuner. Nar der skal gives en forklaring pa, hvorfor Faerdselssikker-
hedskommissionens handlingsplan og malsatning alligevel fik sa stor betydning for trafik-
sikkerhedsarbejdet, trods den manglende vedtagelse og den indledende modstand fra
Kommunernes Landsforening og Amtsradsforeningen, skal forklaringen sgges i flere for-
hold.

Op gennem 1990’erne er Ferdselssikkerhedskommissionens malsatning flere gange blevet
gentaget og dermed sa at sige blevet konfirmeret i trafikpolitiske udspil og folketingsdebat-
ter. Blandt andet er malsatningen navnt i den trafikpolitiske redegerelse " Trafik 2005,
som Nyrup-regeringen udsendte i 1993 (Trafikministeriet, 1993a). Heri blev Faerdselssik-
kerhedskommissionens malsetning direkte refereret, ligesom der som helhed var opbak-
ning til Feerdselssikkerhedskommissionens arbejde og ”"Den Grgnne Handlingsplan”.
Blandt andet lgd det:

”’Det er regeringens opfattelse, at der med den faerdselssikkerhedspolitiske Handlings-
plan foreligger et godt grundlag for det videre arbejde med feerdselssikkerheden. Det er
vigtigt fortsat at nedbringe antallet af dreebte og tilskadekomne.”” (Trafikministeriet,
19934, p. 71).

Problemet omkring finansieringen af de initiativer, der var bragt i forslag fra Feerdselssik-
kerhedskommissionen, stod dog samtidig klart for regeringen, der tilkendegav, at den, hvor
og hvis det var muligt, ville sgge at skaffe yderligere midler til trafiksikkerhedsarbejdet,
eksempelvis gennem statslige puljeordninger:

’For at skabe basis for en forsterket indsats pa feerdselssikkerhedsomradet vil regerin-
gen overveje at oprette en pulje/fond, som bl.a. skal skaffe midler og yde tilskud til stats-

% Til sammenligning var anlagsbudgettet for Storebaltsforbindelsen, der blev besluttet omtrent samtidig i
stgrrelsesordnen 14 mia. kr. (1988-priser) (Flyvbjerg et. al., 2003).
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lige og kommunale myndigheder, der vil gennemfare projekter af feerdselssikkerheds-
massig karakter. Stgtten fra puljen tenkes ydet som medfinansiering af projekter, der
indgar i en faerdselssikkerhedsplan eller en miljg- og trafikhandlingsplan.” (Trafikmini-
steriet, 1993, p. 73).

Udover denne opbakning fra regeringens side udsendte Feerdselssikkerhedskommissionen
endvidere opfglgende rapporter pa "Den Grgnne Handlingsplan”. P& den konto udsendte
Feerdselssikkerhedskommissionen i 1996 dels en statusredegerelse over den hidtidige ind-
sats i form af ’Status for den Ferdselssikkerhedspolitiske Handlingsplan af 1988 (Feerd-
selssikkerhedskommissionen, 1996a) og dels i form af en 6-arig strategiplan for trafiksik-
kerhedsarbejdet frem mod ar 2000; ’Faerdselssikkerhedskommissionens Strategiplan 1995-
200071 (Feerdselssikkerhedskommissionen, 1996b).

Feerdselssikkerhedskommissionens to opfaglgende rapporter fra 1996 skal ses i sammen-
heng, idet statusrapporten gjorde status over trafiksikkerhedsarbejdet og dets resultater i
perioden fra 1988 og frem til midthalvfemserne, mens strategiplanen pa grundlag af den
hidtidige indsats udstak retningslinjer for trafiksikkerhedsarbejdet frem til malperiodens
udlgb i 2000. | strategiplanen blev det fastslaet, at malet fortsat var en reduktion pa mindst
40% i antallet af draebte og tilskadekomne i vejtrafikken, men samtidig blev det ogsa slaet
fast, at en malopfyldelse ville blive sver, eftersom det i perioden fra 1988 og frem til 1994
kun var lykkedes, at reducere antallet af draebte og tilskadekomne med 23% (Faerdselssik-
kerhedskommissionen, 1996b). Pa den baggrund betonede Feardselssikkerhedskommissio-
nen vigtigheden af en fortsat indsats pd omradet ikke mindst af kommunerne, amterne og
staten, herunder Vejdirektoratet.

Denne betoning af Feerdselssikkerhedskommissionens mal med rgdder i ministerier og
Folketing har givet haft betydning for, at amterne og kommunerne i vid udstreekning valgte
at tage malsatningen til sig. Ogsa selvom Nyrup-regeringen i sin handlingsplan for trafik-

10 Disse opfalgninger pd Feerdselssikkerhedskommissionens arbejde og mélsatninger var allerede blevet
annonceret i ”Den Grgnne Handlingsplan” blandt andet netop med det formal at fastholde de centrale aktg-
rers, herunder statens, amternes og kommunernes, opmarksomhed omkring opgaven med at nedbringe antal-
let af dreebte og tilskadekomne i vejtrafikken. Konkret blev opfglgningsarbejderne iveerksat, fordi Feerdsels-
sikkerhedskommissionen ellers mente, at der var; ’en risiko for, at foranstaltningerne ikke iveerksattes eller i
hvert fald ikke iveerkseettes til tiden.” (Feerdselssikkerhedskommissionen, 1988, p. 91). Endvidere havde den
opfalgningsgruppe, der blev nedsat, til opgave dels at falge udviklingen i antallet af dreebte og tilskadekomne
i vejtrafikken, dels skulle opfglgningsgruppen gennemfare effektvurderinger af de initiativer, som var inde-
holdt i "Den Grgnne Handlingsplan”, sa det hele tiden var muligt at justere indsatsen og om forngdent ivark-
seette nye initiativer i bestreebelserne pa at opfylde malsatningerne for trafiksikkerhedsarbejdet.
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sikkerhed — ’Hver Ulykke er En for Meget” — fra 1997 behandigt undgik at neevne Feerd-
selssikkerhedskommissionens malsatning, men dog fremhavede dele af Feerdselssikker-
hedskommissionens arbejde, initiativer og forslag (Trafikministeriet, 1997).

Stor betydning har det ligeledes haft, at der rundt om iseer i amternes vejforvaltninger har
siddet en raekke personer, der supporteret af VVejdirektoratet, har indset ngdvendigheden af
en indsats for at forbedre trafiksikkerheden pa vejnettet. Saledes kan det konstateres, at
amterne op gennem 1980°erne og 1990’erne tog opgaven pa sig. | langt hgjere grad og
langt tidligere end kommunerne pabegyndte amterne eksempelvis systematisk uheldsbe-
kaempelse — bekeempelse af sorte pletter — kampagnevirksomhed og trafiksikkerhedsrevisi-
on. Dertil har flere amter, blandt andre Nordjyllands Amt, spillet en vasentlig rolle for at
fa kommunerne til at udarbejde handlingsplaner for deres trafiksikkerhedsarbejde pa det
kommunale vejnet (Lukassen et. al., 2001).

Trafik- og Miljgpuljen

Sidst, men ikke mindst, skal serligt kommunernes tilslutning til Feerdselssikkerhedskom-
missionens malsatning ses i lyset af oprettelsen af farst Trafik- og Miljgpuljen og dernaest
Trafikpuljen under Trafikministeriet i 1990’erne og med Vejdirektoratet i en sekretariats-
funktion. Under disse puljer havde kommunerne mulighed for at sege 50% medfinansie-
ring til kommunale projekter, der havde til formal at forbedre det lokale trafikmiljg, herun-
der trafiksikkerheden pa den enkelte kommunes vejnet.

En forudseetning for at kunne sgge om tilskud til projekter under Trafik- og Miljepuljen,
der blev oprettet i 1992, var, at det eller de pageldende projekter, som kommunerne sggte
om stgtte til, var forankret og beskrevet i en trafik- og miljghandlingsplan. 1 1992 havde
Planstyrelsen udsendt en vejledning til kommunerne omkring udarbejdelsen af sadanne
planer. Heraf fremgik det, at en trafik- og miljghandlingsplan optimalt set burde indeholde
en problemkortleegning indenfor omraderne; trafikstgj, barriere- og risikoeffekt, luftforure-
ning, visuelt miljg, kommunale malsatninger for udviklingen indenfor hvert af disse om-
rader samt en beskrivelse af kommunale initiativer og projekter, der skulle sikre, at de fast-
satte mal blev opfyldt (Planstyrelsen, 1992). Med andre ord skulle trafik- og miljghand-
lingsplanerne fungere som en handlingsplan for trafikmiljeet og trafikafviklingen i den
enkelte kommune.

Ovenstaende betad i praksis, at de projekter, hvortil der blev ansggt om statte under Trafik-

og Miljgpuljen skulle bidrage til opfyldelsen af lokale malsatninger indenfor ét eller flere
af de naevnte omrader. En meget vasentlig betingelse for stgtte var samtidig, at de lokale
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mal, som ansggningsprojekterne skulle medvirke til at opfylde, mindst skulle svare til de
nationale mal pa omradet, hvilket alt andet lige betad, at Trafik- og Miljgpuljen kom til at
fungere som et steerkt statsligt styringsinstrument i forhold til kommunernes indsats i rela-
tion til trafikmiljget. Nar det gjaldt trafiksikkerheden blev netop Fardselssikkerhedskom-
missionens malsatning mere eller mindre direkte introduceret som den nationale malsat-
ning (Feerdselssikkerhedskommissionen, 1996b).

Konsekvensen heraf var dermed reelt, at hvis en kommune sggte om statte til et trafiksik-
kerhedsrelateret projekt, ville kommunen allerede i udgangspunktet veere afskaret fra stotte
fra Trafik- og Miljgpuljen, hvis ikke kommunen opererede med en malsatning om som
minimum at reducere antallet af drabte og tilskadekomne pa det kommunale vejnet med
mindst 40% inden 2000. Dette har ganske givet varet et helt afggrende traek i forhold til at
fa kommunerne til at vedkende sig savel Faerdselssikkerhedskommissionens handlingsplan
som Ferdselssikkerhedskommissionens malsatning. | 1996 fandt Faerdselssikkerheds-
kommissionen da ogsa, at Trafik- og Miljgpuljen havde haft en "katalysatoreffekt” i for-
hold til at fa kommunerne til at arbejde mere helhedsorienteret og malrettet indenfor trafik-
sikkerhedsarbejdet (Feerdselssikkerhedskommissionen, 1996a).

Trafik- og Miljgpuljen blev nedlagt i 1995 efter, at der var uddelt i alt 150 mio. kr. i stette
til trafikprojekter relateret til forbedringer af trafikmiljeet. | tre ud af fire af projekterne
indgik trafiksikkerhedshensyn som argument for projektets gennemfarelse, hvilket gar
trafiksikkerheden til det af de navnte omrader, der flest gange er ydet stgtte til via Trafik-
og Miljgpuljen fra 1992 (Feerdselssikkerhedskommissionen, 1996a).

Trafikpuljen og lokale trafiksikkerhedsplaner

Erfaringerne fra Trafik- og Miljgpuljen var abenbart s positive, at det i 1995 blev besluttet
at lade denne erstatte af en trafikpulje, hvor der i lighed med Trafik- og Miljgpuljen var
mulighed for at sege om medfinansiering pa op til 50% til trafikrelaterede projekter. Af de
i alt 120 mio. kr., der i farste omgang blev afsat til puljen for perioden 1995-1998", var
1/3 af midlerne allerede pa forhand gremaerkede til trafiksikkerhedsprojekter, hvilket alle-
rede i udgangspunktet signalerer en klar opprioritering af trafiksikkerhedsspgrgsmalet set i
forhold til de gvrige trafikmiljgparametre (Feerdselssikkerhedskommissionen, 1996a;
1996b).

' Da der i 1999 blev gjort status over Trafikpuljen var der uddelt i alt 347,5 mio. kr. i statte til projekter
relateret til trafiksikkerhed, trafikmiljg og kollektiv trafik — altsa et belgb peant over det niveau, der blev an-
nonceret ved puljens oprettelse (Trafikministeriet, 1999b).
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Under Trafikpuljen havde kommunerne blandt andet mulighed for at sege om medfinansie-
ring til udarbejdelsen af en lokal trafiksikkerhedsplan for den enkelte kommunens vejnet.
En lokal trafiksikkerhedsplan er grundleeggende en redeggarelse for, hvordan den enkelte
vejbestyrer vil sgge at forbedre trafiksikkerheden pa dennes vejnet. Idéen om en sadan plan
var allerede blevet lanceret af Embedsmandsudvalget under regeringsudvalget om bgrn i
trafikken i 1984, men det var i midten af 1990’erne kun et fatal af vejbestyrelserne, der
havde udarbejdet en sadan plan, hvilket dels kan begrundes i manglende ressourcer til ud-
arbejdelsen af sadanne planer, dels i det faktum, at forslaget om trafiksikkerhedsplaner
ikke indgik i ”"Den Grenne Handlingsplan”.

I anden halvdel 1990°erne kom der imidlertid fart i udarbejdelsen af kommunale trafiksik-
kerhedsplaner. Dette skal ses i sammenhang med, at Faerdselssikkerhedskommissionen,
Trafikministeriet, Vejdirektoratet og amterne i denne periode og med hjelp fra netop mid-
lerne i Trafikpuljen iveerksatte en omfattende kampagne for netop at fa kommunerne til at
udarbejde trafiksikkerhedsplaner i bestrabelserne pa i hgjere grad at fa gang i et koordine-
ret og systematisk trafiksikkerhedsarbejde i kommunalt regi (Lukassen et. al., 2001).

At trafiksikkerhedsplanerne i denne periode findes frem fra Embedsmandsudvalgets idéka-
talog, kan formentlig ogsa tilskrives en stigende erkendelse af, at mange mindre kommuner
mere eller mindre bevidst afstod fra at udarbejde trafik- og miljghandlingsplanerne, fordi
de fandt det irrelevant og uoverkommeligt at forholde sig til emner sasom visuelt miljg og
luftforurening og derfor heller ikke i den forbindelse fik formuleret mal og indsatser for
trafiksikkerhedsarbejdet. Med trafiksikkerhedsplanerne forela der en platform for formule-
ringen af en lokal, koordineret og systematisk uheldsindsats, hvor blandt andet Trafikpul-
jen kom til at fungere som en finansiel lgftestang for kommunernes udarbejdelse af sadan-
ne planer.

Ved artusindeskiftet kunne det konstateres, at de fleste danske kommuner havde faet udar-
bejdet en trafiksikkerhedsplan — mange med stgtte fra netop Trafikpuljen. Gennemlaser
man i dag de trafiksikkerhedsplaner, der blev udarbejdet, er de stort set skaret efter samme
leest, idet handlingsplanerne typisk har fglgende hovedindhold:

o Beskrivelse af sikkerhedsniveauet pa vejbestyrelsernes vejnet.

o Fastsattelse af malsatning for vejbestyrelsernes trafiksikkerhedsarbejde.

e Udpegning af indsatsomrader — trafikantgrupper og/eller geografiske omrader.
e Initiativer til forbedring af trafiksikkerheden.
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Pa dette punkt har kommunerne i vid udstreekning fulgt den anbefaling, som Faerdselssik-
kerhedskommissionen fremsatte i strategiplanen for 1996 (Faerdselssikkerhedskommissio-
nen, 1996b). Indflydelsen fra Feerdselssikkerhedskommissionen kommer samtidig og helt
afgagrende til udtryk i det faktum, at mange vejbestyrelser direkte valgte at adoptere Ferd-
selssikkerhedskommissionens malsatning fra 1988 til trods for, at malsaetningen pa tids-
punktet for handlingsplanernes udarbejdelse var nasten 10 ar gamle (Lukassen et. al.,
2001).

At iseer mange af de kommunale vejbestyrelser direkte valgte at kopiere Feerdselssikker-
hedskommissionens malsatning for trafiksikkerhedsarbejdet kan tages som et udtryk for,
at malet efterhanden var blevet bredt anerkendt i stat, amter og kommuner. Erkendelsen er
dog efter alt at demme i hgj grad baret igennem af netop puljemidlerne, da det langt fra kan
udelukkes, at kommunerne i deres ansggninger om statte til udarbejdelse trafiksikkerheds-
planer og til gennemfarelsen af trafiksikkerhedsprojekter i arene efter 1995 har fundet det
opportunt at angive Feardselssikkerhedskommissionens malsatning som mal for kommu-
nens arbejde. Incitamentet til at "kopiere” Feerdselssikkerhedskommissionens malsatning i
kommunale trafiksikkerhedsplaner kan i den forbindelse meget vel veere forsteerket af den
vurdering, at det efterfalgende kunne veere nemmere at opna statte til konkrete trafiksik-
kerhedsindsatser, hvis den enkelte kommune via trafiksikkerhedsplanen kunne illustrere, at
den pagaldende indsats netop var forankret i Feerdselssikkerhedskommissionens malsat-
ninger.

Sammenfattende kan indholdet af de kommunale trafiksikkerhedsplaner tages som et ud-
tryk for, at Feerdselssikkerhedskommissionens malsatning fra 1988 trods manglende poli-
tiske vedtagelse og trods den indledende modstand mod ”Den Grgnne Handlingsplan” fra
sdvel Kommunernes Landsforening som Amtsradsforeningen, godt hjulpet af puljemidler-
ne, alligevel har spillet en veesentlig rolle i det trafiksikkerhedsarbejde, der er blevet udfart
I stat, amter og kommuner siden 1988. Historien viser hermed, at Feerdselssikkerheds-
kommissionen har veret og formentlig ogsa fortsat vil vaere en central aktar, nar det gel-
der fastleggelsen af mal og strategier i trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark, samt nar det
geelder anvisningen af konkrete initiativer til opnaelsen af de fremsatte mal.

2.6 Manglende malopfyldelse

Nar trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark skal vurderes for perioden 1988-2000, er det afge-
rende spargsmal ikke, hvor mange aktarer, der har tilsluttet sig Feerdselssikkerhedskom-
missionens mal og handlingsplaner, men derimod hvor store trafiksikkerhedsforbedringer,
der er opnaet. | henhold til Faerdselssikkerhedskommissionens malsatning fra 1988 er det
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afgarende sdledes, hvor meget antallet af draebte og tilskadekomne blev reduceret i perio-
den fra 1988 til 2000.

Udviklingen i trafiksikkerheden 1988 til 2000

I henhold til Faerdselssikkerhedskommissionens malsatning skulle antallet af drabte og
tilskadekomne i vejtrafikken i Danmark reduceres til hgjst 7.624 tilskadekomne, herunder
hgjst 427 draebte, i 2000. Imidlertid kan det konstateres, at der i 2000 var 498 drabte og
9.092 tilskadekomne i vejtrafikken i Danmark i ar 2000, svarende til et samlet antal drabte
og tilskadekomne pa i alt 9.590 personer (Danmarks Statistik, 2003). Det langsigtede mal
over de 12 ar, som handlingsplanen opererede med blev, saledes ikke naet. | stedet for en
reduktion pa mindst 40% androg reduktionen kun ca. 30%, hvad de trafikdraebte angik,
mens antallet af tilskadekomne alene var blevet reduceret med 28,5%.

Figur 2.18 viser udviklingen i antallet af drabte og tilskadekomne i arene 1988 til 2000
sammenholdt med Ferdselssikkerhedskommissionens delmalsatninger for de farste tre ar
(1989-1991), de nastfglgende tre ar (1992-1994) og de sidste seks ar (1995-2000). I hand-
lingsplanens farste delperiode — 1989-1991 — udviklede trafiksikkerheden sig gunstigt og i
overensstemmelse med Fardselssikkerhedskommissionens malseatning, idet antallet af
draebte og tilskadekomne i denne periode Ia under eller pa niveau med det malsatte antal
draebte og tilskadekomne.

Selvom antallet af drabte og tilskadekomne fortsatte med at falde i arene 1992 til 1994,
kan udviklingen umiddelbart betegnes som negativ, idet reduktionerne i antallet af draebte
og tilskadekomne i vejtrafikken var mindre end den malsatte reduktion. Gares regnskabet
saledes op for 2. delperiode — 1992-1994 — kan det konstateres, at antallet af draebte og
tilskadekomne under ét var reduceret med blot 23%, hvilket skal ses i forhold til malet om
en reduktion pa minimum 30% ved udgangen af 1994.

Det er efter alt at demme denne negative udvikling, der foranlediger Feerdselssikkerheds-
kommissionen til i 1996 at ggre mere omfattende status over det gennemfarte arbejde,
hvilket sker i den tidligere omtalte statusrapport; *Status for den Faerdselssikkerhedspoliti-
ske Handlingsplan af 1988 og strategirapporten; ’Feardselssikkerhedskommissionens
Strategiplan 1995-2000", hvor Ferdselssikkerhedskommissionen dels forsgger at forklare
den manglende malopfyldelse, dels forsgger pa at bringe indsatsen ud af det dgdvande, den
befandt sig i (Ferdselssikkerhedskommissionen, 1996a; 1996b).
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Figur 2.18: Udviklingen i antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken i
periode 1988 til 2000 sammenholdt med Ferdselssikkerhedskommissionens malsatninger
for 1. delperiode (1989-1991), 2. delperiode (1992-1994) og 3. delperiode (1995-2000)
(Danmarks Statistik, 1997; 2001; 2003).
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Som primer arsag til den manglende malopfyldelse anfarer Ferdselssikkerhedskommissi-
onen den kraftige tilveekst i biltrafikken i begyndelsen af 1990°erne. Denne tilvaekst kan
imidlertid ikke bruges som undskyldning for den manglende malopfyldelse ovenpa hand-
lingsplanen 2. delperiode, idet Feerdselssikkerhedskommissionen i ”Den Grgnne Hand-
lingsplan” netop havde gjort meget ud af at understrege, at det fastsatte mal skulle nas uaf-
hengig af trafikudviklingen (Feerdselssikkerhedskommissionen, 1988). Implicit betyder
dette, at hvis trafikken voksede mere end forventet, matte indsatsen blot intensiveres yder-
ligere.

Feerdselssikkerhedskommissionen angiver i statusrapporten fra 1996 derfor ogsa, at den
egentlige arsag til den manglende malopfyldelse skal sgges i, at initiativerne i "Den Gran-
ne Handlingsplan” ikke er iveerksat i ngdvendigt omfang, primart som faglge af manglende
finansiering af handlingsplanens initiativer. Iser er det i Feerdselssikkerhedskommissio-
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nens gjne indsatsen pa det kommunale niveau, der halter bagefter (Feerdselssikkerheds-
kommissionen, 1996a).

Den manglende implementering af handlingsplanens initiativer og indsatser i midthalvfem-
serne betyder, at handlingsprogrammerne indeholdt i ”Den Grgnne Handlingsplan” ved
udlgbet af den anden delperiode reelt er at betragte som foraldede. Det er dette "tomrum”,
som sgges udfyldt med Faerdselssikkerhedskommissionens strategiplan fra 1996, hvori
malsztningen for trafiksikkerhedsarbejdet trods den manglende opfyldelse fastholdes peri-
oden ud.

Vejen til malopfyldelse gar imidlertid ikke gennem formuleringen af et nyt handlingspro-
gram, men i stedet over fem delstrategier, der formuleres i handlingsplanen. Essensen af
disse delstrategier er:

o At flere aktarer skal inspireres til aktivt at arbejde for forbedringer af trafiksikker-
heden blandt gennem samarbejde pa tveers af traditionelle faglige og administrative
greenser.

e At inspirere aktgrerne pa omradet, her iseer kommunerne, til at udarbejde de tidlige-
re omtalte lokale trafiksikkerhedsplaner.

e At sxtte fokus pa trafikanterne og deres adfaerd™ (Faerdselssikkerhedskommissio-
nen, 1996b).

| denne strategiformulering bryder Feerdselssikkerhedskommissionen samtidig ogsa med
”Den Grgnne Handlingsplans” “etiske” betragtning om, at indsatsen ikke burde rette sig
mod bestemte trafikantgrupper og uheldstyper, idet uheld med hgje hastigheder, uheld med
spritkarsel, uheld med cyklister og uheld i kryds udpeges som sarlige indsatsomrader for
perioden 1995 til 2000. Begrundelsen er, at der til disse uheldstyper knytter sig et stort
potentiale for ulykkesbesparelser” (Feerdselssikkerhedskommissionen, 1996b, p. 9).

12 At trafikanternes adfaerd og mulighederne for at pavirke denne star centralt i strategiplanen er naturligt ud
fra den betragtning, at en fortsat opnaelse af malet om minimum 40% reduktion i antallet af dreaebte og tilska-
dekomne i vejtrafikken ved udgangen af ar 2000 pa dette fremskredne tidspunkt fordrer brugen af virkemid-
ler, der relativt hurtigt lader sig implementere, og hvor effekten samtidig viser sig umiddelbart efter imple-
menteringen.
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Feerdselssikkerhedskommissionens intervention samt i re-  Figur 2.19: Regeringens
geringens udsendelse af sin handlingsplan for trafiksikker-  handlingsplan for trafik-
hedsarbejdet i 1997 — “"Trafiksikkerhed Starter med Dig” _sikkerhed anno 1997.
(Trafikministeriet, 1997), se figur 2.19 — er imidlertid ikke
tilstreekkeligt til at indhente det tabte. | perioden 1995 til
2000 reduceres antallet af draebte og tilskadekomne under
ét saledes kun med 9,3%, hvor en reduktion pa 28% var
ngdvendig for at sikre en opfyldelse af malsatningen fra
1988.

Arsager til manglende mélopfyldelse

Den manglende opfyldelse af 1988 malsatningen bade un-
der malperioden og samlet set efter dennes udlgb, giver

Hver ulykke er én for meget

naturligt nok anledning til at rejse spgrgsmalet om, hvorfor Regeingens mndingspian for traisikerhed

1988 malsatningen ikke blev opfyldt. Et spegrgsmal, som Faerdselssikkerhedskommissio-
nen undervejs ogsa selv har adresseret.

Som det er naevnt i det ovenstaende var det en udtalt ambition for Faerdselssikkerheds-
kommissionen af 1986, at der skulle ske lgbende effektvurderinger af de initiativer, der
blev iveerksat i bestraebelserne pa at opfylde Feerdselssikkerhedskommissionens malsaet-
ning. Dels for konkret at blive klogere pa virkningen af de foreslaede initiativer, dels for at
kunne iveerksztte nye initiativer for det tilfelde, at de implementerede initiativer ikke viste
sig tilstreekkeligt virkningsfulde (Feerdselssikkerhedskommissionen, 1988; 1996a; 1996D).

Gennemfarelsen af effektstudier af konkrete initiativer kan imidlertid under tiden veere
serdeles vanskelige at gennemfare, jeevnfar i gvrigt det teoretiske baggrundsappendiks, del
IV. For at kunne vurdere den sikkerhedsmaessige effekt af det enkelte initiativ, skal man
saledes have isoleret den del af @ndringen i antallet af draebte og tilskadekomne fra de &n-
dringer, der kan henfares til andre, samtidige &ndringer, der kan have pavirket antallet af
draebte og tilskadekomne. Dette vaere sig &ndringer, der kan henfgres til andre initiativer,
der har haft til formal at forbedre trafiksikkerheden, samt a&ndringer i eksempelvis trafik-
omfang og trafiksammensatning.

Forsgg pa at lave palidelige effektstudier af de initiativer til forbedring af trafiksikkerhe-
den, der blev gennemfert i perioden 1988-2000, er i dette perspektiv langt hen ad vejen
strandet pa, at de mange initiativer, der var indeholdt i savel Embedsmandsudvalgets rap-
port som Ferdselssikkerhedskommissionen, blev iveerksat sidelgbende eller i umiddelbar
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forleengelse af hinanden, hvilket ogsa var en indbygget preemis i de handlingsprogrammer
som udvalg og kommission fremlagde. Hertil kommer, at biltrafikken, som Ferdselssik-
kerhedskommissionen ogsa var inde pa, steg kraftigt i Danmark op gennem 1990’erne,
hvilket alt andet lige vil have pavirket uheldsniveauet i negativ retning.

Denne sidelgbende iveaerkseattelse af trafiksikkerhedsinitiativer pa nationalt, regionalt,
kommunalt og lokalt plan kombineret med tilvaeksten i biltrafikken, har netop gjort det
yderst vanskeligt at isolere og falgelig vurdere effekten af de trafiksikkerhedsmaessige ini-
tiativer og indsatser, der blev gennemfart op gennem 1990’erne. Resultatet er, at der i dag
ikke foreligger sammenfattende og sammenlignelige effektstudier af enkelttiltagene naevnt
i kommissionens handlingsplan, der set over hele malperioden ger det muligt preecist at
afgare, hvorfor malsztningen ikke blev opfyldt, og det falder udenfor denne ph.d.-
afhandlings ressourceramme at gennemfgre de forngdne effektstudier.

Generelt er det sterkt beklageligt, at der ikke er blevet gennemfart effektstudier af de til-
tag, som blev iveerksat i trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark op gennem 1990’erne i det
omfang, som Fardselssikkerhedskommissionen ellers havde varslet, da dette i hgjere grad
ville have gjort det muligt at monitorere, malrette og korrigere indsatsen, ligesom det ville
have veeret til vaesentlig nytte i forhold til det trafiksikkerhedsarbejde, der for nuveerende
pagar i regi af staten (Vejdirektoratet), amterne og kommunerne. Samtidig betyder fravaret
af deciderede effektstudier af de indsatser, der blev fremsat af Faerdselssikkerhedskommis-
sionen, at en diskussion af arsagerne til den manglende malopfyldelse selvsagt kun kan
veere forholdsvis generel og grovkornet, samt at de arsagsforklaringer, som Feerdselssik-
kerhedskommissionen undertiden har fremlagt, har en lettere tentativ karakter i den for-
stand, at de kun i begraenset omfang hviler pa enkelte effektstudier af de implementerede
indsatsers faktiske sikkerhedsmaessige effekter.

Feerdselssikkerhedskommissionens malsatning blev konkret formuleret i samspil med en
forhandsvurdering af den sikkerhedsmaessige effekt af hvert af de tiltag og initiativer, der
var indeholdt i ”"Den Grgnne Handlingsplan”. | henhold til Feerdselssikkerhedskommissio-
nens egne vurderinger af de foreslaede initiativer, skulle en fuld implementering resultere i
en reduktion i antallet af tilskadekomne pa 47,3% i ar 2000 og en reduktion pa ca. 47% i
antallet af draebte (Ferdselssikkerhedskommissionen, 1988). Nar malet ikke blev opfyldt,
ma det falgelig i et generelt og overordnet perspektiv ses som en udlgber af en kombinati-
on af fglgende forhold:
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e En fejlvurdering af effekten af udviklingen i biltrafikken subsidieert en uvurdering
af selve udviklingen i transportomfanget.

e Manglende eller mangelfuld implementering af initiativerne i handlingsplanen.

e En fejlvurdering af initiativernes effekt pa antallet af draebte og tilskadekomne i tra-
fikken'®.

I forhold til ovenstaende forsggte Faerdselssikkerhedskommissionen i dens statusrapport
fra 1996 over "Den Grgnne Handlingsplan” at komme med narmere forklaringer pa, hvor-
for det ikke var lykkedes at opna malsatningen om mindst 30% faerre drabte og tilskade-
komne i vejtrafikken i handlingsplanens farste halvperiode, svarende til arene 1989-1994,
hvor det, jeevnfer ovenstdende, kun lykkedes at reducere antallet af draebte og tilskade-
komne med 23%. Feerdselssikkerhedskommissionen anfarer i den forbindelse, at stort set
samtlige tiltag, der skulle gennemfares af staten, primert &ndret lovgivning og nationale
kampagner, var gennemfart i overensstemmelse med handlingsplanen, mens det isar kneb
med den fulde implementering af de vej- og trafiktekniske indsatser, der skulle gennemfg-
res lokalt, se figur 2.20. Det vil mere konkret sige de vej- og trafiktekniske indsatser, der
skulle gennemfares af staten (Vejdirektoratet), amterne og kommunerne som konsekvens
af deres rolle som bestyrer af henholdsvis det statslige, det amtslige og det kommunale
vejnet.

Den mangelfulde iveerkseettelse af disse vej- og trafiktekniske indsatser blev af Feaerdsels-
sikkerhedskommissionen falgelig betragtet som en af de vaesentligste arsager til den mang-
lende malopfyldelse ved udlgbet ”Den Grgnne Handlingsplans” farste halvperiode:

| handlingsplanen fra 1988 forventes det, at de vejtekniske indsatser vil bidrage med
ca. halvdelen af den totale uheldsbesparelse, det vil sige ca. 20-22%. De vej- og trafik-
tekniske indsatser er imidlertid ikke gennemfart i det omfang, handlingsplanen forudsaet-
ter. For de fleste indsatser er det kun lykkedes at realisere mellem halvdelen og to tred-
jedele af de forudsatte aktiviteter — og faldet i antallet af ulykker ligger tilsvarende pa et
niveau mellem halvdelen og to tredjedele af det forventede.” (Faerdselssikkerhedskom-
missionen, 1996a, p. 15).

13 pabuddet om brug af kerelys pé biler i dagtimerne reprasenterer et af de konkrete initiativer, der er sagt
effektvurderet, og her er konklusionen netop, at indferelsen af pabuddet har haft en mindre effekt end den,
der var forventet i "Den Grgnne Handlingsplan”. Effekten har saledes vist sig at veere kun cirka halvt sa stor
som forudsat i handlingsplanen (Hansen, 1993).

78



2. Trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark

Figur 2.20: Ferdselssikkerhedskommissionens 1996-status over implementering af de
tiltag i ’Den Grgnne Handlingsplan®, som det pahvilede stat (Vejdirektoratet), amter og
kommuner at implementere i deres egenskab af vejbestyrer for stats-, amts- og kommune-

vejene (Faerdselssikkerhedskommissionen, 1996a).
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Generelt anfgrer Feerdselssikkerhedskommissionen, at iser de finansieringstunge foran-
staltninger ikke er gennemfgrt i det i handlingsplanen forudsatte omfang, ligesom Faerd-
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selssikkerhedskommissionen tegner et billede af, at det iseer er i kommunerne, at det har
knebet med at leve op til handlingsplanen, hvor vurderingen er, at de eksempelvis indenfor
sortpletarbejdet halter bagefter staten og amterne, der dog heller ikke har leveret den forud-
satte indsats pa dette omrade (Faerdselssikkerhedskommissionen, 1996a). At kommunernes
indsats i Feerdselssikkerhedskommissionens optik lader meget at gnske, ma for Feerdsels-
sikkerhedskommissionen betegnes som sarligt uheldigt, eftersom denne i "Den Grgnne
Handlingsplan” anfarte, at der iser knyttede sig et serligt reduktionspotentiale til kommu-
nernes trafiksikkerhedsarbejde, nar det gjaldt indsatsen for at begrense antallet af draebte
og tilskadekomne i vejtrafikken (Feerdselssikkerhedskommissionen, 1988).

At ovenstaende i 1996 blev konklusionen pa den hidtidige indsats indenfor rammerne af
”Den Grgnne Handlingsplan” er for sa vidt ikke overraskende. Saledes pahvilede det i seer-
lig grad kommunerne samt dernaest amterne og staten som vejbestyrelse at gennemfare de
investeringstunge initiativer i handlingsplanen, og det er karakteristisk, at kommunerne og
amterne ikke har faet tilfart de midler, som de allerede i handlingsplanen papegede som
ngdvendige for, at en fuld implementering af de anviste og anbefalede initiativer kunne
finde sted.

En raekke af de lokale initiativer, der ikke var fuldt gennemfart i 1995, er dog i varierende
omfang blevet implementeret i anden halvdel af 1990’erne og dermed senere end forudsat i
"Den Grgnne Handlingsplan”. Set i dette perspektiv er det derfor ogsa farst pa et senere
tidspunkt, at det har veeret muligt at hgste frugterne af dette arbejde. Dele af den positive
udvikling i trafiksikkerheden, som man i Danmark har oplevet i begyndelsen af dette artu-
sinde, se figur 2.21, kan derfor meget vel vare en udlgber af den sene implementering af
dele af "Den Grgnne Handlingsplan”, ligesom den positive udvikling formentlig til dels
kan tilskrives en implementering af de indsatser, der blev beskrevet i strategiplanen fra
1996. Ligeledes vil effekten af kommunernes udarbejdelse af trafiksikkerhedsplaner i slut-
halvfemserne ogsa farst vise sig i takt med at initiativerne i handlingsplanerne ivarkszattes.
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Figur 2.21: Udviklingen i antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken i
perioden 1988 til 2003 (Danmarks Statistik, 2001; 2004; 2005). *** /Endret registrerings-
praksis for alvorlige og lette tilskadekomster i 1997,
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Den ikke-rettidige implementering af Ferdselssikkerhedskommissionens tiltag vidner
umiddelbart om en vis “treeghed” i trafiksikkerhedsarbejdet. Denne treeghed kan yderligere
eksemplificeres med reference til Embedsmandsudvalgets rapport fra 1984. Heri blev der
udpeget fire initiativer, som blev anset for afgarende for, at der kunne opnas effektive for-

¥ Tal korrigeret i henhold til misforstdelse i forbindelse med registreringen af hovedskader. Andringen i
1997 bestod sig i et forsgg pa at pracisere registreringen af hovedskader. Praciseringen skulle sikre, at per-
soner, der var indlagt til observation for hjernerystelse, men som ikke fik konstateret hjernerystelse, blev
kategoriseret som let tilskadekomne, mens personer, der fik konstateret hjernerystelse, skulle registreres som
alvorligt tilskadekomne. En upracis formulering betgd imidlertid, at de personer, der fik konstateret hjerne-
rystelse, fejlagtigt blev registreret som let tilskadekomne, hvilket betgd, at der skete et utilsigtet og uheldigt
skred i fordelingen mellem antallet af let tilskadekomne og alvorligt tilskadekomne. Opggrelsen i figur 2.21
hviler pa korrigerede tal, der tilnsermelsesvist skulle rette op péa dette utilsigtede skred i personskadernes
fordeling pa let og alvorligt tilskadekomne (Danmarks Statistik, 2003).
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bedringer af trafiksikkerheden. For det farste skulle Planstyrelsen udarbejde et vejledende
materiale, der overfor amterne og kommunerne anviste, hvordan trafiksikkerheden kunne
indga i arbejdet med region- og kommuneplaner. For det andet skulle amterne og kommu-
nerne hver iseer udarbejde trafiksikkerhedsplaner for deres respektive dele af vejnettet. For
det tredje skulle amterne og kommunerne foretage feerdselssikkerhedsmaessige konse-
kvensvurderinger af nye initiativer. For det fjerde skulle den officielle uheldsstatistik udvi-
des med sygehusdata (Embedsmandsudvalget under Regeringsudvalget om Bgrn i Trafik-
ken, 1984).

Farstnaevnte vejledning blev farst udsendt 8 ar senere i 1992 (Planstyrelsen, 1992), mens
der farst for alvor kom gang i udarbejdelsen af trafiksikkerhedsplaner i kommunalt regi i
anden halvdel af 1990’erne (Lukassen et. al., 2001). Vedrgrende det tredje punkt er trafik-
sikkerhedsrevision farst for alvor taget i brug som et verktgj i sluthalvfemserne, blandt
andet med udsendelsen af en handbog i trafiksikkerhedsrevision i 1997 (Gaardbo og Schel-
ling, 1997). Endelig kan det konstateres, at den officielle uheldsstatistik endnu ikke er ble-
vet udbygget med sygehusdata, selvom der i flere ar er blevet taget tillgb hertil som konse-
kvens af marketalsproblematikken™.

2.7 Mod nye mal —”Hver Ulykke er En for Meget”

Da Fardselssikkerhedskommissionen mod udgangen af 1990’erne pabegyndte arbejdet
med en ny feardselssikkerhedspolitisk handlingsplan for trafiksikkerhedsarbejdet i arene
2001-2012, var det reelt velvidende, at det ikke var lykkedes at efterleve den malsatning,
som Faerdselssikkerhedskommissionen havde fremlagt 12 ar tidligere (Feerdselssikker-
hedskommissionen, 2000).

Selvom det ikke var lykkedes at opna den malsatte besparelse i antallet af tilskadekomster i
trafikken, trods malsatningsformulering og handlingsplan samt opfglgende arbejder, fandt
Feerdselssikkerhedskommissionen det fortsat hensigtsmaessigt, at trafiksikkerhedsarbejdet
blev forankret i savel en malsatning som en handlingsplan. Generelt fandt Faerdselssikker-
hedskommissionen saledes, at formuleringen af en malsaetning med tilhgrende handlings-
plan havde haft en positiv effekt pa trafiksikkerhedsarbejdet™ (Fardselssikkerhedskom-
missionen, 1996a; 2000).

> Bemark i gvrigt, at antallet af drabte i vejtrafikken i Danmark i 2003 14 cirka p niveau med 1988-
malseatning om maksimalt 425 drabte i vejtrafikken i Danmark.

'® Rune Elvik, Transportakonomisk Institutt i Oslo, afsluttede i 2001 studie, der havde til formal at afdakke,
hvorvidt formuleringen af kvantitative malsatninger for trafiksikkerhedsarbejdet giver anledning til starre
forbedringer af trafiksikkerheden set i forhold til de forbedringer, der opnas uden formuleringen af sadanne
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| fordret 2000 fremlagde Faerdselssikkerhedskommissionen Figur 2.22: Fardsels-
derfor handlingsplanen ’Hver Ulykke er En for Meget —  sikkerhedskommissionens
Trafiksikkerhed starter med dig — Mod nye mal 2001-2012”"  gsgneste handlingsplan
(Feerdselssikkerhedskommissionen, 2000), se figur 2.22.
Denne blev lanceret som direkte aflgser for "Den Grgnne
Handlingsplan”.

Hver ulykke
er én for meget

Trafiksikkerhed starter med dig

I lighed med sin forgenger rummer den nye handlingsplan
en malsatning for trafiksikkerhedsarbejdet pa vejene i
Danmark samt forslag til konkrete initiativer — 62 i alt — i
stat, amter og kommuner, hvoraf implementeringen af 30 af
de foreslaede tiltag, skulle sikre en opfyldelse af den af
Feerdselssikkerhedskommissionen fremsatte malsatning for
det danske trafiksikkerhedsarbejde frem mod ar 2012
(Feerdselssikkerhedskommissionen, 2000). Som noget nyt i
forhold til ”Den Grgnne Handlingsplan” opererer Feerdselssikkerhedskommissionen med
sakaldte strategier for trafiksikkerhedsarbejdet, mens der ikke laengere er formuleret kon-
krete handlingsprogrammer, der beskriver, hvornar og af hvem, de foreslaede tiltag skal
bringes i anvendelse.
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O-vision som inspiration

| formuleringen af handlingsplanen har Feerdselssikkerhedskommissionen ladet sig inspire-
re af den svenske 0-vision, der lyder pa, at det langsigtede mal for trafiksikkerhedsarbejdet
ber veere at tilvejebringe et trafiksystem, hvori ingen omkommer eller skades alvorligt (Lie
et. al., 1998). Ferdselssikkerhedskommissionen lader imidlertid skinne igennem, at en
sadan malsatning er utopisk givet de begreensede gkonomiske ressourcer, der er til radig-
hed®’. I den forbindelse anfarer Fardselssikkerhedskommissionen blandt andet:

kvantitative malsatninger for trafiksikkerhedsindsatsen. P& grund af fejlkilder og metodiske usikkerheder er
undersggelsen imidlertid ikke i stand til at give noget entydigt svar herpa (Elvik, 2001).

17 Beregninger foretaget af Rune Elvik, Transportgkonomisk Institutt, antyder, se ogsa kapitel 3, at det i et
bredere samfundsgkonomisk perspektiv naeppe vil vere hensigtsmaessigt at basere trafiksikkerhedsarbejdet
pa en 0-vision. Beregninger foretaget af Elvik viser saledes, at en opfyldelse af en 0-vision i Norge vil fordre
sa kraftige investeringer i transportsektoren, at der samlet set vil ske en stigning i dedeligheden som falge af
de besparelser, der er ngdvendige indenfor andre sektoromréader, dersom 0-visionen skulle kunne opfyldes
indenfor vejtrafikken (Elvik, 1999).
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At beveege sig fra dagens trafiksystem med omkring 500 drabte og 4.000 alvorligt til-
skadekomne om aret til et system helt uden trafikulykker synes umiddelbart helt uover-
kommeligt og urealistisk.” (Feerdselssikkerhedskommissionen, 2000, p. 11).

At Feerdselssikkerhedskommissionen trods denne afstandtagen alligevel har sggt inspirati-
on i den svenske 0-vision kan aflases i titlen p& handlingsplanen — ’Hver Ulykke er En for
Meget™” — der signalerer en vision om at skabe et fremtidigt trafiksystem, hvori der ikke
sker ferdselsuheld, hvilket ma anses som verende endnu mere ambitigst end den svenske
vision om at skabe et trafiksystem uden drabte og alvorligt tilskadekomne.

I den malsatning, som Ferdselssikkerhedskommissionen fremlaegger i handlingsplanen,
leegges der imidlertid luft til ovenstadende vision om 0 trafikuheld, idet der i malsatningen
ikke leegges op til stgrst mulig reduktion i uheldsrisikoen, hvilket vil veere i overensstem-
melse med den Crash Prevention strategi, der alene tegnede trafiksikkerhedsarbejdet
1970’erne, jeevnfer kapitel 3. | stedet leegges der op til, at trafiksikkerhedsarbejdet frem-
over is&r skal veere rettet mod at nedbringe antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne
og dermed grundlaeggende skal sigte mod en reduktion i risikoen for alvorlig tilskadekomst
og dadsfald i vejtrafikken.

Malsaetning 2001 til 2012

Malszatningen for trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark i perioden 2001-2012 er af Faerdsels-
sikkerhedskommissionen formuleret som falger:

’Pa vej mod visionen Hver ulykke er én for meget opstiller Faerdselssikkerhedskommis-
sionen fglgende konkrete malsatning, som er ambitigs, men samtidig ogsa realistisk: An-
tallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i trafikken skal inden udgangen af ar 2012
vere reduceret med mindst 40 procent i forhold til 1998. Det vil sige, at vi ved udgangen
af &r 2012 hgjst m& have 300 drabte og 2.443 alvorligt tilskadekomne i Danmark.”*?
(Feerdselssikkerhedskommissionen, 2000, p.13).

18 Méltallet fra handlingsplanen ligger under for den tidligere omtalte fejlregistrering relateret til registrerin-
gen af hovedskader, der opstod i 1997, der medfarte, at antallet af alvorligt tilskadekomne blev undervurderet
i de efterfalgende ars uheldsopgerelser. Falgelig er det absolutte mal om maksimalt 2.443 alvorligt tilskade-
komne i vejtrafikken mere ambitigst, end malsatningen om at reducere antallet af alvorligt tilskadekomne
med 40% reelt tilsiger. Det absolutte maltal er derfor blevet korrigeret til hgjst ca. 2.830 alvorligt tilskade-
komne ved udgangen af 2012.
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Sammenholdes 2012-malet med malsatningen fra 1988 er malet igen fastsat over en 12-
arig periode, ligesom malet fortsat er en reduktion pa 40%, men hvor reduktionen fer var
knyttet til antallet af tilskadekomster under ét, er det i den nye malsatning i stedet knyttet
til antallet af dreebte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken. | forhold til den hidtidige
malsztning for trafiksikkerhedsarbejdet leegger Feerdselssikkerhedskommissionen dermed
op til, at det nu- og fremtidige trafiksikkerhedsarbejde i serlig grad skal malrettes mod de
alvorlige personskadeuheld, herunder ogsa dadsulykkerne i vejtrafikken. Hermed laegger
Feerdselssikkerhedskommissionen sig op ad og i forleengelse af den differentiering af tra-
fiksikkerhedsarbejdet baseret pa uheldenes alvorlighedsgrad, som Embedsmandsudvalget
sa smat havde bragt pa banen i midtfirserne, men som Fardselssikkerhedskommissionen i
1988 kun i begraenset omfang fulgte op pa.

Om dette fokusskifte fra begraensning i antallet af tilskadekomster generelt i 1988 til speci-
fik begraensning i antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i 2000 skriver Feerdselssik-
kerhedskommissionen:

”Hvor Ferdselssikkerhedskommissionens tidligere malsaetning omfattede trafikdrabte
og alle tilskadekomne under et, gelder malsatningen nu alene trafikdrabte og alvorligt
tilskadekomne. Den nye afgraensning er et gnske om at prioritere og malrette indsatsen.
Det udelukker ikke, at der ogsa i de kommende 12 ar vil blive gjort en indsats for at ned-
bringe antallet af ulykker med lettere personskader, idet en stor del af de initiativer, der
skal nedbringe antallet af alvorlige ulykker, ogsa vil fa effekt pa de lettere ulykker.”
(Feerdselssikkerhedskommissionen, 2000, p. 13).

Det naturlige spargsmal er herefter, hvilke bevaeggrunde Feerdselssikkerhedskommissionen
har haft for at endre trafiksikkerhedsarbejdets fokus til i serlig grad at veere rettet mod de
alvorlige personskader i trafikken.

Blandt arsagerne til denne fokusering pa de alvorlige personskadeuheld signalerer Feard-
selssikkerhedskommissionen, at malretningen blandt andet sker i en erkendelse af, at det i
dag er muligt at malrette trafiksikkerhedsarbejdet specifikt mod de alvorlige personskade-
ulykker. I den forbindelse fremfgrer Faerdselssikkerhedskommissionen, at malet skal nas
gennem en trestrenget strategi, der indbefatter; uheldsforebyggelse, minimering af konse-
kvenserne, svarende til alvorlighedsgraden, af de uheld, der fortsat indtraeffer, samt forbed-
ring af blandt andet ngdhjzlp, behandlings- og plejeindsats, sa ulykkernes konsekvenser
(les: alvorligheden af ulykkerne) ikke udvikler sig ungdigt i negativ retning, hvilket svarer
til indsatser relateret til konsekvenskontrol. Ydermere finder Feerdselssikkerhedskommis-
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sionen, at der i trafiksikkerhedsarbejdet i serlig grad bar fokuseres pa trafikantgrupperne;
cyklister, fodgeengere og barn/unge, fordi de har en serlig hgj uheldsrisiko, idet Feerdsels-
sikkerhedskommissionen dog samtidig fastslar, at det fremsatte mal skal nas for alle trafi-
kantgrupper under ét (Faerdselssikkerhedskommissionen, 2000).

I forhold til sidstnaevnte placerer Feerdselssikkerhedskommissionen sig mellem Embeds-
mandsudvalgets rapport fra 1984 og ”Den Grgnne Handlingsplan” fra 1988. | sidstnavnte
er det saledes ekspliciteret, at der som udgangspunkt ikke skal fokuseres pa bestemte trafi-
kantgrupper eller uheldstyper i trafiksikkerhedsarbejdet, mens Embedsmandsudvalget ope-
rerede med differentierede og sarlige malsatninger for grupperinger, der netop omfatter
trafikantgrupperne; bgrn/unge, fodgaengere og cyklister, jevnfar ovenstaende.

En anden forklaring pa, at Feerdselssikkerhedskommissionen i 2000 leegger op til en mal-
retning af trafiksikkerhedsarbejdet mod de alvorlige personskadeuheld og dedsulykkerne,
ligger tilsyneladende i en erkendelse af, at det, givet de ressourcemaessige begraensninger,
som trafiksikkerhedsarbejdet er underlagt, ikke er muligt at komme alle trafikuheld og der-
for heller ikke alle personskader til livs. Vurderet ud fra savel den status- som strategirap-
port, som Fardselssikkerhedskommissionen udsendte i 1996, stod Faerdselssikkerheds-
kommissionen formentlig ogsa omkring 2000 med en opfattelse af, at det ikke var lykkedes
at opfylde den forrige malsatning relateret til antallet af personskader som falge af, at der
ikke var fundet den ngdvendige finansiering til at implementere ”"Den Grgnne Handlings-
plan” fuldt ud. Pa det grundlag er det sandsynligt, selvom det ikke direkte ekspliciteres i
handlingsplanen, at Feerdselssikkerhedskommissionen i 2000 har vurderet, at de begreense-
de ressourcer, der er til radighed for trafiksikkerhedsarbejdet, bedst bruges pa at komme de
alvorlige personskadeuheld til livs, da det er her, at omkostningerne i enhver henseende er
starst for samfundet som helhed savel som for de implicerede samt deres familie, venner
0g omgangskreds.

Ovenstaende er umiddelbart de bevaeggrunde, som Feardselssikkerhedskommissionen mere
eller mindre direkte fremfarer som arsager til, at malsatningen for trafiksikkerhedsarbejdet
pa vejene i Danmark er skerpet til direkte at veere knyttet til de alvorlige personskadeuheld
og dgdsulykkerne. Derudover er der en reekke forhold, der kan have spillet yderligere ind i
forhold til @ndringen af mal og fokus i trafiksikkerhedsarbejdet, herunder blandt andet, at
kampagner og lovgivning pa ferdselsomradet formentlig vil opna starre gennemslagskraft
henholdsvis starre accept, dersom de kan relateres til en samlet indsats for at reducere an-
tallet af trafikdrab og alvorlige tilskadekomster frem for blot en indsats mgntet pa at redu-
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cere antallet af uheld eller tilskadekomster generelt. Signalveerdien ved at knytte arbejdet
til de alvorlige personskader og tabet af menneskeliv forekommer alt andet lige starre.

Mgarketalsproblematikken

| forhold til at falge udviklingen i trafiksikkerheden, er det generelt ogsa mere hensigts-
maessigt at beskrive trafiksikkerheden — eller rettere trafikusikkerheden — ved antallet af
draebte og alvorligt tilskadekomne i stedet for antallet af tilskadekomne generelt. Saledes
kan det konstateres, at det forhold, at trafiksikkerheden med "Den Grgnne Handlingsplan”
umiddelbart blev knyttet til antallet af tilskadekomne frem for antallet af uheld, som kon-
sekvens af mgarketallet i den officielle uheldsstatistik, heller ikke fik skabt grundlag for en
palidelig beskrivelse af udviklingen i trafiksikkerheden. Dette fremgar til eksempel af op-
gerelsen i figur 2.23, der viser antallet af tilskadekomne i vejtrafikken i perioden 1996 til
2002 opgjort dels pa basis af den officielle uheldsstatistik, dels pa basis af sygehusdata.

Figur 2.25: Udviklingen i antallet af tilskadekomne i vejtrafikken i Danmark i perioden
1996 til 1999 opgjort pa basis af henholdsvis den officielle uheldsstatistik, der hviler pa
politiets registrering af trafikuheld, og antallet af tilskadekomne i trafikken registreret pa
de danske hospitaler og skadestuer i samme periode. Antallet af tilskadekomne under
’skadestue” omfatter tilskadekomne i trafikken, der alene er registreret i landspatientregi-
steret, mens antallet af tilskadekomne under ’politi” henviser til tilskadekomster registre-
ret i den officielle uheldsstatistik, inklusive de tilskadekomster, der ligeledes matte veare
registreret pa skadestuerne. Dakningsgraden er fglgelig estimeret som forholdet mellem
antal tilskadekomne registreret af politiet og det samlede antal tilskadekomne, politi plus
skadestue (Danmarks Statistik, 2004).

Tilskadekomster registreret pa skadestuer

Ar Politi Skadestue Politi + Daekningsgrad
Skadestue
1996 10.289 35.242 45,531 22,6%
1997 10.096 37.240 47.336 21,3%
1998 9.660 36.415 46.075 21,0%
1999 9.896 38.049 47.945 20,6%
2000 9.576 38.565 48.141 19,9%
2001 8.888 39.204 48.092 18,5%
2002 9.244 41.015 50.259 18,4%
I alt (1996-2002) 67.649 265.730 333.379 20,3%

Pa den ene side viser opgarelsen omfanget af selve marketallet i den officielle uheldsstati-
stik, og pa den anden side beskriver den samtidig de negative konsekvenser af det hgje
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mgrketal, idet det fremgar, at den officielle uheldsstatistik, der normalt leegges til grund for
trafiksikkerhedsarbejdet nationalt, regionalt og lokalt, tegner et billede af en positiv udvik-
ling i trafiksikkerheden, mens sygehusdataene viser, at udviklingen rent faktisk har veeret
negativ i de senere ar.

Ved i malsatningen af knytte trafiksikkerheden til antallet af draebte og alvorligt tilskade-
komne er denne fejlkilde i udviklingen i trafiksikkerheden hidrgrende marketalsproblema-
tikken reduceret, idet deekningsgraden pa dedsfald i trafikken tilneermelsesvist ligger pa
100%, mens deekningsgraden pa de alvorlige personskadeuheld (MAIS 3 og derover) lig-
ger pa omkring 60%. Til sammenligning ligger daekningsgraden pa samtlige personskader i
trafikken, der er registreret pa sygehusene i intervallet ca. 15-20%, se figur 2.15. Dette
afspejler, at antallet af dreebte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken udger en mere pa-
lidelig og bedre reference for udviklingen i trafiksikkerheden™.

Handlingsplanens initiativer

| lighed med "Den Grgnne Handlingsplan” har Feerdselssikkerhedskommissionen ogsa i
sin 2000-handlingsplan gennemfart en vurdering af de foreslaede, konkrete initiativer, der
umiddelbart lader sig forhandsvurdere, som et led i at illustrere, at det er muligt at opfylde
den fremsatte malsatning om en reduktion pa mindst 40% i antallet af dreebte og alvorligt
tilskadekomne i vejtrafikken frem mod 2012. Jeevnfer figur 2.24 betinger en sadan malop-
fyldelse en samlet investering pa i stgrrelsesordnen 3 mia. kr.

2000-planen indeholder derimod ingen detaljeret handlingsplan for, hvornar de respektive
tiltag skal iveerksettes. Forklaringen herpa skal formentlig sgges i, at de handlingsplaner,
der var indeholdt i ”Den Grgnne Handlingsplan” af mange akterer i trafiksikkerhedsarbej-
det blev opfattet som verende for stramme og ufleksible (Feerdselssikkerhedskommissio-
nen, 1996b), hvilket tilsyneladende er en kritik, som Fardselssikkerhedskommissionen
efterfalgende har valgt at tage til sig.

19 At marketalsproblematikken vitterligt har veeret en af arsagerne til, at man i Faerdselssikkerhedskommissi-
onens 2000-plan knyttede trafiksikkerheden til antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne frem for som
tidligere antallet af uheld og under 1988-planen antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne, underbygges af
nedenstaende citat hentet fra daveerende trafikminister Jacob Bukstis redegarelse til Folketinget om Feaerdsels-
sikkerhedskommissionens nye mal:
| forhold til Faerdselssikkerhedskommissionens hidtidige malsatning er det nyt, at malet indeholder en
konkret prioritering for drabte og alvorligt tilskadekomne — og ikke alle personskadeuheld. Denne malret-
ning er farst og fremmest et udtryk for en bevidst prioritering af forebyggelsesindsatsen over for de alvor-
lige trafikulykker, og samtidig en erkendelse af, at det statistiske materiale for de lette skader fortsat er
behzftet med en vis usikkerhed.” (Trafikministeriet, 2000, p. 2).
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Figur 2.24: Graf til illustration af lansomheden af de 30 konkrete tiltag i 2000-planen,
hvis lansomhed — skadesbesparelse set i forhold til implementeringsomkostning — lader sig
forhandsvurdere (Faerdselssikkerhedskommissionen, 2000).
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| stedet for pa dette punkt at leene sig op af "Den Grgnne Handlingsplan” har Feerdselssik-
kerhedskommissionen i stedet valgt at sgge inspiration i Faerdselssikkerhedskommissio-
nens egen strategiplan fra 1996, nar det udover de 62 konkrete tiltag gaelder anvisninger pa,
hvordan en malopfyldelse sikres. Til den del har Faerdselssikkerhedskommissionen valgt at
preesentere fem delstrategier, der har stort set samme indhold som de fem delstrategier, der
blev fremlagt i strategiplanen fra 1996 (Feerdselssikkerhedskommissionen, 1996b; 2000):

e Trafiksikkerhed starter med dig.

e Indsatser i privat og offentligt regi.

e Fire centrale og synlige indsatsomrader: For hgj fart, sprit, cyklister og kryds.
e Det lokale trafiksikkerhedsarbejde skal styrkes.

e Ny viden om trafiksikkerhed.

Faren ved at opgive handlingsprogrammet, herunder tidshorisonterne for iveerksettelsen af
de respektive tiltag, ligger i, at handlingsplanen umiddelbart mister styrke ved det faktum,
at der ikke er samme muligheder for og incitament til at monitorere aktgrernes indsatser og
om forngdent korrigere indsatserne undervejs i malperioden. Derudover kan man stille
spgrgsmalstegn ved, om handlingsplanen i fraveeret af et egentligt handlingsprogram i
samme grad som ”Den Grgnne Handlingsplan” i sig selv kan inspirere og anspore aktarer-
ne, herunder maske i sarlig grad kommunerne, til yderligere indsats pa trafiksikkerheds-
omradet. Mulighederne synes ogsa begransede ud fra den betragtning, at de trafik- og mil-
jopuljer gennem hvilke, der i 1990’erne blev bevilget statte til kommunernes trafiksikker-
hedsarbejde, er blevet nedlagt.

Amterne og kommunerne har saledes ogsa denne gang anfart, at en realisering af Ferdsels-
sikkerhedskommissionens handlingsplan vil betinge, at bevillingerne til amterne og kom-
munerne gges. | den forbindelse ser iseer kommunerne gerne, at de ekstra bevillinger fra
statens side ydes gennem ggede bloktilskud fra staten til kommunerne. Argumentet herfor
er formentlig, at dette samlet set gger kommunernes frihedsgrad, idet kommunerne ikke pa
forhand er forpligtede til at anvende det ggede bloktilskud til forbedringer af trafiksikker-
heden. Hvor puljemidlerne var gremarket til konkrete trafiksikkerhedsforbedringer, har
kommunerne saledes mulighed for at anvende ggede bloktilskud indenfor eksempelvis
skoleomradet, bgrnepasning eller aldrepleje. P.t. er situationen i fravaeret af puljemidler og
ggede bloktilskud imidlertid den, at en yderligere intensivering af trafiksikkerhedsarbejdet
i Danmark pa det regionale og kommunale plan reelt er betinget af, at amter og kommuner
selv prioriterer trafiksikkerhedsomradet og selv finder den finansiering, der er ngdvendig
for, at trafiksikkerheden kan forbedres. Her befinder trafiksikkerheden sig imidlertid i hard
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konkurrence med i medierne hgjt profilerede emner sasom sygehusvasen, &ldrepleje, un-
dervisning og bgrnepasning, som de kommunale og amtslige politikere selv finder har star-
re bevagenhed hos valgerne end spargsmalet omkring forbedring af trafiksikkerheden
(Lukassen et. al., 2001).

2.8 Et strategisk skifte i trafiksikkernedsarbejdet

Et seerligt kendetegn ved Feerdselssikkerhedskommissionens seneste handlingsplan er, at
der i handlingsplanen rent faktisk eksplicit formuleres en overordnet strategi for det frem-
tidige trafiksikkerhedsarbejde, ikke at forveksle med de delstrategier, som er naevnt oven-
for, der skal sikre en opfyldelse af det formulerede mal i 2012. I henhold til Feerdselssik-
kerhedskommissionen skal malopfyldelsen specifikt ske gennem efterlevelsen af en over-
ordnet trestrenget strategi.

Farste streng

Forste streng i strategien er en fortsat uheldsforebyggelse, et element, der har staet centralt
i det danske trafiksikkerhedsarbejde, isaer i perioden fgr 1975, hvor uheldsforebyggelse
stort set var det eneste element i indsatsen for at forbedre trafiksikkerheden. | Faerdselssik-
kerhedskommissionens terminologi omhandler uheldsforebyggelse indsatsen for at be-
grense “antallet af fejl og overtraedelser i trafikken samt konsekvenserne af disse” (Faerd-
selssikkerhedskommissionen, 2000, p. 9).

Terminologien hentyder til det forhold, som ogsa er omtalt i kapitel 1, at stort set alle uheld
har uheldsfaktorer, som kan henfares til trafikanten, hvilket abner op for den fortolkning, at
det er menneskelige fejlhandlinger, der ligger til grund for hovedparten af alle feerdsels-
uheld. Ferdselssikkerhedskommissionen synes imidlertid at dele den betragtning, at nar
menneskelige fejlhandlinger opstar, er det reelt et udtryk for, at det trafikale system, det vil
sige karetgjet, vejen og dens umiddelbare omgivelser, stiller starre krav til trafikanten end
denne er i stand til at honorere. Saledes anfgrer Faerdselssikkerhedskommissionen, at det
forebyggende arbejde pa den ene side handler om, at eksisterende og fremtidige trafikan-
leeg udformes pa en sadan made, at det ikke stiller for store krav til trafikanterne og saledes
udviser en hgj grad af fejltolerance. Pa den anden side omhandler det forebyggende trafik-
sikkerhedsarbejde samtidig indsatser for at forbedre trafikanternes kompetence og evner i
trafikken, ligesom det omhandler information om den faktiske risiko ved at feerdes i trafik-
ken og den faktiske risiko knyttet til de valg, som den enkelte trafikant foretager sig i tra-
fikken (Feerdselssikkerhedskommissionen, 2000).

91



Jens Christian Overgaard Madsen

Anden streng

Den anden streng i den overordnede strategi, som Ferdselssikkerhedskommissionen har
formuleret i handlingsplanen, relaterer sig til indsatser for at begraense konsekvenserne af
de trafikuheld, der trods den forebyggende indsats alligevel fortsat indtraeeffer saledes, at
trafikuheldenes alvorlighedsgrad reduceres. Dette er ifglge Feerdselssikkerhedskommissio-
nen et spgrgsmal om blandt andet at forbedre bilernes passive sikkerhed samt ved at gge
trafikanternes brug af personligt beskyttelsesudstyr sasom sikkerhedssele og cykelhjelm,
ligesom hastighedsplanlaegning indgar som et element i bestrebelserne pa at begrense
skadesvirkningen af de enkelte uheld, da forskning har vist, at senkning af hastigheds-
grenserne ikke blot pavirker uhelds-, men is@r ogsd skadesrisikoen®® (Feerdselssikker-
hedskommissionen, 2000).

Tredje streng

Den tredje og sidste streng i Faerdselssikkerhedskommissionens overordnede strategi for
trafiksikkerhedsforbedringer omhandler ’kvaliteten og tilgengeligheden af ngdhjelp, pleje
og rehabilitering” (Feerdselssikkerhedskommissionen, 2000, p. 10). Her er der tale om
indsatser, der skal sikre, at konsekvenserne af uheldene ikke udvikler sig ungdigt i negativ
retning, samt indsatser, der skal sikre, at tilskadekomne i trafikken hurtigt, bedst muligt og
mest smertefrit settes i stand til at overvinde de konsekvenser, som trafikuheldet matte
have haft for dem.

Et eendret fokus for trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark

Formuleringen af denne trestrengede strategi, samt det forhold at malsatningen knyttes til
de alvorlige personskadeuheld, er at betragte som de mest interessante elementer i den se-
neste handlingsplan fra Feerdselssikkerhedskommissionens side. Malsatningen er interes-
sant, idet den som noget helt nyt og afgerende, signalerer, at indsatsen i trafiksikkerhedsar-
bejdet fremover isaer skal rettes og fokuseres mod de alvorlige personskadeuheld og ikke
som tidligere blot skal veere relateret til at begraense antallet af trafikuheld eller antallet af
tilskadekomster generelt, sadan som det var tilfeeldet under den hensigtshaserede indsats
henholdsvis i perioden under ”"Den Grgnne Handlingsplan™.

Umiddelbart er det ogsa dette malsatningsskifte, der umiddelbart udlgser muligheden for
at formulere en trestrenget strategi for trafiksikkerhedsarbejdet indeholdende elementerne;
uheldsforebyggelse, konsekvensminimering og konsekvenskontrol. Hermed bryder Fard-
selssikkerhedskommissionens handlingsplan endegyldigt med den opfattelse, at forbedrin-

20 Se kapitel 5 for yderligere omtale af hastighedens indflydelse pa trafikuheldenes alvorlighedsgrad.
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ger af trafiksikkerheden ene og alene er et spargsmal om, gennem generelle forebyggende
indsatser, at reducere uheldsrisikoen mest muligt, sadan som det implicit har veeret opfat-
telsen i hvert fald i perioden under det hensigtsbaserede trafiksikkerhedsarbejde.

Set i dette perspektiv kan Faerdselssikkerhedskommissionens seneste handlingsplan betrag-
tes som markerende et endegyldigt strategiskifte i det danske trafiksikkerhedsarbejde veek
fra en Crash Prevention strategi, hvor trafiksikkerhedsarbejdet alene omhandler uheldsfo-
rebyggelse, til en Loss Reduction strategi, hvor hovedmalet med trafiksikkerhedsarbejdet
er at begraense “trafikkens tabstal”, det vil sige antallet af dreebte og alvorligt tilskadekom-
ne i vejtrafikken.

| Danmark synes dette strategiske skifte at veere baret igennem af en erkendelse af, at der i
trafiksikkerhedsarbejdet i dag ikke kun findes verktgjer og initiativer, der ger det muligt
specifikt at pavirke uheldstallet, men ogsa verktgjer, der ger det muligt at pavirke trafik-
uheldenes alvorlighedsgrad. Ydermere er det strategiske skifte begrundet i et kombineret
etisk og samfundsgkonomisk betragtning gaende pa, at idet der findes veerktgijer, der gar
det muligt at malrette indsatsen mod de alvorlige personskadeuheld, vil det ogsa veere mest
hensigtsmassigt at bruge ressourcerne pa at angribe netop de alvorlige personskadeuheld,
da det er disse uheld, der forvolder stgrst smerte og sorg samt koster samfundet flest penge
I behandling, pension og revalidering.

Erkendelsen af, at det er muligt ikke kun at forebygge trafikuheld, men ogsa dempe trafik-
uheldenes konsekvenser er ikke ny, eksemplificeret ved det det forhold, at man i Danmark
allerede i anden halvdel af 1970’erne indfgrte krav om selebrug for forsidepassagerer i
personbiler samt krav om brug af hjelm for motorcyklister og knallertkerere. Samtidig blev
den Loss Reduction strategi, som Faerdselssikkerhedskommissionen med is&r den seneste
handlingsplan synes at bekende sig til, formuleret af amerikaneren William Haddon Jr.
allerede tilbage slutningen af 1960’erne og begyndelsen af 1970’erne, jevnfar kapitel 3
(Haddon Jr., 1970a; 1970b). Det strategiskifte, som Feerdselssikkerhedskommissionen sa at
sige ekspliciterer i sin seneste handlingsplan, kan pa denne baggrund siges at have veret
undervejs igennem en arraekke.

Selvom der i dansk regi igennem nasten 30 ar er blevet ivaerksat initiativer, der ikke blot
sigter pa at begraense uheldstallet, men i stedet pa at begraense ulykkernes konsekvenser,
synes Fardselssikkerhedskommissionens seneste handlingsplan at stille krav om, at der
sker en nytaenkning af trafiksikkerhedsarbejdet saledes, at dette i endnu hgjere grad end
hidtil rettes mod de alvorlige personskadeuheld. Sker der saledes ikke en yderligere mal-
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retning af indsatsen og herunder en nyudvikling af verktgjer, der specifikt og systematisk
ger det muligt at malrette indsatsen mod de alvorlige personskadeulykker, vil der ikke
umiddelbart veere udsigt til mere effektive reduktioner i antallet af draebte og alvorligt til-
skadekomne, sadan som Ferdselssikkerhedskommissionen haber (1) pa i de kommende ars
trafiksikkerhedsarbejde. Som noget helt afggrende fordrer et mere effektivt trafiksikker-
hedsarbejde i dette perspektiv, at det forebyggende trafiksikkerhedsarbejde specifikt mal-
rettes mod at hindre at serligt risikofyldte uheldstyper indtreffer pa vejnettet, det vil sige
uheldstyper, der i serlig grad resulterer i tab af menneskeliv og i alvorlige tilskadekomster.

I kapitel 3 diskuteres dette strategiske skifte i trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark, ligesom
der sattes fokus pa, hvilke nye krav strategiskiftet samt Faerdselssikkerhedskommissionens
seneste malsatning i praksis stiller til trafiksikkerhedsarbejdet, herunder til valget af de
veerktgjer og metoder, som staten, amterne og kommunerne tager i anvendelse i bestraebel-
serne pa at forbedre trafiksikkerheden i deres respektive dele af vejnettet.

2.9 Sammenfatning

Ovenstaende beskrivelse af trafiksikkerhed som tema i dansk trafikpolitik og trafikplan-
leegning har haft til formal, dels at illustrere, at trafiksikkerheden historisk har veeret et cen-
tralt og profileret emne pa transportomradet, dels at illustrere, at trafiksikkerhedspolitikken
pa flere planer, men isar pa fire punkter, har gennemgaet vaesentlige @ndringer i lgbet af
de seneste 30 ar.

For det farste er trafiksikkerhedsarbejdet overgaet fra en situation, hvor der ikke eksistere-
de en egentlig malsatning for trafiksikkerhedsarbejdet, svarende til at dette blev baseret pa
en hensigtserklaering i stedet. Denne situation &ndrede sig omkring midten af 1980’erne
foranlediget af dels et arbejde i NVF regi, dels af et udvalgsarbejde under Regeringsud-
valget om Bgrn i Trafikken”. Pa den baggrund formulerede Faerdselssikkerhedskommissi-
onen i 1988 en kvantitativ malsatning for trafiksikkerhedsarbejdet, som aktarerne i trafik-
sikkerhedsarbejdet, herunder vejbestyrelserne; stat, amter og kommuner, godt hjulpet af
trafik- og miljepuljerne har taget til sig og lagt til grund for deres trafiksikkerhedsarbejde.

For det andet har trafiksikkerhedsarbejdet skiftet karakter stort set i takt med, at karakteren
af Faerdselssikkerhedskommissionens arbejde har andret karakter. | en lang arreekke be-
stod trafiksikkerhedsarbejdet i lovgivningsmaessige tiltag samt i at udforme vej- og stian-
leeg bedst muligt i overensstemmelse med den foreliggende viden omkring sammenhangen
mellem vejudformning, trafikmaengde og uheldsforekomst.. Dertil kom kampagneaktivite-
ter iveerksat af Radet for Starre Feerdselssikkerhedssikkerhed. Indsatsen bar saledes praeg af
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at veere baseret pa enkelttiltag, hvoraf stgrstedelen blev iveerksat pa statsligt initiativ og i
flere tilfeelde efter at have veeret gjort til genstand for behandling og analyse hos Ferdsels-
sikkerhedskommissionen af 1966. Dette billede &ndres gradvist op gennem 1980’erne og
1990’erne, hvor vejbestyrelserne, forst staten og amterne og til sidst kommunerne, i sti-
gende grad begynder at ivaerkseatte lokale initiativer for at forbedre trafiksikkerheden, lige-
som der gennem udarbejdelsen af trafik- og miljghandlingsplaner samt trafiksikkerheds-
planer gares forsgg pa at koordinere den lokale indsats.

Feerdselssikkerhedskommissionen er selv af den overbevisning, at baggrunden for denne
endring i tilgangen til trafiksikkerhedsarbejdet, skal sgges i det faktum, at Feerdselssikker-
hedskommissionen fra at udarbejde betenkninger relateret til enkeltproblemstillinger og
enkeltinitiativer i lgbet af 1980’erne overgik til at udarbejde egentlige handlingsplaner in-
deholdende mal for trafiksikkerhedsarbejdet, der har ansporet vejbestyrelserne til pa eget
initiativ at gennemfgre mere koordinerede og lokalt forankrede tiltag til forbedring af sik-
kerheden. Feerdselssikkerhedskommissionens andrede rolle er formentlig en del af forkla-
ringen, men den ggede indsats i regi af vejbestyrelserne ma ogsa ses i sammenhang med
oprettelsen af puljemidlerne og dygtig pavirkningsindsats fra Vejdirektoratet og Radet for
Starre Feerdselssikkerhed. Nar det specifikt geelder indsatsen for at fa stat, amter og kom-
muner til at gennemfare systematisk udpegning og udbedring af serligt uheldsbelastede
lokaliteter — sorte pletter — har den oplysningsindsats og de pilot- samt demonstrationspro-
jekter, som Sekretariatet for Sikkerhedsfremmende Vejforanstaltninger gennemfarte ogsa
haft vaesentlig betydning®.

For det tredje er der sket den &ndring, at trafiksikkerheden ikke leengere er knyttet til antal-
let af uheld, sadan som det var tilfeldet under den hensigtsbaserede trafiksikkerhedsind-
sats, men med Ferdselssikkerhedskommissionens seneste malsatning i stedet til antallet af
drebte og alvorligt tilskadekomne i trafikken. Denne malretning skal formentlig ses i
sammenhang med den betragtning, at det givet de ressourcemassige begraensninger, som
trafiksikkerhedsarbejdet er underlagt, ikke vil veere muligt endsige realistisk at forebygge
alle uheld, hvorfor indsatsen i stedet bgr koncentreres mod de alvorlige personskadeuheld,

2! Enkelte amter inds& dog selv meget tidligt vigtigheden af at forbedre trafiksikkerheden p& amtsvejnettet og
tog derfor ogsa meget tidligt denne opgave pa sig. Dette er eksempelvis tilfeldet i Nordjyllands Amt, der
siden 1972 systematisk og kontinuerligt har arbejdet med udpegning og udbedring af sarligt uheldsbelastede
lokaliteter i form af sorte pletter pd amtsvejene i Nordjylland (Nordjyllands Amtskommune, 1974; 1979).
Betragtes indsatserne under de tre vejbestyrelser; staten (Vejdirektoratet), amterne og kommunerne, er det
traditionelt indsatserne pa det kommunale vejnet, der har haltet bagefter, men med udarbejdelsen af lokale
trafiksikkerhedsplaner i stgrstedelen af alle danske kommuner, er det efterhédnden blevet skabt et grundlag for
en koordineret og systematisk indsats pa det kommunale niveau.
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hvor omkostningerne er sterst pa individ- og samfundsniveau. Ydermere skal malretningen
af trafiksikkerhedsarbejdet mod de alvorlige personskadeuheld ses i lyset af en erkendelse
af, at der i trafiksikkerhedsarbejdet ikke alene findes verktgjer, der gar det muligt at fore-
bygge uheldene, men ligeledes gar det muligt at nedbringe uheldenes alvorlighedsgrad.

For det fijerde og i forleengelse af ovenstaende synes trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark
helt grundleeggende at have undergaet et strategiske skifte i lgbet af de seneste 30 ar fra en
Crash Prevention strategi, hvor trafiksikkerhedsarbejdet bestod sig i generelt at forebygge
sa mange trafikuheld, som det nu var muligt, til en Loss Reduction strategi, hvor malet for
trafiksikkerhedsarbejdet er at begreense antallet af dreebte og alvorligt tilskadekomne i vej-
trafikken.

Et sadant strategisk skifte er trods en vis signalforvirring, jevnfer kapitel 3, ekspliciteret i
Feerdselssikkerhedskommissionens seneste handlingsplan, synes umiddelbart at stille nye
krav til de veerktgjer, der i praksis bringes i anvendelse i trafiksikkerhedsarbejdet. Med en
malsztning om, at antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i sarligt grad skal reduce-
res, bgr eksempelvis det uheldsforebyggende trafiksikkerhedsarbejde specifikt veere kon-
centreret mod de uheldstyper, der sadvanligvis oftest resulterer i tab af menneskeliv
og/eller alvorlig tilskadekomst. Videre betyder dette i praksis, at vejbestyrelserne nu bgr
koncentrere deres stedbundne trafiksikkerhedsarbejde mod de lokaliteter, hvor kombinati-
onen af uheldsforekomst og uheldenes normale alvorlighedsgrad tilsiger, at risikoen for
dadsulykker og alvorlige personskadeuheld er starst, frem for blot at satte ind pa de lokali-
teter, hvor alene uheldsrisikoen er starst.

I kapitel 3 vil dette strategiske skifte i trafiksikkerhedsarbejdet blive beskrevet og analyse-
ret yderligere, ligesom det diskuteres hvilke nye krav, dette strategiske skifte stiller til det
praktiske trafiksikkerhedsarbejde. Herunder om der i lyset af den &ndrede strategi samt
Feerdselssikkerhedskommissionens nye malsatninger for trafiksikkerhedsarbejdet er behov
for en revision af eksisterende vaerktgjer eller ligefrem foreligger et behov for udviklingen
af helt nye vaerktajer i vejbestyrelsernes trafiksikkerhedsarbejde.
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3. Strategier | trafiksikkernedsarbejdet

| dette kapitel beskrives to centrale strategier for trafiksikkerhedsarbejdet i form af Crash
Prevention strategien og Loss Reduction strategien, der for sidstnevntes vedkommende
blev introduceret af amerikaneren William Haddon Jr. omkring 1970 (Haddon Jr., 1970a;
1970b). Disse strategier nedlaegges over de @ndringer i den danske trafiksikkerhedspolitik
0g -indsats, der som beskrevet i kapitel 2 indtraf i Danmark fra omkring midten af
1970’erne og frem til udsendelsen af Fardselssikkerhedskommissionens seneste hand-
lingsplan i ar 2000. Formalet er at illustrere, at det danske trafiksikkerhedsarbejde med
@ndringen fra den hensigtsbaserede indsats til den malstyrede indsats med fokus pa de
alvorlige personskadeuheld reelt er undergaet et strategiske skifte fra Crash Prevention til
Loss Reduction strategien. Med baggrund heri diskuteres det sidelgbende, hvilke nye krav
dette strategiske skifte stiller til de danske vejbestyrelser i deres bestrebelser pa malrettet
at reducere antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken. Hensigten er at
dokumentere, at der med det strategiske skifte foreligger et behov for revision af eksiste-
rende og udvikling af nye veerktgjer i bestrebelserne pa effektivt at kunne malrette trafik-
sikkerhedsarbejdet mod de alvorlige personskadeuheld.

3.1 Trafikuheld — definition og feenomen

Det er en almindelig og udbredt opfattelse, at en afggrende forudsetning for effektivt at
kunne eliminere og bekaempe et problem er, at man har et indgaende kendskab til proble-
mets natur, omfang og karakter. Dette gar sig ogsa geeldende for trafikuheld. Siden trafik-
uheld voksede frem som et samfundsproblem, er der saledes bedrevet en stor meangde
forskning for at indkredse, hvad trafikuheld egentlig er for en starrelse. Ikke mindst er der
forsket intensivt i at opna viden om, hvorfor trafikuheld indtraeffer, sa indsatsen for at for-
bedre trafiksikkerheden pa det grundlag kan forbedres, effektiviseres og malrettes.

Trafikuheld — en definition

| tidens lgb er der formuleret forskellige bud pa, hvad definitionen pa et trafikuheld ideelt
set burde veere. En definition, der har vundet en vis udbredelse i Skandinavien og egentlig
er af almen gyldighed, er formuleret af den norske trafiksikkerhedsforsker Rune Elvik og
har fglgende ordlyd:

”En ulykke er en utilsigtet, pludselig og uforudset haendelse udlgst af menneskelig aktivi-
tet. Hendelsen farer til pavisbar skade pa mennesker, materiel og miljg.” (Elvik, 1991,

p. 3).
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Definitionen lyder umiddelbart deekkende for trafikuheld ud fra den betragtning, at trafik-
uheldene er et resultat af menneskelig aktivitet — nemlig transport — og samtidig af langt
flertallet opleves som en utilsigtet, pludselig og uforudset haendelse, al den stund, at ulyk-
keshaendelsen farst erkendes brgkdele af sekunder fgr, uheldet indtraeffer. Mod definitio-
nen kan man imidlertid ogsa indvende, at den ikke er fuldt ud deekkende for alle trafik-
uheld, idet en del af de trafikuheld, der indgar i de officielle uheldsstatistikker dekker over
selvmord, hvor handlingen falgelig er tilsigtet, planlagt og bevidst. Endelig vil nogle ma-
ske ogsa fremhave, at med den adferd, som eksempelvis sprithilister og under tiden ogsa
unge (mandlige) bilfgrer udviser, er uheld maske knap sa utilsigtede og knapt sa uforudsi-
gelige som i andre tilfeelde.

Uheldsdefinition i henhold til den officielle faerdselsuheldsstatistik

En ting er diskussionen af sadanne principielle og generelle definitioner af trafikuheld, en
anden ting er det faktum, at nar man arbejder med eller forsker i forbedring af trafiksikker-
heden, er man grundleeggende underlagt de uheldsdefinitioner, som er anvendt i de uhelds-
data, der laegges til grund for dette arbejde. | den forbindelse er valget af definition under-
lagt bade administrative og ressourcemassige hensyn, ligesom definitionen i videst muligt
omfang ber sikre, at der sker en ensartet registrering af trafikuheldene hos de personer eller
myndigheder, der skal foresta registreringen, sa der ikke opstar utilsigtede huller og skav-
heder i uheldsstatistikkerne. Sidstnaevnte taler saledes for anvendelsen af forholdsvis klare
definitioner af fenomenet trafikuheld.

Klarheden i sadanne uheldsregistre etableres sedvanligvis ved at opsatte minimumsgran-
ser for omfanget af de ’pavisbare skader, som handelsen pafgrer mennesker, materiel og
miljg”. Den officielle danske uheldsstatistik, der var hjemmehgrende under Danmarks Sta-
tistik fra dens oprettelse i 1930 og frem til og med 2002, hvor den nu i dag sorterer under
Vejdirektoratet, hviler pa uheldsindberetninger foretaget af politiet. Disse suppleres efter-
falgende med detaljer, blandt andet omkring stedfeastelsen, fra vejbestyrelsen pa det vejnet,
hvor uheldet er indtruffet (Hemdorff et. al., 2003; Hemdorff og Lund, 2003; Danmarks
Statistik, 2004).

I henhold til Vejdirektoratets retningslinjer for registreringen af trafikuheld, skal politiet
optage rapport og falgelig indrapportere handelsen som et trafikuheld til den officielle
uheldsstatistik (Danmarks Statistik, 1997; Hemdorff et. al., 1997; Hemdorff og Lund,
2003):

98



3. Strategier i trafiksikkerhedsarbejdet

e Dersom mindst én af de implicerede parter i uheldet var karende, det vil sige, at
mindst én af parterne feerdes pa cykel, pa knallert, pa motorcykel, i bil, varevogn,
lastbil eller lignende — folgelig kan et sammenstgd mellem to fodgaengere eller et
fald som fodgaenger ikke betragtes som trafikuheld.

e Dersom uheldet har fundet sted pa vej, plads eller omrade, som benyttes til almin-
delig feerdsel af én eller flere feerdselsarter.

e Dersom der ved uheldet er mindst én af de implicerede personer, som er kommet til
skade, det vil i praksis sige, at mindst én af personer har behov for leegehjelp.

e Dersom der alene er sket materielskade og omkostningerne ved uheldet overstiger
10.000 kr. for hvert motorkaretgj eller 1.000 kr. for anden skade, det vil eksempel-
vis sige skader pafart cykler.

e Dersom der i forbindelse med trafikuheldet er sket en tilsidesattelse af Faerdselslo-
ven, som i sig selv bgr give anledning til sigtelse™.

Som naevnt skelnes der i den officielle danske uheldsstatistik mellem personskadeuheld og
rene materielskadeuheld alt efter, om der blandt de implicerede er personer, der som mini-
mum har brug for leegehjelp. De tilskadekomne i trafikuheldene kategoriseres i de to ska-
desgrader; let tilskadekommen henholdsvis alvorlig tilskadekommen baseret pa den alvor-
ligste kvaestelse, som den enkelte person matte have padraget sig (Danmarks Statistik,
1997; Hemdorff et. al., 2003; Hemdorff og Lund, 2003).

Til de let tilskadekomne henregnes personer med skader indenfor skadeskategori 8, mens
tilskadekomne indenfor kategorierne 1 til 7 regnes som alvorligt tilskadekomne, se figur
3.1. Personer, der omkommer som fglge af de skader, de har padraget sig i et trafikuheld
indenfor de farste 30 dage efter uheldshandelsen, regnes som omkomne i den officielle
uheldsstatistik (Hemdorff et. al., 2003). Personer, der dgr som faglge af sine skader mere
end 30 dage efter uheldshandelsen, regnes i stedet som alvorligt tilskadekomne.

! Ydermere skal der optages rapport for de srtilfelde, hvor politiet selv er impliceret i uheldet, eller hvor
uheldet involverer udlaendinge, og hvor der fremsattes erstatningskrav mod udlaendingen (Danmarks Stati-
stik, 1997; Hemdorff et. al., 2003; Hemdorff og Lund, 2003).
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Figur 3.1: Kategorisering af personskader i trafikuheld i henhold til deres alvorligheds-
grad (Danmarks Statistik, 1997; Hemdorff et. al., 2003; Hemdorff og Lund, 2003).

Skadesgrad

Skadeskode

Skadens type

Alvorlig tilskadekomst

1

Kraniebrud, konstateret hjernerystelse, ansigts-/gjenlasion

Leesion af brystkasse og/eller underliv

Leesion af rygsgjle/nakke og/eller baekken

Knoglebrud/ledskred/sveer forstuvning i skulder/arm/hand

Knoglebrud/ledskred/sveer forstuvning i hofte/ben/fod

Alvorlig skade i flere kropsomrader

~N| O O B W N

Forbrending

Let tilskadekomst

Alene lettere skade eller indlagt til observation for hjerne-
rystelse (konstateret hjernerystelse kategoriseres som ska-
dekode 1, svarende til alvorlig tilskadekomst)

Uheld, hvori der foruden de sedvanlige materielle skader, alene er registreret let tilskade-
komne, betegnes sedvanligvis lette personskadeuheld, mens uheld, hvor mindst én af de
implicerede personer omkommer eller kommer alvorligt til skade, betragtes som en dgds-
ulykke henholdsvis et alvorligt personskadeuheld. Uheld, der alene resulterer i materielle

skader betragtes, som rene materielskadeuheld.

Hovedparten af de analyser, der er gen-
nemfart i nerveerende ph.d.-afhandling, er
baseret pa den officielle danske faerdsels-
uheldsstatistik. Dette betyder, at afhandlin-
gen hviler pa ovenstaende definitioner af
henholdsvis trafikuheld, rene materielska-
deuheld, lette personskadeuheld, alvorlige
personskadeuheld, dgdsulykker, lette til-
skadekomster, alvorlige tilskadekomster og
dedsfald. Disse definitioner er tillige nor-
malt deekkende, nar betegnelsen anvendes i
skrivelser fra Feerdselssikkerhedskommis-
sionen, Danmarks Statistik, Vejdirektora-
tet, Danmarks Transportforskning — tidlige-
re Radet for Trafiksikkerhedsforskning —

Figur 3.2: Trafikuheld rubriceres base-
ret pa den alvorligste skade i fire katego-

rier; rene materielskadeuheld, lette per-
sonskadeuheld, alvorlige personskade-
uheld og dgdsulykker.

T R -

Trafikministeriet, Justitsministeriet, amterne og kommunerne.
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Statistisk uheldsteori

En af arsagerne til, at trafikuheld af mange netop fales som pludselige, uforudsete og util-
sigtede haendelser er, at trafikuhelds opstaen oftest er forbundet med en hgj grad af tilfel-
dighed. Mange uheldsimplicerede trafikanter vil saledes finde, at de tidligere har befundet
sig under lignende omstendigheder i trafikken uden, at haendelsen dengang farte til et tra-
fikuheld.

Indenfor rammerne af uheldsteorien blev alle uheld — ikke bare trafikuheld — i fgrste om-
gang opfattet som rent tilfeldige haendelser. Opfattelsen af uheld som sadanne rent stoka-
stiske haendelser fik i 1880’erne medvind af en undersggelse foretaget af Bortkiewicz, der
gennemfarte et omfattende studie af hestesparkulykker i den prgjsiske haer med det formal
at forsgge at komme dette problem til livs, da hestesparkulykkerne hvert ar i gennemsnit
kostede hen ved 10 soldater livet (Elvik, 1991). Bortkiewicz kunne ikke umiddelbart finde
noget mgnster i uheldshandelserne, hvilket medferte, at han konkluderede, at uheldene
kunne betragtes som rent tilfeeldige haendelser.

Hvis alle uheldshandelser, herunder trafikuheld, er at betragte som fuldkomment stokasti-
ske handelser, der kan ramme hvem som helst, hvor og hvornar det skal vaere og med
ukendt og varierende konsekvens, vil det grundleeggende veere sveert at identificere indsat-
ser og tiltag, der effektivt kan reducere antallet af uheld, tilskadekomster og dedsfald i vej-
trafikken. Pa den baggrund kan man sige, at det er lykkeligt, at studier indenfor rammerne
af den statistiske uheldsteori efterfglgende har vist, at trafikuheld nok har en stokastisk
natur, men at uheldsforekomsten i tid og rum samtidig ogsa er betinget af egenskaber knyt-
tet til trafikanterne, deres transportmidler samt udformningen af vej- og trafikarealerne,
herunder ogsd vej- og trafikarealernes umiddelbare omgivelser?.

Denne erkendelse af, at trafikuheld ikke er fuldstendigt stokastiske handelser, bygger
konkret pa statistiske studier af sammenhangen mellem uheldsforekomsten pa den ene
side og karakteristika knyttet til trafikanterne, transportmidlerne samt vejenes udformning
og omgivelser pa den anden side. Disse studier blev specifikt gennemfart som kategori-,
regressions- eller kombinerede kategori- og regressionsanalyser — i fgrste omgang primaert
med det formal at frembringe viden om, hvordan vejanleeggene kunne udformes, sa der

2 Transportekonomisk Institutts publikation Trafikksikkerhetshandbok — Oversikt over virkninger, kostnader
og offentlige ansvarsforhold for 124 trafikksikkerhetstiltak™ (Elvik et. al., 1997) indeholder til eksempel en
gennemgang af effektstudier af en reekke konkrete tiltag relateret til trafikant, keretaj samt vejarealerne og
deres umiddelbare omgivelser, der har dokumenteret indflydelse pa forekomsten af trafikuheld samt deres
alvorlighedsgrad.
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indtraf sa fa uheld som muligt. Som omtalt i kapitel 2 blev dette arbejde sa smat iverksat i
Danmark i lgbet af 1950’erne, mens man i udlandet og iser i England og USA, hvor til-
vaeksten i biltrafikken ogsa var markant sterre, var noget tidligere ude med denne type af
studier og undersggelser®.

Forskningen indenfor rammerne af den statistiske uheldsteori har ledt til den i dag udbredte
opfattelse, at trafikuheld er en delvist systematisk betinget og en delvist tilfeeldig betinget
handelse. Pa den ene side kan det saledes konstateres, at uheldenes antal og fordeling i tid
og rum samt deres alvorlighedsgrad er afhaengig af forhold sasom trafikmangde, vejud-
formning, trafikantadferd m.v.. P& den anden side har trafikuheldene samtidig fortsat en
stokastisk natur, der trods formuleringen af avancerede uheldsmodeller, gar det umuligt at
forudsige, hvor, hvornar og med hvilken konsekvens det naste uheld i vejnettet vil indtraef-
fe. Grundlaeggende er det dette fraveer af klare og stringente kausalrelationer mellem trafi-
kantkarakteristika, transportmiddelkarakteristika, vejkarakteristika m.v. og uheldenes antal,
uheldenes fordeling i tid og rum samt uheldenes alvorlighedsgrad, der er med til at gere
uheldsbekaempelse og forbedring af trafiksikkerheden til en sardeles kompleks opgave®.

® Det var dog isa@r op gennem 1950’erne og 1960’erne, at der for alvor kom gang i den forskning, der syste-
matisk dokumenterede, at trafikuheld ikke var rent tilfaeldige handelser, men at deres opstden i tid og rum
kunne henfgres til karakteristika ved trafikanterne, karetgjerne samt vej- og trafikmiljget, herunder trafikaf-
viklingen, vejudformningen og vejomgivelserne pa enkeltlokaliteterne i vejnettet. En raeekke af disse studier,
herunder ogsé enkelte studier, der viser, at trafikkens alvorlighedsgrad blandt andet er betinget af kareha-
stighed og keretgjsudformning, er refereret i ’Research on Road Safety”, jeevnfar kapitel 5, der blev udsendt
af The Road Research Laboratory i 1963 (Road Research Laboratory, 1963). De fgrste danske studier blev
ivaerksat i midten af 1950’erne, hvor der blev taget initiativ til den indsamling af trafik-, vej- og uheldsdata,
der var ngdvendig i bestraebelserne pa at kunne iveerksatte systematisk forskning af sammenhange mellem
vejudformning, trafik og uheldsforekomst (Vejdirektoratet, 1958; 1959). De farste egentlige resultater af
denne danske forskning er afrapporteret i blandt andet Thorson (1967) og Jergensen (1969). For nzrmere
beskrivelse af den statistiske uheldsteori og péavisningen af, at trafikuheld ikke er rent stokastiske handelser,
henvises til afhandlingens teoretiske baggrundsappendiks. | kapitel 5 fglger en nermere omtale af forhold,
der har betydning for trafikuheldenes konsekvenser, specifikt deres alvorlighedsgrad.

*1 1971 gjorde amerikaneren Robert F. Baker nedenstéende betragtning relateret til uheldenes komplekse og
stokastiske natur galdende, der samtidig opsummerer komplikationerne af og arsagerne til den manglende
evne til fuldt ud at indkapsle uheldenes natur:

”Approaching highway safety realistically as has been attempted will be considered fatalistic and cynical
by some people. The acceptance of an ‘accident’ as a rare and random event is construed by some as the
same as assuming that it is ‘an act of God.” To the contrary, the use of statistical or probability concepts in
highway safety merely recognizes a practical problem; that is, for rare occurrences we cannot collect suffi-
cient data to develop a complete understanding of how the many parts act together to produce a fatality. It is
a circumvention rather than a denial of cause and effect.” (Baker, 1971, p.p. iX-X).
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Den adfeerdsbaserede uheldsteori

Den statistiske uheldsteori markerer en tilgang til at indhegste viden om trafikuheldenes
natur og udger som sadan en hovedkilde til information om, hvordan antallet af uheld, (al-
vorlige) tilskadekomster og dedsfald i vejtrafikken kan nedbringes. En anden hovedkilde
udgares af de studier, der er gennemfert indenfor disciplinen adfaerdsbaseret uheldsteori.

Hvor den statistiske uheldsteori tog sit afset i statistiske analyser af store mangder af
uheldsdata for ad den vej at slutte viden om uhelds opstaen, forekomst og fordeling i tid og
rum, baserer den adferdshaserede uheldsteori sig typisk pa dybdegaende studier af en reek-
ke enkeltuheld. Idéen er, at der ad den vej, kan opnas ny og mere detaljeret viden om,
hvorfor trafikuheldene opstar og udvikler sig, som de ger. Elvik (1991) taler ligefrem om,
at den primere mission under den adfardsbaserede uheldsteori var/er ’at finne ulykkenes
egentlige arsaker” (Elvik, 1991, p.29).

Studierne indenfor rammerne af den adfeerdsbaserede  Figur 3.3: Transportforsk-
uheldsteori har — set i lyset af ovenstaende ambition  pingsudvalgets rapport om
paradoksalt nok — en vasentlig del af @ren for doku-  Fynsundersggelsen fra 1968
mentationen af, at trafikuheld ikke ligger under for
stringente arsags-virkningsrelationer, og at det derfor
som sadan reelt ikke giver mening at tale om egentlige
arsager til trafikuheld. Dette var eksempelvis konklu-
sionen i den sdkaldte "Fynsundersggelse” i Danmark,
hvor der tilbage i 1960’erne blev gennemfart en dyb-
deanalyse af i alt 42 tilfeldigt udvalgte trafikuheld
indtruffet p& Fyn®, se figur 3.3 (Transportforsknings-
udvalget, 1968).

Nar det ikke var hensigtsmaessigt at tale om deciderede uheldsarsager var det baseret pa
den betragtning, at en arsag pr. definition skal have en veldefineret virkning, og da de for-

® Fynsundersggelsen blev gennemfart under inspiration fra en raekke dybdestudier relateret til den adfzrdsba-
serede uheldsteori gennemfgrt i Uppsala Lén i Sverige i slutningen af 1950°erne og i begyndelsen af
1960’erne. Ivaerksattelsen af Fynsundersggelsen var konkret funderet i et gnske om at opna et bedre kend-
skab til trafikuheldenes natur, end hvad det var muligt at udlede af politiets uheldsregistreringer og af statisti-
ske analyser af data fra den officielle uheldsstatistik. Det primare element var i den forbindelse nedsattelsen
af et udrykningshold, der i vore dage kan sidestilles med Vejdirektoratets Havarikommissionen for Vejtrafik-
ulykker — HVU. Fynsundersggelsens udrykningshold rykkede i arene 1962 og 1963 ud til 42 tilfeldigt ud-
valgte trafikuheld pa det fynske vejnet (Transportforskningsudvalget, 1968).
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hold, der kunne pavises at ligge til grund for uheldenes opstaen, samtidig kunne forekom-
me i andre situationer uden, at der herved indtraf uheld, ville det veere fejlagtigt at anvende
betegnelsen uheldsarsag om de forhold, der 14 til grund for uheldenes opstaen (Jargensen,
1994). | stedet blev det foreslaet, at betegne disse forhold som uheldsfaktorer, der i hen-
hold til Transportforskningsudvalget kunne defineres som falger:

En uheldsfaktor defineres som en ngdvendig betingelse for et uhelds opstaen, og henfg-
res til trafikanterne, omradet eller karetgjerne.” (Transportforskningsudvalget, 1968, p.
34).°

Betegnelsen uheldsfaktor har efterfaglgende vundet generel indpas i danske uheldsstudier,
herunder ogsa andre studier relateret til den adfeerdshaserede uheldsteori, og det er i disse
studier generelt et serkende, at trafikuheld sjeldent skal henfgres til én, men typisk flere
uheldsfaktorer, der tegner et komplekst billede af trafikuheldenes opsten og natur’
(Transportforskningsudvalget, 1968; Elvik, 1991; Jgrgensen, 1994; Havarikommissionen
for Vejtrafikulykker, 2002; 2003; 2005).

Udover papegningen af, at trafikuheld ikke ligger under for sedvanlige kausalrelationer,
har den adferdsbaserede uheldsteori og studier som netop Fynsundersggelsen dannet fun-
dament for opfattelsen af, at trafikuheld grundleggende, jeevnfar kapitel 1, kan betragtes
som et resultat af et svigt i et system bestaende af trafikanten, dennes transportmiddel samt
vejen og dens umiddelbare omgivelser — undertiden ogsa benavnt vej- og trafikmiljget,
hvorfor indsatsen for at forbedre trafiksikkerheden grundlaeggende kan gennemfgares ad tre
veje:

e Indsatser rettet mod trafikanterne og deres adfeerd i trafikken.

e Indsatser rettet mod transportmidlerne og deres aktive samt passive sikkerhed.

e Indsatser rettet mod trafikanleeggene og deres omgivelser, herunder vejenes ud-
formning, vejenes omgivelser samt maden hvorpa trafikken afvikles lokalt.

® En uheldsfaktor er med andre ord et forhold uden hvis tilstedeveerelse, det enkelte uheld formentlig ikke
ville veere indtruffet. En tilstedeveerelse af uheldsfaktoren i andre situationer er saledes ikke en garant for, at
der ogsa her vil ske uheld, men i dens fraveer ville det betragtede uheld sandsynligvis ikke veere indtruffet.

" Amerikaneren J. R. Baker fastslog allerede i 1960, at mens man nok var i stand til at identificere nogle
overordnede og gennemgéende uheldsfaktorer, sa var det sjeldent muligt at identificere én enkelt og selvind-
lysende grund til, at et uheld var indtruffet (Baker, 1960).
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3.2 Trafiksikkerhedsarbejdets strategier

Savel studierne under den adferdsbaserede uheldsteori som studierne under den statistiske
uheldsteori har tilvejebragt vaesentlig viden om uhelds forekomst og opstaen i vejnettet
samt deres delvist systematiske, delvist stokastiske natur. En viden, som i dag fortsat ud-
bygges og som der eksempelvis traekkes store veksler pa, nar det eksempelvis gelder ud-
pegningen af uheldsbelastede lokaliteter, herunder sorte pletter, og gennemfgarelsen af ef-
fektstudier af trafiksikkerhedstiltag, jeevnfer det teoretiske baggrundsappendiks.

| udgangspunktet var forhabningen med de statistiske og de adferdsbaserede studier af
trafikuheld, at disse kunne pege i retning af indsatser og veerktgjer, der kunne sikre effekti-
ve reduktioner i antallet af uheld, tilskadekomne og drabte i vejtrafikken. Imidlertid har
studierne vist, at opgaven med at forbedre trafiksikkerheden, qua uheldenes stokastiske og
sammensatte natur, undertiden er endog sa&rdeles vanskelig og kompleks, og hvor fortsatte
forbedringer trafiksikkerheden betinger, at der fortsat udtenkes nye initiativer og udvikles
nye veerktgjer i takt med at effekten af de ”gamle” og velafprgvede varktgjer og initiativer
Klinger af, og trafikken fortsaetter med at vokse i omfang.

Tab i vejtrafikken

Selvom uheld er at betragte som komplicerede og komplekse starrelser iser i kraft af deres
stokastiske natur, kan antallet af uheld pa nationalt plan pr, ar grundleeggende beskrives
som en funktion af, dels eksponeringen i trafikken og dels risikoen for i det pagaldende ar
at blive impliceret i et trafikuheld:

Antal uheld pr. ar = Eksponering * Uheldsrisiko

Eksponeringen kan seedvanligvis beskrives ved samfundets rejseaktivitet, det vil sige antal-
let af karte kilometer pr. ar pa nationalt plan, mens uheldsrisikoen kan beskrives ved den
generelle, gennemsnitlige uheldsrisiko pa landsplan:

Antal uheld pr. ar = Samlet transportarbejde pr. ar * Uheld pr. kert kilometer

Som det er omtalt i det ovenstaende beskrives trafiksikkerheden i Danmark ikke pa basis af
antallet af uheldsforekomster, men efter udsendelsen af ”Den Grgnne Handlingsplan” med
baggrund i antallet af draebte og tilskadekomne i vejtrafikken, og siden udarbejdelsen af
Feerdselssikkerhedskommissionens 2000-handlingsplan er trafiksikkerheden i udgangs-
punktet primaert knyttet til antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken.
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Antallet af draebte, alvorligt tilskadekomne og tilskadekomne generelt kan grundleeggende
beskrives ved fglgende funktioner:

Antal tilskadekomne =
Transportarbejde pr. & * Uheldsrisiko pr. kert kilometer * Skadesrisiko®
Antal alvorligt tilskadekomne =
Transportarbejde * Uheldsrisiko pr. kart kilometer * Risiko for alvorlig tilskadekomst®
Antal draebte =

Transportarbejde * Uheldsrisiko pr. kart kilometer * Dgdsrisiko™®

Strategier for trafiksikkerhedsindsatsen

Med baggrund i ovenstdende simplificerede funktioner over antallet af uheld**, kan der i
princippet identificeres to principielle strategier, hvorefter antallet af uheld kan begraenses:

e Ved at reducere trafikanternes eksponering
e Ved at reducere uheldsrisikoen

Er fokus i stedet pa at begrense antallet af tilskadekomne, antallet af alvorligt tilskade-
komne henholdsvis antallet af omkomne i vejtrafikken, kan det — foruden reduktion af ek-
sponering og uheldsrisiko — ske ved at reducere uheldenes alvorlighedsgrad, hvilket inklu-
derer indsatser for:

e At reducere skadesrisikoen og dermed det gennemsnitlige antal tilskadekomne pr.
indtruffet uheld.

e At reducere risikoen for alvorlig tilskadekomst og dermed det gennemsnitlige antal
alvorligt tilskadekomne pr. indtruffet uheld.

e At reducere dgdsrisikoen og dermed det gennemsnitlige antal dreebte pr. indtruffet
uheld.

® Her beskrevet ved det gennemsnitlige antal tilskadekomne pr. indtruffet uheld.

® Her beskrevet ved det gennemsnitlige antal alvorligt tilskadekomne pr. indtruffet uheld
19 Her beskrevet ved det gennemsnitlige antal draebte pr. indtruffet uheld

1 Ovenstéende "uheldsfunktioner” er formuleret under inspiration af Elvik et. al. (1997).
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Grundleggende kan der hermed identificeres tre veje hvorigennem antallet af tilskade-
komne og drabte i trafikken kan reduceres, nemlig gennem en &ndring i trafikanternes
eksponering samt gennem reduktion i uhelds- og skadesrisikoen. | trafiksikkerhedsarbejdet
i Danmark har man imidlertid fra centraladministrationens side i vid udstrekning, jevnfer
nedenstaende, fravalgt indsatser relateret til eksponeringen i trafikken af frygt for derved at
komme til at pavirke den danske befolknings og det danske erhvervslivs mobilitet i negativ
retning.

Eksponering og uheldsforebyggelse

At der i trafiksikkerhedsarbejdet findes de tre ovennavnte veje til at reducere antallet af
tilskadekomster i vejtrafikken, stod klart for det i kapitel 2 omtalte Embedsmandsudvalg
under Regeringsudvalget om Bgrn i Trafikken. Udvalget opererede dog med en tredeling
af indsatsen, der ikke er helt enslydende med den ovennavnte:

’Det transportbehov, der eksisterer i samfundet danner rammerne for den grad af sik-
kerhed, der kan opnas i ferdselen. Inden for disse rammer kan man sgge at fremme
feerdselssikkerheden ved at pavirke valget af transportmiddel, og dernast ved at begraen-
se den risiko, hvormed selve transporten udfares.” (Embedsmandsudvalget under Rege-
ringsudvalget om Barn i Trafikken, 1984, p. 22).

Embedsmandsudvalgets bud pa en Faerdsikkerhedspolitisk handlingsplan opregnes herefter
forskellige muligheder for at pavirke trafikanternes eksponering, uheldsrisiko og skadesri-
siko, dersom de impliceres i trafikuheld. | forhold til at reducere trafikanternes skadesrisiko
er det velkendte indsatser og initiativer sdsom forbedring af transportmidlernes passive
sikkerhed, anvendelsen af sikkerhedssele og personligt beskyttelsesudstyr, der bringes pa
banen. | relation til den generelle reduktion af uheldsrisikoen er det virkemidler som bedre
kareuddannelse og politikontrol, der pa den ene side bringes i forslag, mens det andet ele-
ment i den generelle uheldsforebyggelse knytter sig til bedre vejudformninger. Herunder
adskillelse af modkarende trafikstremme, separation af trafikanttyperne samt systematisk
udbedring af uheldsbelastede lokaliteter i form af sorte pletter (Embedsmandsudvalget un-
der Regeringsudvalget om Bgrn i Trafikken, 1984).

Pa ovenstdende punkter er Embedsmandsudvalgets 1984-udspil umiddelbart i overens-
stemmelse med bade tidligere og senere udmeldinger fra centraladministrationen i forhold
til forbedringen af trafiksikkerheden pa vejene. Imidlertid er det et sarligt kendetegn ved
Embedsmandsudvalgets rapport, at den eksplicit opererer med indsatser relateret til dan-

107



Jens Christian Overgaard Madsen

skernes rejseaktivitet og transportmiddelvalg i forsgget pa at nedbringe antallet af draebte
og tilskadekomne i vejtrafikken.

@nsket om at pavirke trafikanternes valg af transportmiddelvalg skal ses i sammenhang
med det forhold, at uheldsrisikoen — savel den generelle uheldsrisiko som risikoen for at
blive impliceret i et (alvorligt) personskadeuheld — varierer med valget af transportmiddel,
se figur 3.4. Overvejelserne gar pa dette punkt i to retninger, dels ved at diskutere indsat-
ser, som ger det muligt at flytte ture til de mest sikre transportmidler, herunder bus og bil,
dels ved at omtale indsatser mantet pa at flytte ture fra bil til cykel*? (Embedsmandsudval-
get under Regeringsudvalget om Bgrn i Trafikken, 1984).

Figur 3.4: Egen- og totalrisiko opgjort for forskellige transportformer. Egenrisikoen be-
skriver risikoen for, at man selv kommer til skade ved brug af det pageldende transport-
middel. Totalrisikoen beskriver risikoen for, at man selv kommer til skade eller gar skade
pa andre, dersom man anvender det pagealdende transportmiddel. Egenrisikoen er opgjort
som antal drabte og alvorligt kvaestede brugere af den pagaldende transportform pr. 10°
tilbagelagte kilometer med den pagaldende transportform. Totalrisikoen er opgjort som
antal draebte og alvorligt tilskadekomne trafikanter i uheld, hvori den pagealdende trans-
portform er impliceret pr. 10° tilbagelagte kilometer med den p&galdende transportform.

Transportform Egenrisiko Totalrisiko
Fodganger 7,3 9,0
Cykel 4,2 5,0
Knallert 30,6 35,4
Motorcykel 22,5 26,0
Bil (farer) 0,4 1,3
Bil (passager) 0,5 -
Varebil (farer) 0,9 3,3
Lastbil 0,2 2,2
Bus 0,1 -

Formalet med at forsgge at flytte ture fra bil til eksempelvis cykel, skal ses i sammenhzang
med det faktum, at bestraebelserne pa at formulere uheldsmodeller for Vejtrafikken i Dan-
mark, har vist, at uheldsforekomsten pa en vejstreekning alt andet lige falder med faldende
mangde af motoriseret trafik, se figur 3.5 (Thorson, 1967; Greibe og Hemdorff, 2001).

12 Det skal bemarkes, at senere undersggelser har vist, at en begraenset overflytning af ture fra bil til cykel,
kan have en negativ sikkerhedsmassig effekt for de bilister, der skifter til cyklen (Lahrmann et. al., 2001).
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Figur 3.5: Ikke malfast skitse af den typisk dokumenterede sammenhang mellem trafik-
maengde og uheldstethed — antal uheld pr. ar pr. kilometer vejstreekning — pa enkeltstraek-
ninger i vejnettet. Se eksempelvis Thorson (1967), Vejdirektoratet (1980), Elvik et. al.
(1997), Hauer (1997) samt Greibe og Hemdorff (2001).

UHT

ADT

Det er tillige denne sammenhang mellem trafikmaengde og uheldsforekomst, der ligger
bag Embedsmandsudvalgets overvejelser vedrgrende mulighederne for generelt at begraen-
se rejseaktiviteten og dermed transportomfanget. Malet i denne sammenhang er ikke sa
meget at leegge en demper pa rejseaktiviteten udtrykt gennem antallet af ture, men snarere
at forsgge at reducere lengderne pa de ture, der gennemfares, sa eksponeringen ad den vej
nedseettes. Folgelig er de virkemidler, som Embedsmandsudvalget bringer i spil, relateret
til den fysiske planlagning og herunder tanker om at undga yderligere spredning i byman-
steret, sa der i stedet planlaegges i retning af en stigende byfortaetning med kortere afstande
mellem bopel, arbejdspladser og servicefunktioner (Embedsmandsudvalget under Rege-
ringsudvalget om Barn i Trafikken, 1984).

Det er karakteristisk, at Embedsmandsudvalgets overvejelser om, at forsgge at pavirke
danskernes transportvaner med det argument at forbedre trafiksikkerheden, far en meget
kort levetid. Trafiksikkerhedsindsatser og -initiativer, der indbefatter &ndringer i og pa-
virkning af befolkningens generelle transportvaner, far saledes med Faerdselssikkerheds-
kommissionens “Grgnne Handlingsplan” fra 1988 (Faerdselssikkerhedskommissionen,
1988) et alvorligt skud for boven. Handlingsplanen er nemlig stort set renset for initiativer,
der relaterer sig til &ndringer i befolkningens rejseaktivitet og valg af transportmuligheder,
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tilsyneladende ud fra den overvejelse, at man i trafiksikkerhedsarbejdet ikke gnsker at an-
vende indsatser, der kan begranse befolkningens og erhvervslivets mobilitet:

| kapitel 2 redeger kommissionen for de anvendte principper for valg af foranstaltnin-
ger. Kommissionen finder, at de foreslaede foranstaltninger skal vaere dels egnede til at
medvirke til opfyldelsen af malsatningen, dels lensomme i den forstand, at omkostnin-
gerne skal sta i rimeligt forhold til resultaterne. Kommissionen forudsatter endvidere, at
foranstaltningerne ikke begranser de enkelte trafikantgruppers sikkerhed, tryghed og
fremkommelighed og ikke ungdigt begreenser trafikanternes valg af transportform.”
(Feerdselssikkerhedskommissionen, 1988, p. 10).

Denne holdning synes i meget hgj grad viderefart i de efterfglgende trafikpolitiske udspil i
relation til trafiksikkerheden, og som sadan gelder det, at det danske trafiksikkerhedsar-
bejde siden 1988 og i praksis ogsa i perioden far, ikke har inkluderet trafiksikkerhedsind-
satser relateret til danskernes generelle transportvaner, som har kunnet pavirke mobiliteten
negativt, eller som har kunnet indskreenke transportmiddelvalget. Det vil sige, at man i
trafiksikkerhedsarbejdet bevidst har fravalgt indsatser indenfor den del af trafiksikkerheds-
arbejdet, der vedrarer transportomfanget, ligesom man pa det overordnede niveau har fra-
valgt muligheden for at pavirke uheldsrisikoen gennem indsatser rettet mod trafikanternes
valg af transportmiddel .

Konsekvensen af ovenstaende fravalg er, at trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark i et histo-
risk perspektiv ikke har varet rettet mod at pavirke trafikanternes eksponering gennem
indsatser overfor trafikkens samlede omfang, men i stedet veeret koncentreret om, at afvik-
le den forekommende trafik sa sikkert som muligt. | praksis betyder dette, at trafiksikker-
hedsarbejdet er begraenset til at omfatte indsatser for at reducere uheldsrisikoen og dermed
antallet af uheld, samt til indsatser for at minimere skadesgraden ved allerede indtrufne
uheld gennem reduktioner af skadesrisikoen.

3 Mulighederne for at begranse transportomfanget og transportmiddelvalget har dog veret et centralt ele-
ment i den trafikpolitiske debat op gennem 1990’erne (Trafikministeriet, 1993a; 1993b). Imidlertid har det
veret karakteristisk, at debatten ikke har veeret funderet i et gnske om at forbedre trafiksikkerheden og be-
graense antallet af draebte og tilskadekomne. Debatten har i stedet og stort set udelukkende veeret forankret i
et gnske om at begranse transportsektorens energiforbrug og CO,-udslip i kelvandet pa Brundtlandkommis-
sionens rapport ”Vor Felles Fremtid” (Brundtlandkommissionen, 1987) samt tiltreedelsen af blandt andet
Kyoto-aftalen.
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I et historisk perspektiv har det danske trafiksikkerhedsarbejde, siden dette formelt blev
indledt med Ferdselsloven af 1903, jeevnfer kapitel 2, veeret fokuseret pa at nedbringe
uheldsrisikoen gennem et generelt forebyggende trafiksikkerhedsarbejde. Den generelle
uheldsforebyggelse og uheldsbekampelse har saledes altid staet centralt og veere det domi-
nerende og barende element i den danske trafiksikkerhedspolitik samt i det danske trafik-
sikkerhedsarbejde. Frem til midten af 1970’erne var stort set samtlige tiltag i form af lov-
givning, politikontrol og kampagner samt indsatser relateret til udformningen af vej- og
stianleeg udelukkende mgntet pa at seenke den generelle uheldsrisiko.

Billedet har dog gradvist a&ndret sig siden midten af 1970’erne i takt med, at trafiksikker-
hedsarbejdet er kommet til at omfatte virkemidler og indsatser rettet mod at reducere alvor-
lighedsgraden af de uheld, der — trods den uheldsforebyggende indsats — fortsat indtraeffer.
Som det er antydet i kapitel 2 deekker denne udvikling over et skifte fra den sakaldte Crash
Prevention strategi, hvor fokus i trafiksikkerhedsarbejdet alene var lagt pa at reducere an-
tallet af uheld mest muligt gennem uheldsforebyggende tiltag, over til den sakaldte Loss
Reduction strategi, hvor trafiksikkerhedsarbejdet gennemfgres ad tre strenge. Dels ved
fortsatte indsatser rettet mod at reducere uheldsrisikoen, dels ved indsatser mgntet pa at
reducere alvorlighedsgraden af de indtrufne uheld gennem konsekvensminimerende og
konsekvenskontrollerende tiltag.

Som det vil fremga af det nedenstaende blev dette strategiske skifte anbefalet og initieret af
amerikaneren William Haddon Jr. tilbage omkring 1970, hvor Haddon leverede to for tra-
fiksikkerhedsarbejdet og -politikken centrale indlaeg i form af papirerne; ’Why the Issue Is
Loss Reduction Rather than Only Crash Prevention” (Haddon Jr., 1970a) og A Logical
Framework for Categorizing Highway Safety Phenomena and Activity”** (Haddon Jr.,
1970b). | farstnaevnte defineres de to strategiske tilgange til trafiksikkerhedsarbejdet, lige-
som forskellene strategierne imellem beskrives, idet Haddon gar sig til fortaler for et stra-
tegisk skifte fra Crash Prevention til Loss Reduction strategien. | sidstnaevnte praesenterer
Haddon en forstaelsesramme for Loss Reduction strategien i form af den i kapitel 1 omtalte
Haddonmatrice, der isar har haft stor betydning indenfor den adfaerdsbaserede uheldsteori.

3.3 Crash Prevention strategien

Crash Prevention strategien er grundleeggende at betragte som den eldste strategi i trafik-
sikkerhedsarbejdet, og var ifglge Haddon Jr. stort set altdominerende i trafiksikkerhedsar-

4 Haddon havde allerede s& smét indvarslet det strategiske skifte i en tale til Atlanta Traffic and Safety
Council i Atlanta, Georgia d. 28. september 1967. Hovedpunkter i talen er refereret af Baker (1971, p.p. 65-
65).
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bejdet fra perioden omkring ar 1900 og frem til 1970 (Haddon Jr., 1970a). | en reekke lan-
de, herunder Danmark, jeevnfer kapitel 2 samt det nedenstaende, fortsatte strategiens do-
minans i trafiksikkerhedsarbejdet op gennem 1970’erne og til dels ind i 1980’erne og
1990’erne.

Som navnet pa strategien antyder, ligger hovedvaegten — for ikke at sige hele vagten — i
trafiksikkerhedsindsatserne indenfor rammerne af denne strategi pa at forebygge, at trafik-
uheld overhovedet indtreeffer. Som sadan kan strategien betegnes som én-strenget, idet
trafiksikkerhedsarbejdet i henhold til Crash Prevention strategien bgr koncentreres mod at
bringe den generelle uheldsrisiko og dermed ogsa det samlede uheldstal sa langt ned, som
de forhandenvarende ressourcer og den aktuelle viden tillader det. Dermed hviler denne
strategi grundleeggende pa den forestilling, at forbedringer af trafiksikkerheden alene kan
nas gennem uheldsforebyggende og uheldsbekeempende aktiviteter, som reducerer den
samlede uheldsrisiko og uheldstallet mest muligt.

Gar man tilbage i tid til det tidsrum, hvor Crash Prevention strategien har veret fremher-
skende, er det eksempelvis i Danmark karakteristisk, at trafiksikkerhedsproblemet og dets
omfang beskrives med udgangspunkt i antallet af draebte og tilskadekomne (Danmarks
Statistik, 1963). Pa den baggrund kan det umiddelbart give anledning til forundring, at tra-
fiksikkerhedsarbejdet ikke hvilede pa en strategi, der ikke blot var mgntet pa at forebygge
flest mulige uheld, men tillige fokuseret mod at nedbringe alvorligheden af de uheld, der
fortsat indtraf.

Uheldenes konsekvens — en tilfaeldighed

Forklaringen pa den ensidige fokusering pa uheldsforebyggelse i perioderne under Crash
Prevention strategien skal ses i lyset af den opfattelse af uheldenes natur, der var fremher-
skende i hvert fald frem til midten af 1970’erne. Pa daveerende tidspunkt havde studier
indenfor rammerne af den statistiske uheldsteori godt nok vist, at uheldshandelser ikke var
fuldstendigt stokastiske haendelser, idet deres forekomst i tid og rum var betinget af egen-
skaber knyttet til trafikanterne, transportmidlerne, vejanleeggenes udformning og deres
umiddelbare omgivelser, se blandt andre Road Research Laboratory (1963) og Thorson
(1967). Ligeledes erkendtes det i den forbindelse, at pa lokaliteter, hvor der tidligere var
observeret mange uheldshandelser, var en sarlig sandsynlighed for, at der i fremtiden ville
ske uheldsgentagelser med mindre, der lokalt blev sat ind med trafiksikkerhedsforbedrin-
ger, hvilket var en af grundpillerne i det sortpletarbejde, der blev udviklet og gennemfart i
perioden fra midten af 1960’erne og frem, se kapitel 4 (Thorson, 1967; 1970). Imidlertid
gjorde denne erkendelse vedrerende uheldenes delvist stokastiske, delvist systematiske
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natur sig kun geeldende i forhold til forekomsten af uheldene og ikke, nar det gjaldt uhel-
denes alvorlighedsgrad.

Crash Prevention strategien synes saledes at hvile pa en opfattelse af, at et uhelds alvorlig-
hedsgrad udelukkende var betinget af tilfeeldigheder samt af forhold, som det ikke var mu-
ligt at pavirke gennem trafiksikkerhedsarbejdet med den viden, der foreld pa daveerende
tidspunkt i relation til trafikuheldenes alvorlighedsgrad. Den umiddelbare konsekvens af
denne forestilling er, at dersom antallet af draebte og tilskadekomne i vejtrafikken skal
nedbringes, er den eneste gangbare vej at iveerksette de initiativer og indsatser, der mest
effektivt kan reducere uheldsrisikoen og dermed forekomsten af uheld generelt. Rationalet
i Crash Prevention strategien er falgelig, at flest mulige uheld ma forebygges med den hen-
sigt at begraense antallet draebte og tilskadekomne.

Opfattelsen af, at uheldenes alvorlighedsgrad er betinget af tilfeeldigheder eller faktorer,
der sa at sige er eksterne i forhold til trafiksikkerhedsarbejdet, tilfeeldigheds- henholdsvis
eksternalitetsantagelsen, har ydermere den konsekvens, at den uheldsforebyggende indsats
ma veere sa generel som muligt. Dette vil sige ligeligt rettet mod eksempelvis alle uhelds-
typer og trafikantgrupper, sadan som man rent faktisk ogsa finder det formuleret i Faerd-
selssikkerhedskommissionens ”Gregnne Handlingsplan” fra 1988, idet alle uheld uanset
type i henhold til Crash Prevention strategiens indbyggede tilfeldigheds- og eksternali-
tetsantagelse med lige stor sandsynlighed kan resultere i tab af menneskeliv, alvorlig til-
skadekomst, lettere tilskadekomst eller blot ren materiel skade.

| et mere overordnet perspektiv rummer ovenstdende tankesaet implicit den opfattelse, at
dersom ambitionen er at etablere et trafiksystem helt uden drabte og alvorligt tilskade-
komne, som det for eksempel kommer til udtryk i den svenske 0-vision (Lie et. al., 1998),
er det i henhold til Crash Prevention strategien grundlaeggende en betingelse, at der etable-
res et trafiksystem, hvori der overhovedet ikke forekommer trafikuheld. Umiddelbart vil
dette veere en s&rdeles bekostelig affeere, da dette betinger, at der etableres et trafiksystem,
hvor der pa intet tidspunkt stilles starre krav, end hvad selv de svageste trafikanter i syste-
met har evnerne til at honorere.

Haddons matrice

Crash Prevention strategiens ensidige fokusering pa uheldsforebyggelse kan illustreres ved
inddragelse af Haddonmatricen, som William Haddon Jr. udviklede i midten af 1960’erne i
samarbejde med Dr. Robert Brenner (Haddon Jr., 1970b). Haddons matrice blev udviklet
som et veerktgj, der skulle anvendes til at opna en bedre forstaelse af uheldenes forekomst
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og konsekvens, til analyse af enkeltuheld samt til at identificere og kategorisere initiativer
og virkemidler rettet mod at forbedre trafiksikkerheden:

”’Thus, one can for convenience logically classify knowledge, research, laws, counter-
measures, program priorities, resource allocations, loss reductions, and other aspects of
this field using such a matrix and labels of convenience for its several elements or cells.”
(Haddon Jr., 1970b, p. 3).

Som omtalt i kapitel 1 kan et trafikuheld og dets resulterende konsekvenser under henvis-
ning til Haddons matrice, se figur 3.6, betragtes som et resultat af et svigt i et tredelt sy-
stem bestaende af trafikanten, transportmidlet samt vej- og trafikmiljget, hvor det specifikt
er interaktionen disse tre elementer imellem:

e Der i PreCrash fasen, det vil sige fgr uheldet indtraeffer, er determinerede for, om
der vil ske et uheld eller ej.

e Der i Crash fasen, det vil sige i selve uheldsfasen, er determinerende for uheldets
konsekvenser, svarende til uheldets alvorlighedsgrad.

e Der i PostCrash fasen, det vil sige i fasen efter uheldet, er determinerende for,
hvordan konsekvenserne af uheldet udvikler sig, og herunder hvor hurtigt skaderne
efter uheldet inddeemmes, begranses og kontrolleres™.

I henhold til den uheldsforstaelse, som Haddons matrice afspejler, er der reelt tre veje,
hvoraf antallet af draebte og (alvorligt) tilskadekomne i trafikken kan begranses:

1> Der kan veere en tendens til, at Haddon tilleegges aren for at vare den farste til at beskrive uheld som et
systemsvigt mellem trafikanten, transportmidlet samt vejen og dens umiddelbare omgivelser, som konse-
kvens af hans formulering af hans matrice i anden halvdel af 1960’erne. | den forbindelse er det imidlertid
veerd at fremhaeve, at man i Sverige og Danmark havde etableret et system til dybdeanalyse af faerdselsuheld i
henhold til hvilke, at trafikuheld kunne opfattes som et systemsvigt mellem de tre farnaevnte elementer (Gun-
narsson, 1966; Transportforskningsudvalget, 1968). De analysemodeller, som blev anvendt i dybdestudierne i
eksempelvis den sékaldte Fynsundersggelse, der som omtalt blev gennemfart i farste halvdel af 1960’erne,
synes 0gsa generelt at have et nart slaegtskab med Haddons matrice. | Road Research Laboratory’s gennem-
gang af trafiksikkerhedsforskningen i farste halvdel af 1960’erne opererer man med en tilsvarende tredeling
af trafiksystemet (Road Research Laboratory, 1963), ligesom man i danske lerebggers gennemgang af ’For-
holdsregler til Sikring af Feerdslen” fra 1940’erne opererer med tre kategorier af forholdsregler; ”Vejes og
Gaders Anleeg og Tilstand”, ’Feaerdselsmidlerne og ”’Fardselsmidlernes Farer” (Christensen, 1943; 1948).

114



3. Strategier i trafiksikkerhedsarbejdet

e Ved gennem uheldsforebyggende indsatser rettet mod trafikant, karetgj samt vej-
og trafikmiljg at begraense risikoen for, at uheld indtreeffer, svarende til en fore-
byggende indsats relateret til PreCrash fasen.

e Ved gennem konsekvensminimerende indsatser rettet mod trafikant, keretgj samt
vej- og trafikmiljg at begreense risikoen for, at trafikanter kommer til skade eller
omkommer, dersom de er impliceret i et trafikuheld, svarende til en konse-
kvensminimerende indsats relateret til Crash fasen.

e Ved gennem konsekvenskontrollerende indsatser rettet mod trafikant, keretgj samt
vej- og trafikmiljg, herunder ambulancetjeneste og sygehusvasen, at sgrge for, at
konsekvenserne af uheldet hurtigt bringes under kontrol, sa eksempelvis lette til-
skadekomster ikke udvikler sig til alvorlige tilskadekomster og videre til dgdsfald.

Figur 3.6: Haddons matrice i revideret og bearbejdet udgave. Revisionen er baseret pa
Haddons to papirer fra 1970; Why the Issue Is Loss Reduction Rather than Only Crash
Prevention” (Haddon Jr. 1970a) og “A Logical Framework for Categorizing Highway
Safety Phenomena and Activity”” (Haddon, 1970b).

Systemkomponent
Vej og
Fase Trafikant Karetgj omgivelser/ Indsats
Vej- og trafikmilja
PreCrash Phase Felt | Felt IV Felt VII Uheldsforebyggelse
Crash Phase Felt 11 Felt Felt VI1II Konsekvensminimering
PostCrash Phase Felt 111 Felt VI Felt 1X Konsekvenskontrol

Ifelge Haddon er det et serkende for trafiksikkerhedsarbejdet, at det far 1970 stort set ude-
lukkende var relateret til PreCrash fasen, og som sadan alene havde karakter af uheldsfore-
byggende indsatser, idet trafiksikkerhedsarbejdet i sig selv ikke indeholdt indsatser relate-
ret til Crash og PostCrash fasen, hvilket ogsa er baggrunden for, at han titulerer den hidti-
dige indsats som ~’Only Crash Prevention” (Haddon Jr. 1970a; 1970b).

Laegges Haddons matrice ned over det danske trafiksikkerhedsarbejde star det umiddelbart
klart, at Haddons analyse, der fortrinsvist baserer sig pa studier af amerikansk praksis, er
deekkende for sa vidt angar det trafiksikkerhedsarbejde, der blev udfart frem til midten af
1970erne, hvor eksempelvis selepabuddet, der er at betragte som en indsats i Haddon ma-
tricens felt Il, bliver gennemfart som det farste tiltag udenfor de deciderede uheldsfore-
byggende indsatser. Ellers er det karakteristisk, at indsatserne i dansk regi far 1975 udge-
res af uheldsforebyggende indsatser relateret til trafikanterne, gennem uddannelse og lov-
givning, samt til vej- og trafikmiljget, svarende til felterne I henholdsvis VII i Haddons
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matrice. At indsatserne i dansk regi relateres til trafikanten og vejene samt deres udform-
ning, skal ses i sammenhang med, at det umiddelbart er her, at de danske myndigheder og
vejbestyrelser mest direkte kan gere deres indflydelse gaeldende, mens de danske mulighe-
der, nar det galder keretgjernes udformning pa dette tidspunkt var mere begraensede blandt
andet som konsekvens af, at Danmark ikke var og er en bilproducerende nation.

3.4 Loss Reduction strategien

Da Haddon udviklede sin matrice i anden halvdel af 1960’erne var formalet grundleggen-
de at etablere en forstaelsesramme, der gjorde det muligt at eksplicitere og synliggare for-
skellene mellem den hidtidige og dominerende Crash Prevention strategi og hans eget bud
pa en strategi for trafiksikkerhedsarbejdet, den sakaldte Loss Reduction strategi. | den for-
bindelse kom Haddons matrice til at spille en vasentlig rolle i hans bestrebelser pa at
fremhaeve styrkerne ved hans mere helhedsorienterede Loss Reduction strategi henholdsvis
svaghederne ved ene og alene at basere trafiksikkerhedsarbejdet pa forebyggende indsatser
rettet mod trafikant, transportmiddel samt vej- og trafikmiljg, som det er tilfeeldet under
Crash Prevention strategien.

I 1970 gar Haddon ved en raekke lejligheder op med Crash Prevention strategien og tanken
om, at det skulle vaere umuligt at pavirke alvorligheden af de uheld, der i medfer af de res-
sourcemaessige begraensninger, som trafiksikkerhedsarbejdet er underlagt, fortsat vil ind-
treeffe (Haddon Jr., 1970a; 1970b). | den forbindelse leegger Haddon ikke fingrene imel-
lem, nar han opgar konsekvenserne af, at trafiksikkerhedsarbejdet siden det tog form om-
kring ar 1900 ensidigt har baseret sig pa en uheldsforebyggende strategi:

’Highway safety is a social issue not because vehicles crash, but because of the losses in
damaged people and property. As we shall see, these are logically discrete issues:
Moreover reducing losses can commonly be far more effectively achieved by means oth-
er than attempting to reduce the occurrence of crashes. Unfortunately, the most univer-
sal failure to understand this distinction and its programmatic implications has con-
signed millions of men, women, and children to death, hundreds of millions to non-fatal
injury and in the United States alone is resulting in more than $100,000,000,000 in un-
necessary economic losses each decade.”” (Haddon Jr., 1970b, p.1).

I Haddons optik har den ensidige fokusering pa uheldsforebyggelse i trafiksikkerhedsar-
bejdet med andre ord betydet, at trafiksikkerhedsarbejdet ikke har veret sa effektivt, som
det kunne have veeret. Fglgelig har konsekvensen veeret et ungdigt tab af menneskeliv samt
ungdige personskader og materielle skader.
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| bestraebelserne pa at rade bod pa denne i Haddons gjne fejlslagne tilgang til trafiksikker-
hedsarbejdet og med henblik pa at opna en yderligere effektivisering af trafiksikkerhedsar-
bejdet, sa tabene i trafikken minimeres, foreslar Haddon, at fremtidige indsatser i overens-
stemmelse med Haddons matrice baseres pa en trestrenget Loss Reduction strategi omfat-
tende en fortsat uheldsforebyggelse suppleret med indsatser mgntet pa at minimere og kon-
trollere de fortsat indtrufne uhelds konsekvenser (laes: alvorlighedsgrad):

’[M]aximum feasible loss reduction requires a carefully planned mix of complementary
approaches involving in various degrees 1) measures that reduce the frequency of the
undesirable events, 2) others that ameliorate the potentially harmful interactions of the
events themselves, and 3) yet others that reduce the end losses through post-event emer-
gency salvage, repair, and related activities. (As this audience knows, my colleagues and
I in late 1966 introduced the terms “pre-crash”, ““crash” and ‘““post-crash’ to have han-
dles to identify these three “phases™ of highway loss contributors, countermeasures,

standards, resource allocations, and so forth.).” (Haddon, 1970a, p. 3).

I denne forbindelse leegger Haddon saledes stor veegt pa at understrege, at effektive reduk-
tioner i trafikkens tabstal i form af tab af menneskeliv, tilskadekomster og materielle ska-
der ikke alene kan opnas gennem uheldsforebyggelse, fordi vi ikke kan forebygge alle
uheld. Ondets rod kan med andre ord aldrig helt elimineres, og derfor ma indsatsen bero pa
en flerstrenget strategi omfattende uheldsforebyggelse, konsekvensminimering og konse-
kvenskontrol:

’Another essential point in approaching the reduction of energy-damage losses of all
types is that a mix of rationally selected PreEvent, Event and PostEvent countermeas-
ures is commonly necessary to give maximum loss reduction. Thus in reducing fire loss-
es; we reduce the likelihood of ignition; we decrease the rapidity and distance of spread
and the amount burned; and, we maximize post-fire salvage. Similarly, we reduce ship
collisions; we make ships less sinkable; and we engage in salvage operations.” (Haddon
Jr., 1970b, p. 2).

Set i forhold til Crash Prevention strategien markerer Haddons Loss Reduction strategi en
langt mere helhedsorienteret tilgang til trafiksikkerhedsarbejdet. Saledes leegger Haddon op
til et trafiksikkerhedsarbejde, der ikke alene er relateret til PreCrash fasen, men derimod til
indsatser overfor trafikant, transportmiddel samt vej- og trafikmiljg i alle tre faser. For
Haddon er trafiksikkerhedsarbejde ikke alene et spgrgsmal om uheldsforebyggelse, men
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om en indsats, der benytter sig af verktgjer indenfor alle matricens 9 felter, sadan som det
er illustreret i figur 3.7, der viser et udpluk af initiativer indenfor hvert af de 9 indsatsom-
rader, som Haddons matrice udspander.

Figur 3.7: Eksempler pa indsatser indenfor de ni indsatsomrader, som Haddons matrice
udspeaender, megntet pa at nedbringe tabet af menneskeliv, tilskadekomster og materielle

skader i vejtrafikken.

Trafikant

Karetgj

Vej- og trafikmiljg

PreCrash Phase

Indsatsomrade |
Informationskampagner
Politikontrol (sprit, sele
og hastighed)
Kgreuddannelse
Trafikinformatik/
Hastighedsstattesystemer

Indsatsomrade IV
Karetgjets aktive sikker-
hed:

e  Styretgj
e Bremsesystem

Periodisk syn af karetgjer

Indsatsomrade VII
Udbedring af uheldsbela-
stede lokaliteter:

e  Sorte pletter

e  Grastraeekninger

Trafiksikkerhedsrevision
Hastighedsplanlaegning
Trafiksanering
Tilvejebringelse af gode
oversigtsforhold etc.

Crash Phase

Indsatsomrade I
Anvendelse af personligt
verneudstyr:

Indsatsomrade V
Kgretgjets passive sik-
kerhed:

Indsatsomrade VI
Afrunding af vejes side-
anleg

e Sele e Airbag Indsatser mod faste gen-

e Hijelm e Stgdabsorberen- | stande langs veje
de paneler og | Anvendelse af stedabsor-

ratstamme berende vejudstyr

o Deformations- | Autovaemn
zoner Midteradskillelse
Hastighedsplanlaegning
PostCrash Phase Indsatsomrade IlI Indsatsomrade VI Indsatsomrade IX

Generel fgrstehjeelpsud- | Brandsikring af keretgjer | Forbedret redningstjene-

dannelse

Tilgengelighed til kabine
i forulykket karetgj

ste
Forbedret
tjeneste
Forbedret genoptraning

medicinsk

Indsatserne relateret til PreCrash fasen og selve Crash fasen kan siges at vare helt speci-
fikke for trafiksikkerhedsarbejdet, idet der her er fokus pa verktgjer og indsatser, der dels
kan begraense risikoen for at blive impliceret i et uheld, dels kan reducere alvorlighedsgra-
den af uheldene, det vil sige risikoen for at omkomme eller komme (alvorligt) til skade
givet, at man er sa uheldig at blive impliceret i et trafikuheld. Indsatserne i PostCrash fasen
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har i sammenligning hermed et langt mere bredt og generelt tilsnit, da der her er tale om
generelle samfundsbetingede forhold sasom kvaliteten af rednings- og hospitalstjeneste,
samt befolkningens evne til generelt at yde farstehjelp i uhelds- og krisesituationer.

| Haddons lancering af Loss Reduction strategien leegger han indirekte op til en malretning
af trafiksikkerhedsarbejdet relateret til uheldenes alvorlighedsgrad, idet han fastslar, at suc-
ceskriteriet for trafiksikkerhedsarbejdet ikke er at begraense antallet af uheld mest muligt,
men derimod at begraense samfundets tab i trafikken mest muligt. Nar det galder valget af
konkrete virkemidler, bar det derfor ikke vaere de virkemidler, der giver anledning til de
starste reduktioner i uheldstallet, der udvalges, men derimod de virkemidler, der mest ef-
fektivt kan reducere uheldenes omkostninger og konsekvenser:

”The single most important and essential point in viewing the full range of energy-
damage phenomena is that the emphasis, the priorities, placed upon given loss-reduction
countermeasures among the options available must be based on their effectiveness in re-
ducing the end-results in damage — not necessarily on preventing the initiation of the
events themselves. This frequently means that primary emphasis, if rationally selected,
must be placed on other than PreEvent countermeasures. For example: on a net for an
acrobat rather than propaganda telling him never to fall.../...on roadside poles that are
either eliminated or placed beyond the maximum trajectories of crashing vehicles, or, if
these are not possible, poles that yield gently without human or substantial property
damage when impacted, rather than on the thoroughly demonstrated failure of cam-
paigns to stop vehicles from ever crashing (or even, for that matter, to stop them from
crashing daily in huge numbers).”” (Haddon Jr., 1970b, p. 2).

Denne malretning af indsatsen er en naturlig konsekvens af Haddons opger mod Crash
Prevention strategiens entydige fokusering pa uheldsforebyggelse. Hermed dbner Haddon
samtidig, som det vil fremga af det nedenstaende, op for tanker om en gget malretning af
trafiksikkerhedsarbejdet imod seerligt de alvorlige personskadeuheld, der resulterer i tab af
menneskeliv og alvorlig tilskadekomst. Sa langt gar Haddon ikke umiddelbart, da hans
tanker om minimering af tabene i trafikken i vid udstreekning ogsa omfatter en minimering
af omfanget af de materielle skader (Haddon, 1970b). Hans primere budskab ligger i, at
trafiksikkerhedsarbejdet ikke bgr ses som et uheldsforebyggende, men snarere et skadesfo-
rebyggende arbejde.
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Loss Reduction strategiens baggrund

Ser man pa baggrunden for Haddons udvikling af Loss Reduction strategien som erstatning
for det hidtidige trafiksikkerhedsarbejdes Crash Prevention strategi, baerer Haddons papirer
0g argumentation prag af, at han har fundet inspiration i sikkerhedsarbejdet indenfor andre
samfundssektorer. Saledes rummer hans argumentation for Loss Reduction strategien og
imod Crash Prevention strategien en raekke analogier til andre samfundsopgaver, idet ek-
sempelvis den manglende indsats i Crash fasen ifglge Haddon svarer til, at man i postfor-
sendelser afstar fra indpakningen af skrgbelige forsendelser og alene satser pa, at en sikker
forsendelse opnas, hvis man blot instruerer postbuddet om ikke at tabe forsendelsen. | den
forbindelse drages der ydermere paralleller mellem manglende selebrug og indpakningen
af pakkepost, se figur 3.8.

Figur 3.8: Haddons analogi mellem manglende anvendelse af sikkerhedssele og for-
sendelse af pakkepost (Haddon, 1970b).

1t is remarkable how long held and how universal in the United States and elsewhere is the tragically
incorrect folk belief that the human cargo would do better if allowed to fly out of the vehicle package on
impact. Aside from the fact that research has shown, as one would at least scientifically expect, that such
‘ejected’ occupants as a group fare much worse than those ‘non-ejected.” This belief is if one expected the
contents of a postal package to fare better if one side were designed in such a way that it would spring
open when the package was dropped, ensuring that the contents would be dumped out on whatever sur-
face was adjacent. This and the parallel point for doors and other occupant compartment boundaries was
missed during decades of human loss, again because traditional concepts of ‘accident prevention’ had no
place for such notions of loss causation and reduction, and because road energy-exchanges were not seen
as a sub-set of their larger class and the general principles there popularly understood for many centu-
ries.” (Haddon, 1970b, p. 5).

Det synes i hgj grad at veere paralleller af ovenstaende karakter, der har henledt Haddons
opmearksomhed mod, at en forbedring af trafiksikkerheden ikke ngdvendigvis alene indbe-
fatter indsatser mod “ondets rod” — svarende til trafikuheldenes opstaen — men tillige ind-
satser rettet mod at minimere og kontrollere trafikuheldenes konsekvenser:

”There are many proofs of the reductions in energy damaged people and property that
can be achieved only by such broader analysis of loss reduction possibilities as an es-
sential replacement of the traditional emphasis almost exclusively on crash prevention.”
(Haddon Jr., 1970b, p. 4).

Nar Haddons opmarksomhed mod slutningen af 1960’erne henledes mod tanken om, at
trafiksikkerhedsarbejde ikke blot er et spgrgsmal om at forebygge flest mulige uheld, men i
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lige sa hgj grad handler om at minimere og kontrollere konsekvenserne af de trafikuheld,
der fortsat indtraeffer, haenger det formentlig ogsa neert sammen med det forhold, at der pa
dette tidspunkt dukker studier op, der viser, at uheldenes alvorlighedsgrad ikke er betinget
af tilfeeldigheder, og at det saledes ogsa er muligt at tage initiativer rettet mod at dempe
uheldenes alvorlighedsgrad. Det synes saledes ogsa at veere med udgangspunkt i sadanne
studier, at Haddon fandt inspiration til udviklingen af Haddonmatricen i anden halvdel af
1970’erne™.

Haddons primere argument for at lade hans Loss Reduction strategi erstatte den Crash
Prevention strategi, der pa dette tidspunkt hidtil havde karakteriseret trafiksikkerhedsarbej-
det, er, at der hermed er abnet op for mere effektive reduktioner i antallet af draebte og (al-
vorligt) tilskadekomne, samt nar det geelder omfanget af de materielle skader. Selv mener
Haddon, at den entydige fokusering pa uheldsforebyggelse ungdigt har kostet omkring 1
mio. amerikanske bilister livet (Haddon Jr., 1970b).

Haddon fagrer imidlertid ikke nogen decideret dokumentation for, at et skift fra en Crash
Prevention strategi til en Loss Reduction strategi skulle fare til mere effektive forbedringer
af trafiksikkerheden. | stedet for forsgger han at sandsynliggare, at effektive forbedringer
vil vaere resultatet gennem de omtalte paralleller til andre sektoromrader, samt ved at refe-
rere studier, som netop paviser, at det med indsatser i Crash fasen rent faktisk netop er mu-
ligt at pavirke trafikuheldenes alvorlighedsgrad, og at tilfeeldighedstanken pa dette felt som
sadan har spillet fallit.

Hovedparten af de studier, som Haddon refererer, hidrgrer indsatser relateret til keretgjet i
Crash fasen, hvilket formentlig skal ses i sammenhaeng med Haddons daverende funktion
som prasident for ”Insurance Institute for Highway Safety”. Et af de studier, som Haddon
omtaler, omhandler effekten af, at man i 1967 i flertallet af amerikanske biler introducere-
de en energiabsorberende ratstamme. Dette studie leverer, jevnfar figur 3.9, dokumentati-
on for, at det i hgj grad er muligt at reducere uheldenes alvorlighedsgrad, da det fremgar, at
uheldenes alvorlighedsgrad ved alle hastigheder er faldet efter introduktionen af den ener-
giabsorberende ratstamme, der giver efter overfor bilfgreren i tilfeelde af kollision.

18 En raekke af de studier, der pd tidspunktet for Haddons arbejde og overvejelser, havde vist, at trafikuhelde-
nes alvorlighedsgrad ikke alene er betinget af tilfeldigheder, men blandt andet i hgj grad ogsa bilers design
og brugen af personligt veerneudstyr som hjelm og sele er omtalt i ’Research on Road Safety” udsendt af
Road Research Laboratory i 1963 (Road Research Laboratory, 1963). Road Research Laboratory gennemfart
i 1950’erne og 1960’erne systematiske studier indenfor temaet ”Crash Injury Research” netop for at afdeekke
forhold, der havde indflydelse pa uheldenes alvorlighedsgrad. Se ogsa kapitel 5 for n&ermere omtale.
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I sin vurdering af dette studie skriver Haddon:

’Note that this illustrates a readily achievable, practical loss reduction of large magni-
tude, but one that for more than six bloody decades throughout the world was not
achieved simply because such a loss reduction possibility was literally not conceivable
using the entrenched concept that the problem was one of reducing the social problem
through virtually exclusively concentration on ‘accident prevention’.”” (Haddon Jr.,
1970b, p. 4).

Figur 3.9: Sammenligning mellem alvorlighedsgraden af de skader, som hilfgrere padrog
sig, far og efter introduktionen af en energiabsorberende ratstamme i amerikanske biler i
1967. Figuren til venstre viser alvorlighedsgraden af bilfareres skader fagr introduktionen
af den stedabsorberende ratstamme, mens figuren til venstre illustrerer alvorlighedsgra-
den efter (Haddon, 1970b).

Far Efter
100% A - I 100% | |
90% - 90% +—
80% A 80% +—
70% 1 ] 70% 4—
60% - 60% +—
50% A 50% +—
40% - | 40% 1
30% A | 30% 1
20% A 20% 14—
10% A 10% 4+
o Ll ot L L LL LT LT
0-10 '10-20 20-30  30-40  40-50 0-10 '10-20 20-30 30-40 40-50
Hastighed ved kollision Hastighed ved kollision
O No injury @ Minor injury O No injury H Minor injury
O Moderate injury O Dangerous injury OModerate injury O Dangerous injury
B Fatal injury W Fatal injury

| ovenstaende citat afslarer Haddon ogsa, at det efter hans vurdering, netop er en manglen-
de erkendelse af mulighederne for at reducere trafikuheldenes alvorlighedsgrad, kombine-
ret med vanetenkning, der ligger til grund for, at Crash Prevention strategien — i hvert fald
frem til 1970 — var stort set eneradende i trafiksikkerhedsarbejdet. Generelt finder han sa-
ledes, at den ensidige fokusering pa uheldsforebyggelse kan henfares til en mangelfuld
forstaelse af trafikuheldenes karakter samt natur, svarende til den forstaelse, der kommer til
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udtryk i Haddons matrice, og en deraf fglgende mangelfuld erkendelse af principper og
muligheder for at forbedre trafiksikkerheden og reducere “trafikkens tabstal”, se figur 3.10.

Figur 3.10: Haddon om arsagerne til, at Crash Prevention strategien ifglge hans vurde-
ring har veeret altdominerende i trafiksikkerhedsarbejdet i USA og den vestlige verden i
perioden 1900 til 1970 (Haddon Jr., 1970Db).

| have to this point emphasized that road losses and measures to reduce them are, scientifically and
practically considered a subset of the larger class of phenomena, energy-damage losses of all kinds and
the factors that determine their occurrence. This is important because, as briefly indicated by the forego-
ing, powerful general principles apply to the entire class, the road subset specifically included. It is also
important because in the United States and elsewhere progress in reducing such road losses has been
impaired greatly for many years not only by widespread failure to recognize such general principles, but
also because some have insisted, because of an incorrectly assumed total uniqueness of the field, that no
such general principles and relationships could be derived.”” (Haddon Jr., 1970b, p. 2).

Haddon laegger ikke skjul pa, at hans arinde er at introducere en ny forstaelsesramme for
trafikuheld og trafikkens tabstal, for ad den vej at introducere nye veje, hvoraf antallet af
draebte og tilskadekomne mere effektivt kan nedbringes og omfanget af de materielle ska-
der minimeres. Som et sidste argument for hans Loss Reduction strategi og imod Crash
Prevention strategien anfarer Haddon, at det med de forhandenvarende ressourcer neppe
er muligt at forebygge alle trafikuheld, og at trafiksikkerhedsarbejdet derfor i bestreebelser-
ne pa at gere dette sa effektivt som muligt, udover over relevante forebyggende indsatser,
ber suppleres med indsatser relateret til konsekvensminimering og konsekvenskontrol,
Crash henholdsvis PostCrash faseindsatser:

It is basic to the rational reduction of highway losses that there is no present evidence
that vehicle crashes can be eliminated or even adequately reduced in numbers for the
foreseeable future. Consequently, vehicle and highway crash design must anticipate such
crashes and provide as nearly completely as possible, and uniformly so, for injury-free
decelerations, in crashes that occur at and below the maximum speeds at which they are
operated.”” (Haddon Jr., 1970b, p. 7).

Uheldsforebyggelse versus konsekvensminimering

Haddons synspunkter vedrgrende det strategiske perspektiv i trafiksikkerhedsarbejdet fulg-
te i kelvandet pa en generel diskussion i USA omhandlende, hvorvidt trafiksikkerhedsar-
bejdet skulle veere fokuseret mod at forhindre og forebygge trafikuheld, eller om trafiksik-
kerhedsarbejdet i stedet primert handlede om at minimere konsekvenserne af de uheld, der
indtraf. Disse to synspunkter, der relaterede sig til reduktion af den generelle uheldsrisiko
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henholdsvis reduktion af skadesrisikoen og skadesomfanget af trafikuheld, blev i den tra-
fikpolitiske debat i henhold til Baker (1971) fremstillet som to konkurrerende synspunkter i
kampen om de ressourcer, der var til radighed for trafiksikkerhedsarbejdet.

Nar Haddons bidrag til denne strategiske diskussion, der pagik i USA op gennem
1960’erne og ind i begyndelsen af 1970’erne, star centralt, haenger det formentlig sammen
med, at han i sin formulering af Loss Reduction strategien forenede de to synspunkter, idet
han papegede, at det at forbedre trafiksikkerheden og reducere trafikkens tabstal netop ind-
befattede en kombination af uheldsforebyggelse, konsekvenskontrol og konsekvensmini-
mering. Dette synspunkt blev mere eller mindre eksplicit bakket op af blandt andre Robert
F. Baker, der i 1971 fastslog, at de to navnte synspunkter ikke ngdvendigvis var i opposi-
tion med hinanden (Baker, 1971). Som sadan stettede Baker Haddon i den forstand, at han
papegede, at det ikke sa meget var et spgrgsmal om enten-eller, men snarere bade-og, idet
valget af indsatser i Bakers optik matte bero pa en vurdering af de respektive tiltags evne
til effektivt at forbedre trafiksikkerheden®"*8. Et synspunkt, der fortsat i meget hgj grad ger
sig geeldende i designet af handlingsprogrammer og handlingsplaner mantet pa at forbedre
trafiksikkerheden®®.

Trinca-gruppen

Haddons strategiske overvejelser og hans Loss Reduction strategi kan i dag konstateres at
have haft vaesentlig indflydelse pa den made, hvorpa trafiksikkerhedsarbejdet tilretteleegges
ikke blot i USA, men ogsa i andre dele af den vestlige verden, herunder ikke mindst i
Skandinavien. Ligeledes har Haddons arbejde veret platform for formuleringen af nye
strategier, eksempelvis den trafiksikkerhedsstrategi, der blev formuleret af den sakaldte
Trinca-gruppe tilbage i 1988 (Trinca et. al., 1988).

17 Specifikt gor Baker sig til fortaler for det synspunkt, at det specifikt er en vurdering af de konkrete tiltags
evne til i kombination at reducere antallet af dreebte og alvorligt tilskadekomne pr. investeret krone, der bar
veere determinerende for, hvilke tiltag der konkret bgr implementeres i bestraebelserne pa at forbedre trafik-
sikkerheden (Baker, 1971).

'8 Herudover skal forklaringen p4, at Haddons bidrag til den strategiske diskussion — i modsztning til andre
bidragyderes ditto — star sa centralt, sgges i, at han med sin Haddonmatrice leverede en plausibel og enkel
forstaelses- og referenceramme for sin Loss Reduction strategi.

19 Dette synspunkt ligger til eksempel dybt indlejret i Embedsmandsudvalgets rapport fra 1984, Faerdselssik-
kerhedskommissionens handlingsplaner fra 1988 og 2000, OECD-rapporten ”’Safety on Roads — What’s the
Vision?”” fra 2002 og EU-kommissionens handlingsprogram for trafiksikkerhed fra 2003 (Embedsmandsud-
valget under Regeringens Udvalg om Barn i Trafikken, 1984, Fardselssikkerhedskommissionen, 1988; 2000;
OECD, 2002; Kommissionen for de Europaiske Fallesskaber, 2003).
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Denne strategi repraesenterer i langt mindre grad end Haddons arbejde i 1970 en nytenk-
ning af trafiksikkerhedsarbejdet, idet gruppens arbejde i vid udstreekning alene er en vide-
reudvikling af Haddons Crash Prevention strategi. | lighed med Haddon finder Trinca-
gruppen, at trafiksikkerhedsarbejdet ikke handler om at forebygge flest uheld og nedbringe
uheldstallet mest muligt, men i stedet handler om at begranse tabene i trafikken mest mu-
ligt. Den primere nytenkning for Trinca-gruppen synes derfor at ligge i det forhold, at
gruppens strategi for trafiksikkerhedsarbejdet i forhold til Haddon blot er udvidet med to
strenge, saledes at den omfatter falgende elementer; eksponeringskontrol, uheldsforebyg-
gelse, adferdsmodifikation, konsekvensminimering og konsekvenskontrol?°, se figur 3.11.
Figur 3.11: De fem strenge i Trinca-gruppens bud pa en trafiksikkerhedsstrategi (Trinca
et. al., 1988).

“Selecting the most appropriate measures requires careful consideration of the full range of options
available and the total impacts of each option. We identified five types of strategy:

e Exposure control
Since traffic accidents are a by-product of personal mobility, measures which limit the highest risk forms
of travel are especially effective The measures available range from such macro controls as ban on the
purchase of motorcycles or heavy taxes on fuel to restrict total travel to such micro controls as the use of
roundabouts in residential streets designed in such a way as to deny access to heavy vehicles.

e Crash Prevention
The design, construction and maintenance of vehicles, the road system on which they operate and the
traffic control devices used to manage their operation have profound influences on the incidence of traffic
accidents.

e Behaviour Modification
The road user is the third element in the man-machine-environment mobility system. Partly because his
behaviour is critical to accident probability, but primarily because of the historical dominance of behav-
iour modification as a means of crash prevention, we have treated such measures as a separate category.
Strictly speaking, behaviour modification should be a sub-set, along with road, vehicle and traffic engi-
neering, of the second type of strategy.

e Injury Control
This very powerful strategy operates on the principle of protection given that a crash occurs. Measures
can be applied to the vehicle (a collapsible steering column to reduce chest injury), to the environment
(the use of guard rail to prevent an out of control vehicle impacting a tree) and to the road user (the
wearing of helmet by a motorcyclist).

e Post Injury Management
Given that accidents cannot be prevented totally and that in those that occur injuries cannot be eliminat-
ed, recovery, treatment and rehabilitation measures can reduce the extent of the problem.” (Trinca et. al.,
1988, p. 110).

20 Engelsk; Exposure Control, Crash Prevention, Behaviour Modification, Injury Control henholdsvis Post-
Injury Management (Trinca et. al., 1988).
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Blandt ovennavnte kan strengen adferdsmodifikation, som gruppen ogsa selv anfarer,
betragtes som et delelement under strengen uheldsforebyggelse, og som sadan udger Trin-
ca-gruppens strategi i veasentlig mindre grad end Haddons Loss Reduction strategi en
egentlig nytaenkning pa det strategiske plan i trafiksikkerhedsarbejdet og kan derfor snarere
ses som et udtryk for den generelle og tiltagende accept af Haddons Loss Reduction strate-
gi. Blandt andre professor S. Oluf Gunnarsson, Chalmers Tekniska Hogskola, har pa det
grundlag fremheaevet Haddons strategi som vearende central for forstaelsen af uheld som
feenomen savel som for arbejdet med at forbedre trafiksikkerheden (Gunnarsson, 1996).

Loss Reduction strategiens attraktion

Strategien synes dog ikke umiddelbart at have faet et pludseligt og altafgerende gennem-
brud, i hvert fald ikke, nar man studerer den strategiske udvikling i trafiksikkerhedsarbej-
det i Danmark, jeevnfer nedenstaende. | stedet synes strategien gradvist at vare vokset
frem og ind i trafiksikkerhedsarbejdet ikke mindst op igennem 1990’erne, hvor svenskerne
introducerede deres 0-vision i henhold til hvilken, at det langsigtede mal for trafiksikker-
hedsarbejdet er at etablere et trafiksystem helt uden drabte og alvorligt tilskadekomne.

Svenskernes 0-vision synes i 1990’erne at have igangsat nye diskussioner af strategier for
trafiksikkerhedsarbejdet. En stor del af denne diskussion tager sit afset i netop Haddons
papegning af, at trafiksikkerhedsarbejdet ikke alene er et spargsmal om uheldsforebyggel-
se, men i ligesa hgj grad handler om at minimere og kontrollere uheldenes konsekvenser.

Attraktionen ved Haddons Loss Reduction strategi synes i hgj grad at ligge i dens under-
stregning af, at det er muligt at pavirke trafikuheldenes alvorlighedsgrad, og at der falgelig
foreligger et potentiale for endnu mere effektive reduktioner i antallet af draebte og tilska-
dekomne ved at basere trafiksikkerhedsarbejdet pa en Loss Reduction strategi. Forudsat-
ningen for sadanne mere effektive reduktioner er imidlertid, at man udover de forebyggen-
de indsatser udvider trafiksikkerhedsarbejdet til at omfatte konsekvensminimerende tiltag
samt i gvrigt i samfundet som helhed arbejder for at forbedre de enheder og tjenester, der
skal sikre, at konsekvenserne af uheldshandelser generelt og ikke blot i trafikken bringes
under kontrol, sa de ikke udvikler sig ungdigt i negativ retning.

Grundlaeggende er det efter alt at demme den logiske papegning af nye indsatsomrader for
trafiksikkerhedsarbejdet, som Haddons matrice indeholder, der gradvist har bevirket, at
vejmyndigheder m.fl. efterhanden har indarbejdet Loss Reduction strategien eller dele her-
af i trafiksikkerhedspolitikker og i konkrete indsatser i vejnettet. 1 dansk regi kan der,
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jeevnfar nedenstdende, blandt andet drages en del paralleller mellem Haddons rationaler og
den trafiksikkerhedspolitiske handlingsplan, som Ferdselssikkerhedskommissionen ud-
sendte i ar 2000.

Attraktionen ved Haddons Loss Reduction strategi skal i forleengelse af ovenstaende ogsa
ses i lyset af en erkendelse af, at det med de forhandenverende ressourcer ikke er muligt at
forebygge alle uheld. Loss Reduction strategien virker i den sammenhang umiddelbart
inspirerende for blandt andre vejmyndighederne i Sverige og Danmark, idet den dbner op
for en forstaelsesramme, hvori en total elimination af alle uheld ikke er en ngdvendig for-
udsaetning for at eliminere alle dgdsfald og (alvorlige) tilskadekomster i vejtrafikken.

Udbredelsen af Loss Reduction strategien pa bekostning af Crash Prevention strategien op
gennem 1980°erne og 1990erne, kan endelig ogsa aflaeses i det faglige grundsyn, der pree-
senteres i trafiksikkerhedshandbogen udgivet af det Transportgkonomiske Institutt i Oslo
(Elvik et. al., 1997) — en publikation, der har fundet bred anvendelse i det praktiske trafik-
sikkerhedsarbejde ikke bare i Norge, men i hele Skandinavien, og som i 2004 blev udsendt
pa engelsk med titlen The Handbook of Traffic Safety”” (Elvik og Vaa, 2004). | 1997-
udgaven anfarer forfatterne saledes falgende faglige grundsyn pa trafiksikkerhedsarbejdet:

’Det er en selvfglge at man ma vite noe om arsakerne til et problem for & kunne lgse det.
Men det er ingen selvfglge at man alltid kan fa fullstendig sikker og entydig kunnskap
om arsaker. Det er heller ingen selvfglge at de arsaker man finner, lett kan fjernes eller
bringes under menneskelig kontroll. Dette betyr ikke ngdvendigvis at det er haplgst a
finne virkningsfulle tiltak mot trafikkulykker. Men slike tiltak ma virke over et meget
bredt spektrum. Tiltakene ma rettes mot alle faktorer som produserer ulykker og skader
eller gker deres alvorlighetsgrad.21” (Elvik et. al., 1997, p. 27).

3.5 Den svenske 0-vision

Et af de steder, hvor Haddons Loss Reduction strategi for alvor har haft veaesentlig betyd-
ning for trafiksikkerhedsarbejdet, er i Sverige, hvor den svenske 0-vision om nul draebte og
alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken, som allerede antydet, har dybe rgdder i Loss Reduc-
tion strategien.

Den svenske 0-vision kan som sadan langt hen ad vejen betragtes som en Loss Reduction
strategi omsat til en trafiksikkerhedspolitik med det langsigtede mal at skabe et trafiksy-

2 Undertegnedes fremhavelse.
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stem, hvori ingen omkommer eller kvastes alvorligt. Dette mal skal i overensstemmelse
med Loss Reduction strategien opnas gennem en trestrenget strategi hvilende pa uheldsfo-
rebyggelse, konsekvensminimering og konsekvenskontrol (Swedish National Road Admi-
nistration, 1996; Véagverket, 1997; 1998; Lie et.al.,1998; Tingwall and Haworth, 1999).

Baggrund og mal

0-visionen blev formuleret i midten af 1990’erne af en arbejdsgruppe under Vagverket, og
visionens grundlag blev farste gang praesenteret i et notat fra \Vagverket — uden naermere
angivelse af forfattere og ophavsmand — i begyndelsen af 1996; The Zero Vision — A
road transport system free from serious health losses™?? (Swedish National Road Admini-
stration, 1996).

I en publikation fra VVagverket fra 1998 lanceres overvejelserne bag formuleringen af den
svenske vision om nul drabte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken pa falgende vis:

’Nollvisionen &r grunden for sékkerhetsarbejdet i Sverige. Den &r bilden av en 6nskad
framtid dar ingen dodas eller skades allvarligt i vagtrafikken. Vi kan inte langre accep-
tera att manniskor straffas med doden eller livslangt lidande for att de gor ett mistag i
trafiken. Eftersom méanniskor ibland gor misstag, gar det inte att helt forhindra traficko-
lycker. Daremot kan foljderna av olyckor mildras genom att vager och fordon blir
sakrere. Risken for att olyckor ska indtraffa minskar dessutom om alla trafikanter far
Okad insikt om hur viktigt det ar med ett sékert beteende i trafiken.” (\Vagverket, 1998,

opslag).

Citatet afspejler pa tre omrader, at den svenske 0-vision er formuleret med udgangspunkt i
Haddons Loss Reduction strategi:

e For det farste gares det klart, at trafiksikkerhed ikke er et problem relateret til antal-
let af uheld, men et problem knyttet til uheldenes konsekvenser — i dette tilfeelde
specifikt antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne.

e For det andet deler ophavsmandene den opfattelse med Haddon, at det med de for-
handenvaerende ressourcer ikke er muligt at eliminere alle trafikuheld, da det ikke
kan forhindres, at trafikanterne fra tid til anden begar fejl.

22 Eftertiden har siden vist, at de primare ophavsmand til den svenske 0-vision blandt andre teller Roger
Johansson, Anders Lie og Claes Tingwall.
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e For det tredje, og som konsekvens af fgrnaevnte, gares det Kklart, at trafiksikker-
hedsarbejdet ikke blot er et spargsmal om uheldsforebyggelse, men i mindst lige sa
hgj grad handler om at begraense konsekvenserne og specifikt alvorlighedsgraden af
de uheld, der fortsat indtreeffer.

| preesentationen af O-visionen geres det Figur 3.12: Den svenske O-vision taler
ogsa eksplicit klart, at visionen markerer et om et eksplicit strategisk skifte fra fokus
skifte vaek fra en strategi, der alene omfatter  pa at begraense antallet af trafikuheld til i
uheldsforebyggelse, til en indsats, der ogsa  stedet at veere fokuseret mod at begraense
inkluderer minimering af uheldenes konse-  antallet af trafikdrebte og alvorligt til-
kvenser, se figur 3.12. skadekomne (Swedish National Road Ad-
ministration, 1996).
Malet i O-visionen er grundlaeggende at fa *“The scientific basis of the zero vision differs from
etableret et fejltolerant trafiksystem i hvil- | the usual approach to safety in man-machine

ket menneskelige fejlhandlinger ikke resul- | systems. The most common safety strategy is
based on designing the system to minimize the

number of events that cause injury. The zero vi-

, ) ) sion takes a different approach. In this, the safety
som skader, der er sa alvorlige, at de ikke | gyateqy is based on the notion of allowing these

er leegt senest tre uger efter uheldsheendel- | incidents to occur — at a level of violence that is
sen (Swedish National Road Administrati- | nota threat to life or long term health.” (Swedish
on, 1996: Gunnarsson, 1996b). | overens- National Road Administration, 1996, p. 6).
stemmelse med Haddons Loss Reduction strategi skal dette trafiksystem tilvejebringes
gennem implementeringen af en trestrenget strategi i trafiksikkerhedsarbejdet omfattende
uheldsforebyggelse, konsekvensminimering og konsekvenskontrol%:

terer i tab af menneskeliv og alvorlige til-
skadekomster, hvor sidstnavnte defineres

”’As a general prerequisite to solving the road safety problem, both decision-makers in
society and the general public must learn more about possible ways of solving the prob-
lem. The solution may be seen as in the provision of these three safety nets, created and
maintained by the general public, the market, central government, government agencies,
other organizations etc.:

2% Det kan bemarkes, at ophavsmandene tilsyneladende har siddet Trinca-gruppens bidrag til den strategiske
diskussion overhgrig, idet indsatser relateret til trafikanternes eksponering ikke navnes blandt indsatserne
mgntet pa at reducere antallet af dreebte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken. Dette er tillige papeget af
Gunnarsson (1996b) og Karyd (2001), der begge ser indsatser knyttet til trafikanternes eksponering som
ngdvendige for opnaelsen af effektive reduktioner i antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne.
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1. Controlling or eliminating possible errors (accident prevention).

2. Controlling or eliminating the kinetic energy released by the collapse of the in-
teracting forces and directed towards the human body in the form of violent ac-
tion (injury prevention).

3. Ensuring that high-quality emergency services, care and rehabilitation are al-
ways available.” (Swedish National Road Administration, 1996, p. 2).

Ifglge Vagverket (Swedish National Road Administration, 1996) og Gunnarsson (1996b)
kan formuleringen af 0-visionen ses som en naturlig forleengelse af, at den svenske rigsdag
i 1982 fastlagde, at malet for det svenske trafiksikkerhedsarbejde skulle veere at sikre en
kontinuerlig reduktion i antallet af draebte og tilskadekomne i vejtrafikken, idet det med 0-
visionen blot stadfeastes, at det langsigtede mal for dette arbejde er nul draebte og alvorligt
tilskadekomne i trafikken®. Resultatet blev da ogsd, at den svenske rigsdag, efter at O-
visionen var blevet gjort til genstand for politisk og faglig diskussion i naesten to ar, i okto-
ber 1997 valgte at vedtage en trafiksikkerhedspolitik, der baserede sig pa 0-visionen, efter
at den svenske regering havde fremsat forslag herom i maj 1997 (Regeringens Proposition
1996/97:137, 1997).

Behandlingen og vedtagelsen af O-visionen betad endvidere, at der i Sverige for farste
gang blev formuleret en kvantitativ malsetning for trafiksikkerhedsarbejdet gaende pa, at
antallet af drabte i ar 2000 skulle vere reduceret til maksimalt 400 personer og antallet af

 Umiddelbart kunne dette give et indtryk af, at det svenske trafiksikkerhedsarbejde siden 1982 entydigt har
vaeret hjemmehgrende indenfor rammerne af Loss Reduction strategien, og at man som sadan allerede da
havde forladt Crash Prevention strategien helt. Flere forhold peger dog i retning af, at dette ikke helt har
veeret tilfeldet. For det farste Véagverkets refererede understregning af, at trafiksikkerhedsarbejdet ikke ude-
lukkende omhandler ulykkesforebyggelse (Swedish National Road Administration, 1996). For det andet det
forhold, som ogsa papeges af Gunnarsson (1996b), at der i praesentationen af 0-visionen leegges stor vaegt pad
at redegere for netop de konsekvensminimerende indsatser og deres trafiksikkerhedspotentiale. Det vil sige
de indsatser, der i Haddons terminologi er relateret til Crash fasen. Sidstnazvnte kan umiddelbart tolkes der-
hen, at den hidtidige indsats primaert har veeret funderet pa uheldsforebyggende indsatser, og at der derfor er
et behov for at understrege ngdvendigheden af og potentialet knyttet til, at aktarerne pa omradet fremover gar
brug af konsekvensminimerende og konsekvenskontrollerende tiltag og virkemidler i bestrabelserne pa at
opfylde 0-visionen. Meget tyder dermed pd, at skiftet fra Loss Reduction til Crash Prevention strategien i
Sverige i lighed med Danmark, er sket gradvist, idet sdvel 1982-beslutningen som det nationale trafiksikker-
hedsprogram fra 1994 (Véagverket, 1994), der er gjort til genstand for neermere analyse i "’ Trafiksékerhetspo-
tentialer og Trafiksékerhetsreformer 1994 (Andersson et. al., 1997), begge rummer elementer af Loss Re-
duction strategien, mens den praktiske indsats i perioden 1982 til 1996 ifglge Vagverket fortsat og fortrins-
vist har baret preeg af en Crash Prevention tilgang (Swedish National Road Administration, 1996).
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alvorligt tilskadekomne nedbragt til maksimalt 3.700, mens der i 2007 maksimalt matte
veere 200 dgdsfald i vejtrafikken (Karyd, 2001).

| praksis har 0-visionen o0gsa sat sit preeg pa trafiksikkerhedsarbejdet og trafikplanlegnin-
gen i Sverige og ved at fgre 0-visionen til dets yderste konsekvens, har Vagverket fremfart,
at den optimalt set bar vaere de darligst beskyttede trafikanter, der er dimensionsgivende,
nar det geelder udformningen af trafiksystemet, se figur 3.13.

Figur 3.13: Den svenske 0-vision tilsiger, at trafiksystemet altid bgr designes ud fra de
svageste trafikanter i systemet.

”The zero vision is based on the concept that it is the individual who has the worst protection and the
lowest tolerance of violence who must, in any situation, dictate the dimensions of the design of the system.
No event in the system may generate a level of violence that is so high that its effects no longer represent
an acceptable loss of health for the individual.”” (Swedish National Road Administration, 1996, p. 9).

| bestrebelserne pa at efterleve 0-visionen har svenskerne arbejdet intensivt med ha-
stighedsplanleegning og elektroniske hastighedsstattesystemer, da O-visionen grundleg-
gende tilsiger, at trafikken aldrig bar afvikles ved hgjere hastighed end, at der fortsat er
garanti for, at eventuelt indtrufne trafikuheld ikke resulterer i alvorlig tilskadekomst
(Swedish National Road Administration, 1996; Lie et. al., 1998). For i det perspektiv at
kunne sikre, at trafikken, af hensyn til befolkningens mobilitet, fortsat kan afvikles ved
forholdsvis hgje hastigheder, har svenskerne siden 1996 arbejdet konsekvent pa at forbedre
vejsystemets fejltolerance med etablering af 2+1 veje med fysisk midteradskillelse, mere
hensigtsmaessige udformninger af vejenes sideanleeg og anvendelse af stgdabsorberende
vejudstyr m.m. (Végverket, 1998). Ydermere har man arbejdet med forbedring af helikop-
terredningstjeneste samt iveerksat indsatser mgntet pa at forbedre befolkningens farste-
hjelpskundskaber blandt andet med det formal bedre at kunne kontrollere trafikuheldenes
konsekvenser.

Sammenfattende markerer 0-visionen, at trafiksikkerhedsarbejdet i Sverige skal baseres pa
en Loss Reduction strategi med det mal at sikre, at ingen draebes eller skades alvorligt i
vejtrafikken. | Vagverkets gjne betyder det, at fokus i trafiksikkerhedsarbejdet skal drejes
fra entydigt at ophandle uheldsforebyggelse med fokus pa trafikanternes fejlhandlinger til i
stedet ogsa at omhandle, hvordan trafiksystemet bedst muligt handterer konsekvenserne af
trafikanternes fejlhandlinger.
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Et vigtigt element i efterlevelsen af 0-visionen er falgelig at fa etableret et trafiksystem, der
er sa fejltolerant, at eventuelle fejlhandlinger ikke resulterer i tab af menneskeliv eller i
alvorlige tilskadekomster. | den forbindelse er der i visionen meget stor fokus pa det trafi-
kale system, idet man principielt gnsker at kunne udstede en garanti til trafikanterne gaen-
de pa, at hvis de overholder ferdselsreglerne vil de kunne undga at omkomme eller komme
alvorligt til skade i vejtrafikken:

”The zero vision is not simply a term for a desirable future situation in the road
transport system — it has a scientific basis. The zero vision takes its starting point in the
individual and a loss of health that is not acceptable to the individual. The definition of a
non-acceptable loss of health in the road transport system is, however, ultimately a po-
litical issue concerning the allocation of government resources, and is therefore a politi-
cal decision. The scientific basis of the zero vision differs from the usual approach to
safety in man-machine systems. The most common safety strategy is based on designing
the system to minimize the number of events that cause injury. The zero vision takes a
different approach. In this, the safety strategy is based on the notion of allowing these
incidents to occur — at a level of violence that is not a threat to life or long term health.
The starting point is that the system must be so dimensioned that possible conflicts and
incidents which cause injury never result in the pre-defined level of an unacceptable loss
of health to be exceeded.” (Swedish National Road Administration, 1996, p. 6).

For at sikre, at dette trafiksystem tilvejebringes, indeholder 0-visionen et etisk regelsat for
aktgrerne pa sikkerhedsomradet, der grundleggende tilsiger, at hensynet til sikkerheden
gar forud for alle andre hensyn, herunder hensynet til mobilitet og gkonomi, da hensynet til
menneskeliv gér forud for alt andet®®. Dette betyder, at aktarerne p& omrédet i henhold til
0-visionen altid bgr velge den lgsning, der giver mest trafiksikkerhed, og dermed ikke
ngdvendigvis den lgsning, der giver mest sikkerhed for pengene:

’One must always do everything in one’s power to prevent death or serious injury. Alt-
hough this may seem self-evident, it has great deal of significance. It goes without saying
that human life cannot be exchanged for some gain. To give an example, if a new road,
new car design, new rule etc. is judged as having the potential to save human life, then
the opportunity must always be taken, provided that no other more cost-effective action

% At hensynet til trafiksikkerheden gar forud for mobiliteten kan blandt andet illustreres ved, at ophaverne til
0-visionen foreskriver, at i de situationer, hvor der ved den aktuelle hastighedsgranse ikke kan ydes garanti
for, at uheldshandelser ikke resulterer i tab af menneskeliv eller alvorlig tilskadekomst, ma hastighedsgreen-
sen sattes ned, sa denne garanti kan udstedes (Lie et. al., 1998; Tingwall and Haworth, 1999).
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would produce the same safety benefit.../...The best-known solution must always be ap-
plied. Never introduce an inferior solution when a better one is known, even though the
convenience or scheduling of the work may suffer.”” (Swedish National Road Admini-
stration, 1996, p. 14).

Med dette etiske regelset for vejbyggere og trafikplanlaegger, der er oplistet i figur 3.14,
befandt den svenske 0-vision sig i direkte opposition til den praksis og det syn pa trafiksik-
kerhedsarbejdet, som blandt andre var blevet gjort geeldende af Baker i 1971:

’Mobility, risk and resources are three in-  Figur 3.14: Den svenske O-visions eti-
separable parts of highway safety. Lowest  ske regelsaet for designere af trafiksy-
risks, lowest cost, with highest mobility is  stemet (Swedish National Road Admini-
the simplest description of the best solu-  stration, 1996).
tion.../...Even though cost is viewed as ir- [ 50 must always do everything in one’s
relevant where preservation of life is con- power to prevent death or serious injury.
cerned, expense must ultimately be consid- | 2. The right action must always be taken from
ered because resources are not unlimited. e I [SSRG, D, Ul eHiens (&l
. e . . . must rest on scientific, tried-and tested ex-
An oversimplified view of safety is of little erience.
value. Seeing safety as a separate and dis- | 3 The pest-known solution must always be
tinctive objective must be replaced with a applied.
realistic understanding of its role in the | 4. The factor that ultimately governs the deci-
multiple objectives of highway transporta- sion to change a situation must be both the
tion. Risks are part of the price that is paid ”S_k ’ _and _pOte_n"a"y narmful effects of an
eX|st|ng situation.
for mobility. Improving mobility —a means | 5 \work must always be based on the fact that
for enhancing the quality of life — should the responsibility for every death or loss of
be the objective of highway safety rather health in the road transport system rests
than acting as if the reason for living is to with the person responsible for the design
reduce the risk of dying.”” (Baker, 1971, p. of that system.

1).

0-visions Kkritik

I sin levetid har den svenske 0-vision veeret udsat for en del kritik, hvor den kritik, der er
fremsat af norske Rune Elvik og svenske Arne Karyd er repraesentative eksponenter for
den kritik, som er blevet fremfert (Elvik, 1999; Karyd, 2001). Den fremsatte kritik er be-
grundet dels ud fra samfundsgkonomiske betragtninger og beregninger, dels ud fra rent
etiske betragtninger.
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En del af Elviks kritik er relateret til spargsmalet om, hvordan en efterlevelse af 0-visionen
vil pavirke den samlede dgdelighed i et samfund som Norge, hvis den blev vedtaget i den
form, som den oprindeligt blev fremlagt af VVagverket. Elvik ser saledes en fare i det for-
hold, at en efterlevelse af en svensk 0-vision risikerer at gge den samlede dgdelighed, idet
en efterlevelse vil kraeve sa store investeringer i trafiksikkerheden, at dgdeligheden vil va-
re stigende pa andre omrader, som konsekvens af, at de begraensede ressourcer i stigende
grad allokeres trafiksikkerhedsarbejdet. Med udgangspunkt i beregninger baseret pa im-
plementeringen af en 0-visions sandsynligger Elvik, at resultatet formentlig vil veere en
stigning i den samlede dgdelighed i Norge:

”’The analyses presented in this paper show that the possibility cannot be ruled out that
a massive effort to eliminate traffic deaths would be counterproductive in terms of over-
all mortality. This possibility must be regarded as a moral dilemma by advocates of Vi-
sion Zero, who have invoked the ethical principle that ‘One must always do everything
in one’s power to prevent death or serious injury’ to justify the vision.” (Elvik, 1999, p.
279).

Det etiske dilemma, som Elvik omtaler, ligger specifikt i, at implementerer man blot syns-
punktet om, at man ma gere alt, hvad man kan for at forhindre dedsfald eller alvorlig til-
skadekomst, indenfor ét sektoromrade, kan det samlede resultat pa samfundsniveau vise
sig sveert negativt, og dermed grundleeggende i modstrid med 0-visionen, hvis denne be-
tragtning blev anlagt pa samfundsniveau. | et etisk perspektiv gar Elvik ydermere opmark-
som pa, at tanken om at gare alt for at forhindre dgdsfald og alvorlig tilskadekomst grund-
leeggende er problematisk, idet der pa dette grundlag i en situation med mangel pa organ-
donorer kan argumenteres for, at raske mennesker ma lade livet i bestrabelserne pa at hel-
brede dgdssyge personer (Elvik, 1999).

Elviks beregninger og betragtninger viser som sadan, at 0-visionens synspunkt om, at man
indenfor trafiksikkerhedsarbejdet bar gare alt for at forhindre dedsfald og alvorlig tilska-
dekomst, rummer nogle alvorlige implikationer, blandt andet fordi hensynet til trafiksik-
kerheden szttes over alt andet. | samme boldgade rejser Karyd (2001) spgrgsmalet om,
hvorvidt det ikke var mere aktuelt at operere med 0-visioner indenfor andre omrader end
netop trafiksikkerheden. Hvis malet er at begraense antallet af draebte uanset omkostninger-
ne, anfarer Karyd saledes, at det alt andet lige ville vaere mere betimeligt at operere med en
0-vision, nar det gjaldt selvmord, da antallet af selvmord og tabet af levear som fglge af
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selvmord er hgjere, end antallet af trafikdreebte og antallet af tabte levedr i vejtrafikken®
(Karyd, 2001).

Stgrst ammunition i sin kritik af den svenske 0-vision finder Karyd i udviklingen i antallet
af draebte og alvorligt tilskadekomne i Sverige i arene efter, at rigsdagen havde vedtaget 0-
visionen som grundlaget for det svenske trafiksikkerhedsarbejde. | henhold til Karyd udger
en vision et billede pa et fremtidigt mal eller en fremtidig tilstand, som ikke kan nas med
den viden og de verktgjer, der p.t. er til radighed (Karyd, 2001). I det perspektiv er et af
formalene med 0-visionen da ogsa at satte gang i udviklingen af veerktgjer, der kan sikre,
at visionen bliver en realitet. Karyd finder imidlertid, at for at sadan en udvikling hen i
retning af visionen kan blive realiseret, er det et krav, at det for aktgrerne forekommer
sandsynligt, at visionen kan realiseres indenfor en near fremtid. Hvis ikke dette er tilfeeldet
vil visionen snart fa karakter som en illusion og dermed satte processen i sta:

Finally, as a vision must be achievable within a reasonably foreseeable future, it can-
not live forever. To survive even 10 or 20 years, it has to be supported by progress - suc-
cessive steps towards its final realization. Without such life-maintaining progress, the vi-
sion will lose its attraction, petrify into an illusion and die.” (Karyd, 2001, p. 2).

Ser man pa udviklingen i antallet af draebte i vejtrafikken i Sverige i dette perspektiv, se
figur 3.15, har denne udvikling generelt sat den svenske O-vision under pres og truet med
at underminere denne. Karyd selv erklarer visionen for dgd, da det i 2001 star klart, at
antallet af draebte i 2000 androg 591 personer, hvilket skal ses i forhold til et mal om mak-
simum 400 trafikdrabte i &r 2000%” (Karyd, 2001). Forskningsleder Géran Nilsson, VVag-

%6 p3 dette punkt er det muligt at drage paralleller mellem den fremsatte kritik og de synspunkter, som Baker
gjorde geeldende vedrarende omfanget af indsatsen pa trafiksikkerhedsomradet, idet han anfarte, at ressource-
forbruget i trafiksikkerhedsarbejdet méatte afstemmes med mulighederne for at fremme livskvaliteten i sam-
fundet som helhed:

A realistic, less emotional appraisal of highway safety is needed. The crusading tactics that identified
the serious loss of life on the highway must be replaced with a strategy that will produce the greatest benefits
to the nation.../...A broad view of society’s needs is recommended; one that recognizes the total need for
resources to advance the quality of life of individuals.” (Baker, 1971, p. 3).
27| den forbindelse gér Karyd s& langt som til at konkludere falgende:

”After a protracted period of malnourishment and crippling illness, VO passed away by the end of 2000
when its explicit subgoal of 400 casualties was exceeded by 49%. As with any other celebrity, some fans will
claim that their object of worship is not really dead but only temporarily disabled or hidden and that a resur-
rection can be expected soon. However, VO should not have been born in the first case and is now best left to
rest in peace, allowing resources and actions to be shifted where a difference can be made. Ten years from
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og Transportforskningsinstitutet, har med baggrund i udviklingen ogsa udtalt, at malene for
trafiksikkerhedsarbejdet synes urealistiske (Marfelt, 2001).

Figur 3.15: Udviklingen i antallet af draebte i vejtrafikken i Sverige i perioden 1990 til
2004 (vagverket, 2005).
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Den fremsatte kritik samt udviklingen i antallet af dreebte i Sverige synes i farste halvdel af
dette arti at have haft den konsekvens, at promoveringen af 0-visionen er blevet nedtonet,
ligesom referencerne til det langsigtede trafiksikkerhedsmal om nul draebte og alvorligt
tilskadekomne synes at vere taget af. Betragter man imidlertid trafiksikkerhedsarbejdet i
Sverige baserer dette sig dog fortsat pa en Loss Reduction strategi, hvor malet er at be-
grense antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken med et specifikt mal om
maksimalt 300 trafikdraebte i Sverige i 2013 (Nollvisionsgruppen, 2001). Saledes synes der
— ikke bare i svensk regi, jeevnfer nedenstaende — at vaere en bred accept af, at trafiksikker-
hedsarbejdet isaer ber rettes mod de alvorlige personskadeuheld og bgr baseres pa elemen-
terne uheldsforebyggelse, konsekvensminimering og konsekvenskontrol, ogsa selvom en
realisering af en 0-vision kan synes langt borte.

now, VO will probably be regarded as a most bewildering but temporary deviation from normal scientific
standards and methods. VO was not petrified into an illusion — it was born one.” (Karyd, 2001, p. 11).

Imod Karyds kritik kan man umiddelbart indvende, at en tidshorisont pa blot nogle fa ar, maske er for kort til
at feelde dom over 0-visionen, og at kritikken snarere burde rettes mod det formulerede mal for ar 2000, som
ikke er blevet opfyldt. Fortalere for 0-visionen vil saledes formentlig gare galdende, at det ikke er visionen,
der er problemet, men snarere det forhold, at den i farste omgang har udlgst en malsatning, der har veret for
ambitigs og maske ligefrem urealistisk. Flere har fremhzavet, at urealistiske mal er til fare for trafiksikker-
hedsarbejdet i den forstand, at urealistiske mal kan bevirke, at aktgrerne ikke faler sig forpligtede til at iveerk-
seette de ngdvendige indsatser, fordi de allerede i udgangspunktet mener, at en malopfyldelse ikke er mulig
(Marfelt, 2001; OECD, 2002).
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3.6 Skadesgradsdifferentiering af indsatsen

I promoveringen af den svenske 0-vision, er der en tendens til, at denne fremlaegges som
en helt ny tilgang til trafiksikkerhedsarbejdet indeholdende nye principper for trafiksyste-
mets udformning. Som det imidlertid er fremhaevet i det ovenstdende er den svenske O-
vision dog i hgj grad hjemmehgrende indenfor rammerne af Haddons Loss Reduction stra-
tegi, som han introducerede omkring 1970. Den svenske 0-vision er derfor rettelig at be-
tragte som en videreudvikling af Loss Reduction strategien.

Ideen om, at trafiksikkerhedsarbejdet ikke alene bestar sig i uheldsforebyggelse, men i at
begrense ulykkernes konsekvenser gennem uheldsforebyggelse, konsekvensminimering
og konsekvenskontrol er klart et arvestykke fra Haddons strategiske overvejelser. At fokus
bar vaere pa at etablere et fejltolerant trafiksystem er ligeledes et centralt element i Loss
Reduction strategien, om end 0-visionen i sin systembetragtning indeholder en lidt anden
vinkling af indsatsen set i forhold til Haddons papirer fra 1970. Hvor Haddon havde fokus
pa karetgjernes fejltolerance, ligger fokus i Vagverkets systembetragtninger klart pa vej-
og trafikanleeggene og iseer deres udformning.

Iseer to forhold ger, at O-visionen ma betragtes som en videreudvikling af Loss Reduction
strategien. For det fgrste 0-visionens understregning af, at malet er trafiksikkerhed frem for
alt funderet i betragtningen om, at man bgr ggare alt, hvad man kan for at redde menneske-
liv. For det andet O-visionens eksplicitering af, at indsatsen i serlig grad bgr rettes mod
den del af tabet i trafikken, der knytter sig til tabet af menneskeliv og de alvorlige tilskade-
komster.

Som omtalt i det ovenstaende er den kritik, der er blevet fremsat mod 0-visionen i overve-
jende grad rettet mod det farstnavnte forhold, og der synes ogsa at veere generel tendens
til, at man internationalt har lagt afstand til dette element i den svenske O-vision. | en rap-
port fra OECD omhandlende strategier og mal i trafiksikkerhedsarbejdet omtales den sven-
ske 0-vision eksempelvis, men indirekte tages der afstand til synspunktet om, at trafiksik-
kerheden ber ga forud for alle andre hensyn. Saledes anfares det, at nar det gaelder tilrette-
leggelsen af trafiksikkerhedsarbejdet bar valget af virkemidler baseres pa cost-benefit ana-
lyser kombineret med en afvejning mod andre politiske hensyn:

’Several criteria are used in assessing and adopting the measures. Although some pro-
grammes have not been evaluated, the aim is to adopt those measures that have proven
their worth.../...The ideal approach is to review, in addition to the economic cost-benefit
data, other social impacts of the measures such as environmental views, political ac-
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ceptance and compatibility with other areas of transport policy. Thus, the measures are
not chosen solely on their efficiency but also on values and aspects that cannot easily be
expressed in monetary terms.../...The most important criteria for chosen measures are
their ability to decrease risk and/or exposure. Where appropriate data exist, social cost-
benefit analysis is recommended to prioritise measures. In addition to their economic re-
turns, such analysis should include other social impacts, such as effects on transport and
mobility, environmental effects, social equity and political acceptance.” (OECD, 2002,
p. 30).

Som det fremgar leegger OECD altsa op til en klar gradbgjning, idet det anbefales, at valget
af virkemidler, som det ellers grundleeggende foreslas i den svenske 0-vision, ikke alene
baseres pa virkemidlernes evne til at reducere antallet af draebte og alvorligt tilskadekom-
ne. Nar det kommer til Loss Reduction strategien har Haddon i gvrigt ikke ekspliciteret, at
hensynet til trafiksikkerhed bgr ga forud for hensyn til mobilitet og gkonomi, og i et nuti-
digt perspektiv synes denne holdning ikke umiddelbart at veere a&ndret.

De alvorlige trafikuheld som centrum for trafiksikkerhedsarbejdet

Det andet punkt, hvorpa 0-visionen repraesenterer en videreudvikling set i forhold til den
oprindelige Loss Reduction strategi fremsat af Haddon, er i det forhold, at de alvorlige
personskadeuheld i den svenske O-vision entydigt settes i centrum for trafiksikkerhedsar-
bejdet:

A concept called the *Vision Zero™ has developed in Sweden. The Vision Zero defines
the traffic safety problem, not as a crash problem but instead as an injury problem. Fa-
talities and severe/impairing injuries are focused. Property damages and minor injuries
are not considered first priority problems.” (Lie et. al., 1998, p. 1).

”There are several types of injuries that can be considered to be accepted. A possible
definition of accidents that are not accepted is injuries that can lead to permanent medi-
cal disability, or fatality”. (Lie et. al., 1998, p. 4).

Synspunktet om, at det ikke er antallet af uheld, men derimod uheldenes konsekvenser, der
konstituerer trafiksikkerhedsproblemet, er en feellesnevner mellem Haddon og den svenske
0-vision. I modsatning til den svenske 0-vision leegger Haddon dog ikke op til, at indsatsen
skal differentieres med udgangspunkt i uheldenes alvorlighedsgrad. Haddons skrivelser fra
1970 giver saledes umiddelbart det indtryk, at materielle skader, for ham at se, ikke er
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mindre problematiske end personskaderne, herunder ogsa de alvorlige personskader. Had-
don leegger saledes ikke skjul pa, at han ser det som en vigtig opgave ogsa at reducere om-
fanget og alvorlighedsgraden af de rent materielle skader?®:

’Highway safety is a social issue not because vehicles crash, but because of the losses in
damaged people and property?.”” (Haddon, 1970b, p.1).

0-visionens synspunkt om, at trafiksikkerhedsarbejdet iseer bgr malrettes mod de alvorlige
personskadeuheld synes at have bred opbakning og tilslutning iseer i den vestlige verden. |
Finland opererer man til eksempel med en ”Vision 100”, hvor malet er hgjst 100 drabte i
vejtrafikken i 2025 (Nollvisionsgruppen, 2001). Allerede tidligt i 1971 slog Baker (1971)
til lyd for, at trafiksikkerhedsindsatsen i et Loss Reduction perspektiv iser blev malrettet
mod bekaempelsen af dedsulykker:

”The issue in highway safety is unnecessary loss of life. The problem is how to save lives
and obtain the necessary mobility from highway transportation. A desirable solution
must reduce the risk and provide sufficient mobility. The major policy question to be re-
solved is how much resources are to be expended on this risk-mobility problem.”” (Baker,
1971, p. 1).

Ogsa 0-visionens kritikere synes bredt at vare af den opfattelse, at trafiksikkerhedsarbejdet
| farste reekke bar vaere koncentreret mod at nedbringe antallet af draebte og alvorligt til-
skadekomne i vejtrafikken. Udbredelsen af dette synspunkt relateret til trafikuheldenes
alvorlighedsgrad synes bredt at veaere funderet i betragtningen om, at nar det alligevel ikke
er muligt at komme alle uheld til livs, bar indsatsen i serlig grad veere koncentreret om de
alvorlige personskadeuheld, hvor de menneskelige og samfundsgkonomiske omkostninger
er starst.

Udbredelsen af synspunktet om, at de alvorlige personskadeuheld skal sattes i centrum for
trafiksikkerhedsarbejdet kan afleeses i, at en reekke af de lande, der traditionelt har veeret
leengst fremme i trafiksikkerhedsarbejdet, set i et internationalt perspektiv, herunder Stor-

28 At Haddon lagger stor vaegt pa, at de materielle skaders omfang pé linje med personskaderne bgr reduce-
res, fremgar ydermere af, at han i sin illustration af muligheden for at minimere uheldenes konsekvenser,
bruger megen plads pa at argumentere for, at anvendelsen af bedre kofangere for og bag pa bilerne i vid ud-
streekning vil kunne reducere omfanget af de rent materielle skader ved kollisioner ved lave hastigheder
(Haddon, 1970b).

 Undertegnedes fremhavelse.
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britannien, Holland, Sverige og Danmark, har fremlagt malsatninger, der specifikt knytter
sig til at begraense antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken (OECD,
2002).

Den stigende internationale orientering mod en Loss Reduction strategi med fokus pa de
alvorlige personskadeuheld kan konkret ogsa afleses i EU-kommissionens europaiske
handlingsprogram for trafiksikkerheden (Kommissionen for de Europeiske Fallesskaber,
2003), der blev endeligt udsendt medio 2003. Heraf fremgar det, at EU-kommissionen an-
befaler en halvering af antallet af trafikdraebte i den Europaiske Union inden udgangen af
2010* og peger i den forbindelse p& indsatser relateret til uheldsforebyggelse, konse-
kvensminimering og konsekvenskontrol rettet mod trafikanterne, karetgjerne samt vej- og

trafikmiljget helt i overensstemmelse med en klassisk Loss Reduction strategi®!*%%:

“Trafikulykker er uforudsigelige haendelser, men det er ikke ensbetydende med, at de er
helt uundgaelige, og det er ngdvendigt at kende arsagerne, omstendighederne og konse-
kvenserne for at kunne begranse eller undga dem eller i hvert fald mildne konsekvenser-
ne.” (Kommissionen for de Europaiske Fallesskaber, 2003, p. 38).

Denne bekendelse i retning af en Loss Reduction strategi i EU-regi skal, som i en reekke af
de enkelte medlemslande, netop s@ges i en erkendelse af, at det formentlig ikke vil veere

% N&r EU-malsatningen alene knytter sig til antallet af dreebte og ikke antallet af alvorligt tilskadekomne,
som det er tilfeldet i bade Sverige og Danmark heenger det formentlig sammen med, at der anvendes forskel-
lige definitioner af alvorlig tilskadekomst” i de enkelte medlemslande. For nermere beskrivelse af disse
definitoriske forskelle henvises til Elvik et. al. (1997) og OECD (2002).

®! Blandt de tiltag, der fremhaves af EU-kommissionen er blandt andre; kampagnevirksomhed rettet mod
trafikanternes adferd, politikontrol, kgreuddannelse, forbedring af keretgjers aktive og passive sikkerhed,
udvikling og udbredelse af EuroNCAP bhiltesten, fremme af hjelm- og selebrug, periodisk syn af karetgjer,
udvikling og udbredelse af Intelligente Transportsystemer (ITS), forbedring af infrastrukturen, herunder
udpegning og udbedring af sorte pletter i vejnettet samt udarbejdelse af tekniske vejledninger vedrgrende
sikkerheden ved infrastrukturen, sikkerhedsvurdering af eksisterende vejnet — primeart det Trans-Europziske
vejnet — og endelig forbedret redningstjeneste og behandling af trafikofre (Kommissionen for de Europaiske
Fellesskaber, 2003).

%2 Malsztningen er tillige indeholdt i det europaiske charter for trafiksikkerhed, hvor de lande, der udskriver
charteret blandt andet specifikt angiver, at de; ”kan tilslutte sig malet om at nedbringe antallet af trafikdraebte
med mindst 50% inden 2010.” (Kommissionen for de Europaiske Fallesskaber, 2003, p. 46).

%% Det skal omkring EU-malsetningen for god ordens skyld bemerkes, at det kun er Europaparlamentet, som
har bakket op omkring Kommissionens malsztning, der oprindeligt blev bragt i forslag i kommissionens
hvidbog om den europziske transportpolitik, mens ministerradet ikke har gnsket af lade sig forpligte af
kommissionens foresldede malsatning (Kommissionen for de Europeisk Feallesskaber, 2003).

140



3. Strategier i trafiksikkerhedsarbejdet

muligt at forebygge alle uheld, hvorfor de til radighed vaerende ressourcer mest omkost-
ningseffektivt ma rettes mod de alvorlige personskadeuheld og mod at begraense antallet af
trafikdraebte gennem uheldsforebyggelse, konsekvensminimering og -kontrol (Kommissio-
nen for de Europaiske Feaellesskaber, 2003):

’Hovedparten af ulykkerne skyldes menneskelige fejl: manglende overholdelse af feerd-
selsreglerne eller fejlbedgmmelse af eller utilstraekkelig kontrol over karetgjet. Nar det
kan konstateres at menneskelige fejl er et hyppigt forekommende og uundgaeligt faeno-
men, ma hele systemet af infrastruktur, keretgjer og trafikanter gradvis tilpasses for at
beskytte trafikanterne bedre mod deres egne svigt. Det er en metode, der anvendes in-
denfor de gvrige transportformer og i relation til sikkerheden pa arbejdspladserne.”
(Kommissionen for de Europeiske Feellesskaber, 2003, p. 10).

Konkluderende tegner der sig hermed et billede af, at trafiksikkerhedsarbejdet i en reekke
vestlige lande siden begyndelsen af 1970’erne gradvist har bevaget sig fra en Crash Pre-
vention strategi til en Loss Reduction strategi, blandt andet under indtryk af den svenske 0O-
vision, hvor endemalet er at reducere iser antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i
vejtrafikken.

3.8 Strategi og indsats

Overgangen fra den ene strategi til en anden strategi i trafiksikkerhedsarbejdet er uden
praktisk betydning, hvis det strategiske skifte ikke afspejles i de indsatser, der i praksis
iveerksaettes for at forbedre trafiksikkerheden pa vejene. En overgang fra en Crash Preven-
tion strategi til en Loss Reduction strategi med fokus pa de alvorlige personskadeuheld bar
alt andet lige afspejle sig i en markant &ndring i de indsatser, der i praksis iveerksettes.
Dette al den stund, at Crash Prevention strategien er én-strenget strategi, mens en Loss
Reduction strategi som minimum spiller pa to og op til fem strenge — sidstnavnte repre-
senterende den tilgang, der blev formuleret af Trinca-gruppen.

Crash Prevention strategien er kendetegnet ved, at trafiksikkerhedsarbejdet stort set ude-
lukkende hviler pa uheldsforebyggende indsatser mgntet pa at nedbringe den generelle
uheldsforekomst, og dermed den generelle uheldsrisiko, s& meget som den foreliggende
viden og de til radighed veerende ressourcer tillader. | henhold til Crash Prevention strate-
giens implicitte tilfeeldighedstanke og eksternalitetsbetragtning skulle en sadan generel
uheldsforebyggelse alt andet lige samtidig veere den tilgang, der vil kunne nedbringe antal-
let af draebte og (alvorligt) tilskadekomne mest muligt.
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I sammenligning hermed baserer et Loss Reduction baseret trafiksikkerhedsarbejde sig
normalt pa falgende tre strenge:

e Uheldsforebyggende indsatser rettet mod at nedbringe uheldsrisikoen og dermed
antallet af uheldshandelser. Indsatser rettet mod trafikant, transportmiddel samt
vej- og trafikmiljget i PreCrash fasen.

e Konsekvensminimerende indsatser rettet mod at nedbringe skadesgraden og der-
med alvorligheden af de trafikuheld, der trods den forebyggende indsats fortsat ind-
treeffer. Indsatser rettet mod trafikant, transportmiddel samt vej- og trafikmiljget i
PreCrash fasen.

e Konsekvenskontrollerende indsatser mgntet pa at sikre, at uheldenes konsekvenser
ikke udvikler sig ungdigt i tidsrummet efter uheldets indtreeden (PostCrash fasen).

Ser man i praksis pa trafiksikkerhedsarbejdet er der en tendens til, at det rendyrkede trafik-
sikkerhedsarbejde alene betjener sig af to af disse strenge; uheldsforebyggelse og konse-
kvensminimering. Som omtalt har man i Danmark hidtil besluttet sig for ikke at ivaerksatte
eksponeringsrelaterede indsatser, der kan kompromittere befolkningens mobilitet, mens
indsatserne relateret til den konsekvenskontrollerende del af trafiksikkerhedsarbejdet, i
form af forbedret redningstjeneste og sygehusvasen, betragtes som et generelt samfunds-
anliggende og som sadan ikke er et specifikt anliggende for trafiksikkerhedsarbejdet.

Studerer man pa denne baggrund de trafikpolitiske udmeldinger og de indsatser, der er
iveerksat indenfor rammerne af trafiksikkerhedsarbejdet, vil man ogsa finde, at disse me-
stendels har omhandlet uheldsforebyggelse, mens konsekvensminimerende indsatser siden
midten af 1970’erne har faet en stadig starre rolle i trafiksikkerhedsarbejdet (Embeds-
mandsudvalget under Regeringens Udvalg om Bgrn i Trafikken, 1981; 1984; Ferdselssik-
kerhedskommissionen, 1988; 1996a; 1996b; 2000).

Loss Reduction og uheldsforebyggelse

Feellesnaevneren i Crash Prevention strategien og Loss Reduction strategien er, at uheldsfo-
rebyggelse indgar centralt i det praktiske trafiksikkerhedsarbejde. Set i lyset af det faktum,
at det Loss Reduction baserede trafiksikkerhedsarbejde i dag bar centreres om isar at ned-
bringe antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne, er det imidlertid vigtigt at understre-
ge, at der ngdvendigvis ma vere afgarende forskel mellem det uheldsforebyggende trafik-
sikkerhedsarbejde, der star i centrum af Crash Prevention strategien, og det uheldsforebyg-
gende arbejde, der indgar i en Loss Reduction strategi rettet mod isaer de alvorlige person-
skadeuheld.
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Da et Crash Prevention trafiksikkerhedsarbejde grundlaeggende hviler pa den opfattelse, at
det ikke er muligt at pavirke uheldenes alvorlighedsgrad, men alene uheldenes antal, vil
den uheldsforebyggende indsats under Crash Prevention strategien veere mgntet pa at be-
greense antallet af uheldshaendelser mest muligt indenfor den gkonomiske ramme, der er til
radighed for trafiksikkerhedsarbejdet. Dette betyder, at indsatsen vil vaere funderet pa de
uheldsforebyggende indsatser, der kan give den starste og mest effektive reduktion i antal-
let af uheld og som sadan bidrage mest til effektive reduktioner i den generelle uheldsrisi-
ko.

Umiddelbart betyder farnaevnte, at kampagner til eksempel vil vere relateret til informati-
on om de uheldstyper, der er hyppigst forekommende, mens vejbestyrelsernes stedbundne
trafiksikkerhedsarbejde primaert skal koncentreres om de lokaliteter, hvor uheldsforekom-
sten er starst, subsidiert de lokaliteter, hvor der sker signifikant flere uheld, end hvad man
normalt kunne forvente. Sidstnaevnte vil saledes vere en indikation af, at uheldsrisikoen pa
de pageldende lokaliteter er sarlig og ungdvendig hgj, og der falgelig foreligger et serligt
potentiale for effektivt at nedbringe antallet af uheld. Dette ud fra den betragtning, at et
succesfuldt trafiksikkerhedsarbejde pa den pagealdende lokalitet vil sikre mod en fremtidig
uheldsforekomst af samme omfang som den hidtil observerede®*.

Generelt gar det for den uheldsforebyggende indsats under Crash Prevention strategien sig
geeldende, at valget af indsatser og indsatsomrader grundlaeggende er betinget af de enkelte
tiltags evne til effektivt at begraense antallet af uheld mest muligt. | et uheldsforebyggende
trafiksikkerhedsarbejde under Loss Reduction strategien med fokus pa de alvorlige person-
skadeuheld, bgr arbejdet i stedet veere rettet mod specifikt at forebygge de alvorlige per-
sonskadeuheld. Eksempelvis gennem en systematisk malretning af de forebyggende indsat-
ser imod de uheldstyper, der i serlig grad farer til tab af menneskeliv eller alvorlig tilska-
dekomst, frem for blot at veere orienteret mod sterst mulig generel uheldsbesparelse.

| praksis kan der saledes argumenteres for, at det uheldsforebyggende trafiksikkerhedsar-
bejde i et trafiksikkerhedsperspektiv med fokus pa de alvorlige personskadeuheld, deds-

% | sortpletterminologi tilsiger dette rationale, jeevnfer kapitel 4, at det lokale stedbundne trafiksikkerhedsar-
bejde bar koncentreres om de lokaliteter i vejnettet, der rummer serlige lokale risikomomenter relateret til
den lokale vejudformning og trafikafvikling, og som derfor giver anledning til lokale uheldsforekomster, som
ligger vaesentligt over det normale niveau for lokalitetstypen, idet en fjernelse af de pagaldende lokale risi-
komomenter umiddelbart skulle sikre, at den lokale uheldsforekomst bringes ned pa normalniveauet for loka-
litetstypen.
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ulykkerne inklusive, bgr koncentreres, dels om de uheldstyper, der samlet set resulterer i
flest alvorlige personskader og dgdsfald, dels de uheldstyper, der nar de indtraeffer, seed-
vanligvis har en meget hgj alvorlighedsgrad, svarende til de uheld, der, nar de indtreffer,
med stor sandsynlighed resulterer i tab af menneskeliv eller alvorlig tilskadekomst. Ud fra
savel en etisk som samfundsgkonomisk betragtning vil det saledes alt andet lige vaere mere
hensigtsmaessigt at spare et uheld af en type, der normalt har en hgj alvorlighedsgrad, set i
forhold til ét uheld af en type, som normalt har en lav alvorlighedsgrad. Dette forudseetter
dog imidlertid, at vejbestyrelserne i deres stedbundne trafiksikkerhedsarbejde rader over
veerktajer, der gar det muligt at malrette indsatsen mod sadanne serligt risikofyldte uhelds-
typer. Det vil sige, at man pa den ene side skal veere i stand til at identificere og lokalisere
disse uheldstyper og pa den anden side samtidig skal rade over veerktgjer, der ger det mu-
ligt at reducere risikoen for, at disse uheldstyper optraeder i vejnettet.

Safremt trafiksikkerhedsarbejdet indenfor rammerne af Loss Reduction strategien konkret
er fokuseret mod iser at komme de alvorlige personskadeuheld til livs, kan der argumente-
res for, at trafiksikkerhedskampagnerne med uheldsforebyggelse som sigte, ikke bgr om-
handle de hyppigst forekommende uheldstyper, men i stedet relateres til de uheldstyper,
der samlet set koster flest menneskeliv og alvorlige tilskadekomster samt de uheldstyper,
der, nar de forekommer, med starst sandsynlighed resulterer i dgdsfald eller alvorlig tilska-
dekomst.

Tilsvarende ber vejbestyrelsernes stedbundne trafiksikkerhedsarbejde ikke lengere enty-
digt henlaegges til de lokaliteter i vejnettet, hvor de lokale uheldsforekomster og de lokale
uheldsrisici er unormalt hgje. | stedet bgr det lokale stedbundne trafiksikkerhedsarbejde pa
systematisk vis koncentreres om de lokaliteter i vejnettet, hvor den lokale risiko for, at al-
vorlige personskadeuheld og dadsulykker vil indtraffe er sarlig stor, da der pa disse loka-
liteter er et seerligt potentiale for ikke blot at nedbringe uheldsforekomsten, men iser fore-
komsten af alvorlige personskadeuheld og dadsulykker saledes, at mere effektive reduktio-
ner i antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne kan realiseres. Falgelig kunne det da
komme pa tale at koncentrere det lokale stedbundne trafiksikkerhedsarbejde om de lokali-
teter, der i seerlig og unormal hgj grad er belastet af uheldstyper, der har en hgj alvorlig-
hedsgrad, da en hgj forekomst af sadanne alvorlige uheldstyper umiddelbart taler for, at der
i fremtiden vil kunne registreres unormalt hgje forekomster af alvorlige personskadeuheld
og dedsulykker pa disse lokaliteter.

Grundlaeggende tilsiger Loss Reduction strategien i et perspektiv med fokus pa de alvorlige
personskadeuheld dermed, at det stedbundne trafiksikkerhedsarbejde ikke ngdvendigvis
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skal iveerksettes pa de lokaliteter, hvor der er sket flest uheld set i forhold til normalsitua-
tionen og den lokale uheldsrisiko derfor felgelig kan anses for at veere ungdig hgj. | stedet
burde indsatsen, jeevnfar kapitel 4, i stedet koncentreres om de lokaliteter, der indeholder
serlige lokale risikomomenter relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling,
som pa sigt vil give anledning til unormalt og felgelig ogsa ungdigt hgje forekomster af
alvorlige personskadeuheld og dadsulykker set i forhold til det niveau, der er normalt for
lokaliteter af den pagaldende type.

| et trafiksikkerhedsarbejde baseret pa en Loss Reduction strategi, hvor fokus ligger pa de
alvorlige personskadeuheld, ville det i lyset af ovenstdende veare relevant at iveerksatte
stedbundne trafiksikkerhedsarbejder pa lokaliteter, som i unormal hgj grad har veret bela-
stet af serligt alvorlige uheldstyper, idet uheldshistorikken pa disse lokaliteter umiddelbart
taler for, at der i fremtiden vil indtreeffe alvorlige personskadeuheld og dgdsulykker med
mindre, at der iveerksettes lokale stedbundne trafiksikkerhedsarbejder, der kan eliminere
de lokale risikomomenter, som matte ligge til grund for den unormalt hgje forekomst af
alvorlige uheldstyper. Falgelig vil der pa sadanne lokaliteter veere gode muligheder for, at
man gennem en forebyggende udbedring og eliminering af de lokale risikomomenter netop
vil have forhindret en fremtidig gentagelse af alvorlige personskadeuheld, hvorved det lo-
kale stedbundne trafiksikkerhedsarbejde vil kunne bidrage til mere effektive reduktioner i
det fremtidige antal draebte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken.

Praktiske konsekvenser af et strategisk skifte fra Crash Prevention til
Loss Reduction

De her refererede betragtninger tjener til at illustrere, at et skifte fra en Crash Prevention
strategi til en Loss Reduktion strategi, der i serlig grad er fokuseret mod at nedbringe an-
tallet af dreebte og alvorligt tilskadekomne, har praktiske konsekvenser for den made,
hvorpa den uheldsforebyggende indsats gennemfares i praksis. Indsatsen bar saledes ikke
lengere tilretteleegges med det formal, at forebygge flest mulige uheld, og i den forstand
veere mgntet pa at reducere den generelle uheldsrisiko mest muligt som under Crash Pre-
vention tilgangen.

| stedet bar den uheldsforebyggende indsats specifikt vere rettet mod, at nedbringe risiko-
en for, at uheld eller uheldstyper, der i s&rlig grad resulterer i tab af menneskeliv eller i
alvorlig tilskadekomst, forekommer, da dette alt andet lige stiller mere effektive reduktio-
ner i antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i udsigt for trafiksikkerhedsarbejdet.
Som beskrevet taler dette eksempelvis for, at vejbestyrelserne koncentrerer deres indsatser
mod lokaliteter, hvor dgdsrisikoen eller risikoen for alvorlig tilskadekomst er sterst, frem
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for blot de lokaliteter, hvor den lokale uheldsrisiko generelt tegner sterst. Som helhed bar
vejbestyrelserne ogsa sgge at implementere de forebyggende indsatser, der mest effektivt
reducerer antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne, frem for blot de indsatser, der mest
effektivt vil reducere antallet af uheld. Dette betyder konkret, at udpegningen af uheldsbe-
lastede lokaliteter, herunder sorte pletter, ikke alene bgr baseres pa antallet af uheld, men i
stedet pa en kombination af antallet af uheld og uheldenes alvorlighedsgrad.

Igennem de seneste 30 ar har man i en raekke lande, herunder Danmark, beveeget sig fra en
Crash Prevention baseret tilgang til trafiksikkerhedsarbejdet til en Loss Reduction strategi
med det erklerede mal iser at nedbringe antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne. |
den forbindelse er det af afgarende vigtighed, at vejbestyrelserne ger sig klart, at dette ikke
blot betyder, at den uheldsforebyggende indsats blot skal suppleres med konsekvensmini-
merende og konsekvenskontrollerende indsatser, men samtidig ogsa fordrer en revision af
den uheldsforebyggende indsats fra generel uheldsforebyggelse til specifik forebyggelse af
de uheld subsidieert de uheldstyper, der isar resulterer i alvorlige personskader og deds-
fald, og at indsatsen derfor bar ydes pa lokaliteter, hvor risikoen for tab af menneskeliv
eller alvorlige tilskadekomster er unormalt og ungdig hgj. Erkendes dette ikke, er der
umiddelbart en risiko for, at der opnas mindre effektive reduktioner i antallet af draebte og
alvorligt tilskadekomne, end det ellers vil vaere muligt.

En afggrende forudsatning for at sadanne mere effektive reduktioner kan opnas indenfor
rammerne af uheldsforebyggelsen under en Loss Reduction strategi er, at det er muligt at
identificere sadanne serligt risikofyldte uheldstyper samt at der udvikles verktgjer, der gar
det muligt at malrette de forebyggende indsatser mod disse uheldstyper, herunder ogsa
veerktgjer, der muligger en udpegning af lokaliteter i vejnettet, hvor risikoen for alvorlige
tilskadekomster eller dedsfald i trafikken tegner unormalt hgj.

3.9 Fra Crash Prevention til Loss Reduction —i Danmark

Feerdselssikkerhedskommissionens seneste handlingsplan *’Hver Ulykke er En for Meget —
Trafiksikkerhed starter med dig™ (Feerdselssikkerhedskommissionen, 2000), kan pa centra-
le punkter betragtes som den mest eksplicitte tilkendegivelse af, at trafiksikkerhedsarbejdet
i Danmark, i lighed med de gvrige nordiske lande, skal baseres pa Haddons Loss Reducti-
on strategi med fokus pa de alvorlige personskadeuheld®®. Som sadan afspejler den seneste

% | Sverige opererer man som omtalt med en Loss Reduction baseret 0-vision, mens finnerne har vzret knapt
sd ambitigse, men maske mere realistiske i deres formulering af deres ”Vision 100", hvor malet ikke er
umiddelbart er nul trafikdrabte, men i stedet maksimalt 100 drabte i vejtrafikken i 2025 (Nollvisionsgrup-
pen, 2001).
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handlingsplan endegyldigt, at det fremtidige trafiksikkerhedsarbejde ikke skal baseres pa
den enstrengede Crash Prevention strategi, der var fremherskende og sa at sige altdomine-
rende i trafiksikkerhedsarbejdet frem til midten af 1970’erne.

At Loss Reduction strategien skal laegges til grund for trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark
naevnes ikke eksplicit i Feerdselssikkerhedskommissionens 2000-handlingsplan, men kan i
al vaesentlighed afleases i to forhold:

e For det farste er malet for trafiksikkerhedsarbejdet ikke knyttet til antallet af trafik-
uheld, som det var tilfeldet under det hensigtsbaserede trafiksikkerhedsarbejde
frem til midten af 1980’erne, men i stedet til antallet af draebte og alvorligt tilska-
dekomne i vejtrafikken.

e For det andet anferes det eksplicit, at malsaetningen om en reduktion i antallet af
draebte og alvorligt tilskadekomne pa minimum 40% inden 2012 skal nds gennem
anvendelsen af 3-strenget strategi omfattende uheldsforebyggelse, konsekvensmi-
nimering og konsekvenskontrol, jeevnfer formuleringerne angivet i figur 3.16.

Hermed signalerer Faerdselssikkerhedskommissionen, at trafiksikkerhedsarbejdet ikke skal
vaere baseret pa en énstrenget uheldsforebyggelsesstrategi i form af Crash Prevention stra-
tegien, men en flerstrenget skadesforebyggelsesstrategi baseret pa dels at forebygge uheld,
dels pa at mindske og kontrollere konsekvenserne af uheldshandelser, der fortsat vil ind-
treeffe i vejtrafikken. Hermed signaleres der umiddelbart en overordnet strategi for trafik-
sikkerhedsarbejdet, der er i overensstemmelse med Haddons Loss Reduction strategi og
den opfattelse af trafiksikkerhedsproblemet, der kommer til udtryk i Haddons matrice.
Figur 3.16: Ferdselssikkerhedskommissionens tilkendegivelse af, at trafiksikkerhedsar-
bejdet i Danmark i overensstemmelse med Haddons Loss Reduction strategi bgr baseres
pa elementerne uheldsforebyggelse, konsekvensminimering og konsekvenskontrol (Faerd-
selssikkerhedskommissionen, 2000).

“Trafiksikkerhedsproblemet kan beskrives som:
o Antallet af fejl og overtraedelser i trafikken samt konsekvenserne af disse.
e Alvorligheden og karakteren af den skade en person udsattes for som falge af disse fejl eller valg
samt den enkelte persons tolerance overfor skaden.
o Kvaliteten og tilgeengeligheden af nadhjelp, pleje og rehabilitering.

Tilsammen resulterer disse parametre i et neermest forudbestemt antal dgde og tilskadekomne. P& vej mod
visionen Hver ulykke er én for meget bgr alle tre niveauer angribes.” (Feerdselssikkerhedskommissionen,
2000, p. 9).
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At Feerdselssikkerhedskommissionen har ladet sig inspirere af Haddon kommer ogsa til
udtryk ved, at de i lighed med Haddon finder det utenkeligt, at det skulle veere muligt at
eliminere alle trafikuheld, al den stund, at det anses for umuligt at eliminere de menneske-
lige fejlhandlinger, der ligger bag uheldenes opstaen. Det er helt konkret ud fra denne ar-
gumentation, at Feerdselssikkerhedskommissionen finder det betimeligt, at den rent uhelds-
forebyggende indsats suppleres med indsatser rettet mod at mindske trafikuheldenes kon-
sekvenser. | den forbindelse har Faerdselssikkerhedskommissionen accepteret den videre-
udvikling af Loss Reduction strategien, som blandt andet den svenske 0-vision er ekspo-
nent for, eftersom fokus iser er lagt pa at reducere antallet af alvorlige tilskadekomster og
dedsfald i vejtrafikken. Faerdselssikkerhedskommissionen laegger heller ikke skjul pa, at de
i formuleringen af deres handlingsplan og visionen om, at ’Hver Ulykke er En for Meget”
har kigget over @resund og dér ladet sig inspirere af dele af den svenske 0-vision:

Visionen Hver ulykke er én for meget er inspireret af den svenske 0-vision, hvor det
langsigtede mal er at undga at trafikulykker farer til alvorligt tilskadekomne eller drab-
te. Mennesker vil altid bega fejl — ogsa bevidste fejl — i trafikken. Det handler om at kon-
trollere konsekvenserne af disse fejl. Det er den vasentlige tankegang i den svenske nul-
vision.” (Feerdselssikkerhedskommissionen, 2000, p. 9).

Omstillingsperiodens begyndelse

Strategiskiftet fra Crash Prevention til Loss Reduction strategien er ikke sket fra den ene
dag til den anden med udsendelsen af Fardselssikkerhedskommissionens seneste hand-
lingsplan. Som det allerede er antydet i det ovenstaende og i kapitel 2, har trafiksikker-
hedsarbejdet i Danmark generelt befundet sig i en omstillingsperiode fra Crash Prevention
strategien gradvist over mod Loss Reduction strategien gennem de seneste 30 ar.

Far 1975 var trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark entydigt baseret pa en Crash Prevention
strategi. Dette giver sig blandt andet udtryk i det forhold, at trafiksikkerhedsarbejdet, som
beskrevet i kapitel 2, var baseret pa en hensigtserklaring om at begraense antallet af trafik-
uheld mest muligt, hvilket signalerer, at trafiksikkerhedsarbejdet stort set udelukkende be-
stod sig i at forebygge sa mange uheld, som det nu lod sig gare med den forhandenvearende
viden og de forhandenvarende ressourcer. | praksis gav dette sig udslag i, at omtrent samt-
lige de virkemidler, der frem til midten af 1970’erne blev anvendt i trafiksikkerhedsarbej-
det, i overvejende grad havde en uheldsforebyggende karakter.

Som tidligere beskrevet var en sadan tilgang til trafiksikkerhedsarbejdet grundleeggende
udslag af en opfattelse af, at uheldenes alvorlighedsgrad, dels er betinget af tilfeeldigheder,
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dels er betinget af faktorer, der er eksterne for trafiksikkerhedsarbejdet. | medfer af denne
tilfeldigheds- og eksternalitetsbetragtning blev en bred og generel uheldsforebyggelse
mentet pa at forebygge flest mulige uheld under Crash Prevention strategien implicit anset
for at veere den eneste farbare vej i bestraebelserne pa at opna effektive reduktioner i antal-
let af draebte og (alvorligt) tilskadekomne i vejtrafikken.

| kglvandet pa Haddons udmeldinger skete der imidlertid i anden halvdel af 1970’erne et
begyndende skred i trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark i retning mod Haddons Loss Redu-
ction strategi. Denne udvikling initieres helt konkret med de i kapitel 2 beskrevne &ndrin-
ger i feerdselsloven i 1976 og 1977, hvor der indfgres selepabud for bilfarere henholdsvis
pabud om brug af hjelm for motorcyklister og knallertkgrere. Formalet med disse tiltag var
saledes ikke at forebygge uheld, men var i stedet mgntet pa direkte at mindske trafikuhel-
denes konsekvenser og alvorlighedsgrad, svarende til en indsats i fuld overensstemmelse
med en Loss Reduction strategi. Indfarelsen af disse pabud synes dog ikke at hvile pa star-
re strategiske overvejelser, men er formentlig ivaerksat som en reaktion pa, at selebrug og
hjelmpabud andre steder havde vist sig at have en gavnlig effekt pa antallet af drabte i
vejtrafikken.

Embedsmandsudvalget

Hvor ovenstaende andringer i feerdselslovgivningen kan siges at indvarsle overgangen til
Loss Reduction strategien i Danmark, markerer Embedsmandsudvalgets rapporter (Em-
bedsmandsudvalget under Regeringsudvalget om Bgrn i Trafikken, 1981; 1984) fra farste
halvdel af 1980’erne en fortszettelse af overgangen fra et Crash Prevention baseret trafik-
sikkerhedsarbejde til en Loss Reduction inspireret tilgang.

| stedet for som hidtil at gare trafiksikkerhedsarbejdet til et spargsmal om at begraense an-
tallet af trafikuheld, er opgaven i Embedsmandsudvalgets optik og i overensstemmelse
med Loss Reduction strategien at begranse antallet af draebte og tilskadekomne i vejtrafik-
ken gennem en fortsat uheldsforebyggelse kombineret med indsatser rettet mod at minime-
re de indtrufne uhelds alvorlighedsgrad. Embedsmandsudvalget gar endda et skridt videre,
idet deres forslag til malsatning for trafiksikkerhedsarbejdet ikke blot knyttes til antallet af
tilskadekomne og antallet af trafikdraebte, men samtidig rummer en differentiering af ind-
satsen efter uheldenes alvorlighedsgrad, ligesom malsatningerne alene formuleres for de
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mest udsatte trafikantgrupper; unge under 18, svage trafikanter og motorcyklister, jevnfar
kapitel 2%.

Differentieringen efter uheldenes alvorlighedsgrad afspejler sig konkret i, at der formuleres
skrappere malsatninger i forhold til antallet af drabte i trafikken, set i forhold til de formu-
lerede mal for antallet af tilskadekomne, alt imens der ikke formuleres kvantitative mal for
antallet og omfanget af rent materielle skader. Ligeledes formuleres der heller ikke kvanti-
tative malsatninger for de gvrige, mindre udsatte trafikantgrupper, herunder bilisterne
(Embedsmandsudvalget under Regeringsudvalget om Bgrn i Trafikken, 1984).

Sadanne malsatninger, der er differentieret efter uheldenes alvorlighedsgrad, er grundlaeg-
gende nart beslaegtet med Loss Reduction strategien, idet effektive reduktioner i antallet af
trafikdraebte i hgj grad er betinget af, at trafiksikkerhedsarbejdet indeholder indsatser mgn-
tet pa konsekvensminimering og konsekvenskontrol, samt at det uheldsforebyggende ar-
bejde iser rettes mod de uheldstyper, der i serlig grad farer til tab af menneskeliv eller
mod de trafikantgrupper, som i serlig grad er udsatte i vejtrafikken. Embedsmandsudval-
get er klar over, at en sadan flerstrenget strategi er ngdvendig i bestreebelserne pa effektivt
at nedbringe i farste reekke antallet af trafikdreebte og dernaest antallet af tilskadekomne
generelt for alle trafikantgrupper:

Det kan ikke alene vare et mal at forbedre ferdselssikkerheden for de trafikantgrup-
per, som er udsat for den stgrste uheldsrisiko. Det er tillige vigtigt generelt at begraense
antallet af uheld med alvorlige falger, serligt de uheld som har dgdelig udgang. Indsat-
sen skal saledes ikke alene tage sigte mod at begraense antallet af uheld, men ogsa fal-
gerne af uheld.” (Embedsmandsudvalget under Regeringsudvalget om Bgrn i Trafikken,
1984, p. 55).

Den citerede tekst afspejler, at Embedsmandsudvalget pa dette tidspunkt fandt det vigtigt
at understrege over for aktgrerne i trafiksikkerhedsarbejdet, at dette arbejde ikke laengere
alene handlede om uheldsforebyggelse, men ogsa om konsekvensminimering og konse-

% De mest udsatte trafikantgrupper er i denne sammenhzng udvalgt p& grundlag af en sammenligning af
antallet af personskader pr. 10 mio. tilbagelagte personkilometer for de respektive trafikantgrupper opgjort i
1981 (Embedsmandsudvalget under Regeringsudvalget om Bgrn i Trafikken, 1984).
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kvenskontrol. Embedsmandsudvalgets tankegang ma pa dette grundlag siges at veere i fin
samklang med Haddons Loss Reduction strategi®’.

Vendes blikket mod den mere handlingsorienterede del af Embedsmandsudvalgets arbejde,
kan det imidlertid konstateres, at udvalgets bud pa en faerdselssikkerhedspolitisk hand-
lingsplan rummer en del reminiscenser af den hidtil fremherskende Crash Prevention stra-
tegi. Blandt andet nar det geelder valget af indsatsomrader, herunder geografiske indsats-
omrader, synes Embedsmandsudvalget ikke fuldt ud at tage konsekvensen af det strategi-
ske skifte, som de indvarsler, herunder den ggede fokusering pa de alvorlige personskade-
uheld, som de samtidig leegger op til. Valget af indsatsomrader og konkrete virkemidler
synes saledes i overvejende grad at veere baret af argumenter, der relaterer sig til Crash
Prevention strategiens "kongstanke”, nemlig at trafiksikkerhedsforbedringer bedst opnas
gennem forebyggelse af sd mange trafikuheld som muligt.

I eksempelvis valget af geografiske indsatsomrader og i forhold til tilretteleeggelsen af
kampagneaktiviteter relateres argumentationen alene til uheldenes antal, mens der ikke
umiddelbart reflekteres over uheldenes alvorlighedsgrad, hvilket ellers ville vare naturligt
med Embedsmandsudvalgets gnske om at koncentrere indsatsen om iser dedsulykkerne.
Saledes anfares det i forhold til farnavnte, at:

”Indsatsen m& koncentreres om de steder, hvor uheldstallene er hgjest® og faldene i
uheldstallene mindst, d.v.s. byer og bymaessig bebyggelse.” (Embedsmandsudvalget un-
der Regeringsudvalget om Bgrn i Trafikken, 1984, p. 56).

’Kampagnemassige foranstaltninger.../...Sesonkampagner gennem medierne om de
hyppigste uheldstyper®®. Kampagner skal tilstrabes rettet mod alle parter i uheldstyper
med flere parter involveret.../...For sa vidt angar kampagnerne om de hyppigste uhelds-
typer®® bar det fremhaves, at kampagnernes temaer eller indhold ikke skal begraenses til
en popularisering af feerdselslovens bestemmelser, men sarligt omhandle de arsager
m.v. til uheldene, som forskningen belyser.” (Embedsmandsudvalget under Regerings-
udvalget om Bgrn i Trafikken, 1984, p.p. 113-114).

% Nordisk Vejteknisk Forbunds rapport om malsetninger i trafiksikkerhedsarbejdet tegner ogsa et billede af,
at Loss Reduction strategien ved indgangen til 1980’erne generelt var pd fremmarch i de nordiske lande
(Nordisk Vejteknisk Forbund, 1980).

% Undertegnedes fremhavelse.

% Undertegnedes fremhavelse.

“ Undertegnedes fremhzavelse.
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| lyset af Loss Reduction strategien og Embedsmandsudvalgets malsetning om iser at
komme dgdsulykkerne for de serligt udsatte trafikantgrupper til livs, burde valget af geo-
grafisk indsatsomrade og tilretteleeggelsen af de kampagnemaessige indsatser ikke udeluk-
kede relateres til antallet af uheld, men ogsa uheldenes alvorlighedsgrad, sadan som det er
fremfort i det ovenstdende. | forhold til valget af geografisk indsatsomrade burde Em-
bedsmandsudvalget, for at sikre overensstemmelse med mal, strategi og handling, i stedet
eksempelvis anbefale indsatser pa de lokaliteter, hvor kombinationen af uheldsforekomst
og uheldstypernes normale alvorlighedsgrad taler for, at risikoen for dgdsulykker eller al-
vorlig tilskadekomst er sarlig hgj, snarere end generelt at anbefale indsatser i de omrader,
hvor der blot er observeret flest uheld. Tilsvarende burde kampagneindsatserne ikke om-
handle de hyppigst forekommende uheldstyper, men i stedet de alvorlige uheldstyper, der i
seerlig hgj grad resulterer i tab af menneskeliv.

Ovenstaende citater illustrerer hermed, at Embedsmandsudvalget ikke er helt konsekvent i
forhold til at sikre overensstemmelse mellem mal, strategi og valg af indsatsomrader, og
giver pa den baggrund et meget godt billede af, at trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark i
midten af 1980’erne befandt sig i et vadested mellem den traditionelle Crash Prevention
strategi og Haddons Loss Reduction strategi. At Embedsmandsudvalget som sadan ligger
under for gamle vaner og hidtidig tankegang fremgar ogsa af, at Embedsmandsudvalget i
umiddelbar tilknytning til deres skadesgradsbaserede og skadegradsdifferentierede mal-
setninger for trafiksikkerhedsarbejdet anfarer fglgende:

Endelig er udvalgets opfattelse, at det overordnede mal for trafiksikkerhedsarbejdet al-
tid ma veere at begraense mangden af faerdselsuheld, hvorfor en koncentration af indsat-
sen pa serlige omrader ikke ma medfare en gget risiko for andre trafikantgrupper.”
(Embedsmandsudvalget, 1984, p. 55).

Denne dobbelttydighed mellem Crash Prevention strategien og Loss Reduction strategien
synes, jevnfar nedenstaende, at vere et gennemgaende element i de trafiksikkerhedspoliti-
ske udmeldinger, der er udsendt siden 1984. Trods denne dobbelttydighed ma Embeds-
mandsudvalgets beteenkninger betragtes som centrale i skiftet fra Crash Prevention til Loss
Reduction strategien.

"Den Grgnne Handlingsplan”

Hvor Embedsmandsudvalgets betaenkninger trods en vis signalforvirring i forhold til blandt
andet valget af indsatsomrader udgjorde et markant skridt i retning af Loss Reduction til-
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gangen — endda med paralleller til den senere svenske 0-vision qua fokuseringen mod
dedsulykkerne — udgjorde Faerdselssikkerhedskommissionen "Grgnne Handlingsplan” net-
op i forholdet omkring uheldenes alvorlighedsgrad et tilbageskridt mod tidligere praksis.

Helt i overensstemmelse med den klassiske Haddon’ske Loss Reduction strategi undlod
Faerdselssikkerhedskommissionen i 1988 at knytte deres malsetning til antallet af trafik-
uheld, ligesom der i handlingsplanen blev lagt vaegt pa, at de forebyggende indsatser skulle
kombineres med konsekvensminimerende tiltag — eksempelvis i form af forbedringer af
bilerne passive sikkerhed (Feerdselssikkernedskommissionen, 1988).

Trods disse klare tilkendegivelser pa de overordnede linier i retning af en Loss Reduction
tilgang til trafiksikkerhedsarbejdet valgte Feerdselssikkerhedskommissionen imidlertid at
ophave den fokusering pa de alvorlige personskadeuheld, som Embedsmandsudvalget
havde introduceret, idet malet for trafiksikkerhedsarbejdet i 1988-handlingsplanen bredt
knyttes til antallet af draebte og tilskadekomne uden differentiering af malene efter skades-
grad. Umiddelbart signalerer malsatningen dermed, at lette personskadeuheld bgr have
samme opmarksomhed som dgdsulykkerne, nar indsatserne i trafiksikkerhedsarbejdet til-
retteleegges. | den forbindelse gjorde Ferdselssikkerhedskommissionen i 1988 ydermere
geeldende, at den ikke pa forhand gnskede at knytte malsatninger og indsatser til bestemte
trafikantgrupper, og saledes heller ikke de trafikantgrupper, som Embedsmandsudvalget
havde udpeget som seerligt udsatte (Feerdselssikkerhedskommissionen, 1988).

Sammenfattende bevirker de her omtalte forhold, at indsatserne for at formindske uhelde-
nes konsekvenser og specifikt deres alvorlighedsgrad kommer til at sta svagere i billedet i
Feerdselssikkerhedskommissionens 1988-plan end i Embedsmandsudvalgets beteenkninger.
Selvom handlingsplanen ogsa indeholder tiltag, der eksplicit kan ’have til formal at be-
grense folgerne af ulykkerne” (Feerdselssikkerhedskommissionen, 1988, p. 29), er det som
helhed den generelle uheldsforebyggelse, der star i forgrunden i "Den Grgnne Handlings-
plan”, som falgelig i hgjere grad end Embedsmandsudvalgets arbejde signalerer Crash
Prevention frem for Loss Reduction®'.

*1 | den forbindelse skal det navnes, at 1988-handlingsplanen godt nok rummer en opprioritering af varktg-
jer, der i serlig grad menes i stand til at nedbringe antallet af dgdsulykker, idet disse tiltag med den anvendte
beregningsmetode, der er arvet fra Embedsmandsudvalgets arbejde, tildeles en relativ hgjere lgnsomhed set i
forhold til tiltag, der i mindre grad formodes at kunne pavirke antallet af trafikdrebte. | medfer af, at denne
opprioritering er af "beregningsmaessig” karakter, er opprioriteringen meget implicit og signalveerdien over-
for aktarerne i trafiksikkerhedsarbejdet derfor ogsd meget begraenset. Den anvendte metode til vurdering af
de foreslaede tiltags lansomhed andrer derfor ikke umiddelbart pa, at "Den Grgnne Handlingsplan” tegner et
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Feerdselssikkerhedskommissionens opfglgende udmeldinger

At trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark i 1980’erne vakler mellem en Crash Prevention
strategi og en Loss Reduction strategi, er en tendens, som viderefares i Feerdselssikker-
hedskommissionens opfglgende udmeldinger op gennem 1990’erne og konkret i Faerdsels-
sikkerhedskommissionens opfalgende udmeldinger i 1996, herunder ogsa strategiplanen
for perioden 1995-2000 (Faerdselssikkerhedskommissionen, 1996a; 1996b). Som et ek-
sempel herpa kan neaevnes udpegningen af 4 serlige nggleomrader for trafiksikkerhedsar-
bejdet i strategiplanen fra 1996:

e Ulykker med for hgje hastigheder

e Ulykker med spritkarsel

e Ulykker med cyklister

o Ulykker i kryds (Feerdselssikkerhedskommissionen, 1996D).

Nggleomraderne er for sa vidt udvalgt i overensstemmelse med 1988-malsatningen, idet
den ene del af argumentet for deres udvalgelse er, at ca. 85% af alle personskadeuheld i
vejtrafikken kan relateres til ét eller flere af ovenstaende elementer, hvilket for sa vidt sig-
nalerer, at de er udvalgt med det sigte at reducere antallet af personskader. Imidlertid frem-
haves det i strategiplanen ogsa eksplicit, at en forbedring af trafiksikkerheden i relation til
disse fire omrader fortrinsvist drejer sig om uheldsforebyggelse frem for skadesforebyg-
gende indsatser, hvilende pa savel uheldsforebyggelse som konsekvensminimering, som
det foreskrives i en Loss Reduction strategi. Farste halvdel af argumentationen signalerer
saledes, at skadesminimering er malet, sidstnavnte at det handler om forebyggelse af flest
mulige uheld.

I det hele taget signalerer en stor del af retorikken i strategiplanen, at trafiksikkerhedsar-
bejdet forst og fremmest omhandler forebyggelse af flest mulige uheld, frem for effektive
reduktioner i antallet af draebte og tilskadekomne, da en stor del af formuleringerne i stra-
tegiplanen, har karakter af udsagn sasom:

’[S]tort potentiale for uheldsbesparelser.”” (Feerdselssikkerhedskommissionen, 1996b,
p. 9).

billede af, at indsatser mgntet pa at forebygge flest mulige uheld gér forud for indsatser, der systematisk er
fokuseret pa at reducere uheldenes alvorlighedsgrad og forekomsten af alvorlige personskadeuheld, deds-
ulykker inklusive.
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”[P]avirke trafikanternes adferd, hvor der er serlig stor risiko for ulykker.” (Feerdsels-
sikkerhedskommissionen, 1996b, p. 17).

”[A]lfgraense nogle fa faktorer, som omfatter stgrstedelen af alle ulykker.” (Feerdselssik-
kerhedskommissionen, 1996b, p. 25).

’Sammenfattende er hastighederne ved en given trafikmaengde den arsagsfaktor, som i
dag rummer det starste potentiale for uheldsbesparelser.” (Feerdselssikkerhedskommis-
sionen, 1996b, p. 29).

’Midlerne hertil er gget og malrettet politiindsats koncentreret pa steder og tidspunkter,
hvor der sker mange ulykker.”” (Feerdselssikkerhedskommissionen, 1996b, p. 31).

’Der bgr gennemfares en langsigtet handlingsplan, sa bade cyklister og bilister bliver
bedre orienteret om, hvor og hvornar risikoen for ulykker er sarlig stor.” (Feerdselssik-
kerhedskommissionen, 1996b, p. 35).

Umiddelbart giver disse formuleringer det indtryk, at trafiksikkerhedsarbejdet skal baseres
pa en Crash Prevention tiltag snarere end en Loss Reduction baseret tilgang. For at sikre
overensstemmelse mellem strategiplanen og 1988-malsatningen om at begraense antallet af
draebte og tilskadekomne, burde de ovenfor citerede elementer af strategiplanen i stedet og
i overensstemmelse med en Loss Reduction baseret tilgang have haft den i figur 3.17 an-
givne ordlyd.

Formuleringer af denne karakter og et handlingsmenster i overensstemmelse hermed ville
umiddelbart have elimineret den inkonsistens, der eksisterer mellem strategiplanen og
Feerdselssikkerhedskommissionens 1988-malsatning, og dermed klarere have signaleret, at
trafiksikkerhedsarbejdet skulle baseres pa en Loss Reduction strategi og ikke en Crash
Prevention strategi. Formuleringerne er saledes medvirkende til, at strategiplanen giver et
ungdigt uklart billede af trafiksikkerhedsarbejdets retning og formal. Denne tvetydighed i
Feerdselssikkerhedskommissionens arbejder kunne veere et udslag af og et udtryk for, at
Feerdselssikkerhedskommissionen reelt ikke har varet sig disse strategiske perspektiver i
trafiksikkerhedsarbejdet searlig bevidst, og som sadan heller ikke systematisk har reflekte-
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ret over samspillet mellem strategier, malsatninger og konkrete indsatser i trafiksikker-
hedsarbejdet*.

Figur 3.17: Reformulering af udmeldinger i Feerdselssikkerhedskommissionens strategi-
plan fra Crash Prevention retorik til Loss Reduction retorik i overensstemmelse med
Feerdselssikkerhedskommissionens 1988-malsatning.

[S]tort potentiale for at begreense antallet af personskader og antallet af draebte”

[P]avirke trafikanternes adfeerd p& omrader, hvor der er stor risiko for, at personskader eller dgdsfald
vil forekomme.”

’[Alfgraense nogle fa faktorer, som omfatter stgrstedelen af alle personskade- og dedsulykker.”

Sammenfattende er hastighederne ved en given trafikmaengde den arsagsfaktor, som i dag rummer det
starste potentiale for besparelser i antallet af tilskadekomne og trafikdrabte.”

Midlerne hertil er gget og malrettet politiindsats koncentreret pa de steder og tidspunkter, hvor risikoen
for tilskadekomst eller dgdsfald i vejtrafikken er szrlig stor.”

Der bgr gennemfares en langsigtet handlingsplan, sa bade cyklister og bilister bliver bedre orienteret
om. hvor oa hvornar risikoen for tilskadekomst eller dgdsfald i trafikken er szrlia stor.”

“2 Det skal for god ordens skyld understreges, at Fardselssikkerhedskommissionens strategiplan fra 1996
fortsat ogsa rummer elementer af Loss Reduction strategien — ikke mindst udtrykt i det forhold, at strategi-
planen fastholder og bekraefter 1988-malsatningen. | et Loss Reduction perspektiv er det endvidere navne-
veerdigt, at hastighedsindsatser star som centrale elementer i strategiplanen, idet forskningen, jeevnfer den
mere udferlige omtale heraf i kapitel 5, har dokumenteret, at hastighedsindsatser ikke alene har en uheldsfo-
rebyggende effekt, men ogsa i seerlig grad medvirker til at nedsatte alvorlighedsgraden af de uheld, der fort-
sat indtreeffer, hvilket er helt i trad med Haddons Loss Reduction strategi.
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Regeringens Faerdselssikkerhedspolitiske handlingsplan 1997

Mens  Ferdselssikkerhedskommissionens ud-  Figyr 3.18: 1997-regeringens hand-
meldinger pa udmeerket vis illustrerer, at trafik- lingsplan for trafiksikkerhedsarbej-
sikkerhedsarbejdet i Danmark i 1980°erne 03  get | Danmark (Trafikministeriet,
frem til midten af 1990’erne befandt sig i en  1997).

langsom omstillingsproces fra et Crash Preven-
tion baseret trafiksikkerhedsarbejde til et trafik-
sikkerhedsarbejde baseret pa en Loss Reduction
strategi, ma den davaerende regerings bud pa en
trafiksikkerhedspolitisk handlingsplan i 1997 —
’Hver Ulykke er En for Meget” (Trafikministe-
riet, 1997), se figur 3.18 — umiddelbart betrag-
tes som et tilbageslag til midten af 1970’erne
for fortalerne for et Loss Reduction baseret tra-
fiksikkerhedsarbejde. Pa de overordnede linjer
giver denne handlingsplan saledes det indtryk,
at trafiksikkerhedsarbejdet skal gennemfares i
et Crash Prevention perspektiv med fokus pa at
begreense antallet af uheldsforekomster mest
muligt snarere end en Loss Reduction tilgang :":e"g“')’h"':?:;e?f°:k"1f8f§
med fokus pa uheldenes konsekvenser.

Umiddelbart kommer Crash Prevention perspektivet klarest til udtryk i netop titlen pa den
daveaerende regerings handlingsplan; ”’Hver Ulykke er En for Meget” (Trafikministeriet,
1997). Titlen efterlader umiddelbart det indtryk, at en ren materielskadeulykke bgr have
lige s megen bevagenhed i trafiksikkerhedsarbejdet som personskadeulykker og dgds-
ulykker, og at trafiksikkerhedsarbejdet som sadan primert handler om at begraense antallet
af uheld mest muligt, uagtet deres alvorlighedsgrad, gennem forebyggende indsatser foku-
seret pa de omrader, hvor der kan opnas starst besparelser pa uheldsforekomsten. | et Loss
Reduction perspektiv er problemet, at disse indsatsomrader ikke ngdvendigvis er sammen-
faldende med de omrader, hvorpa de mest effektive besparelser i antallet af trafikdraebte og
tilskadekomne vil kunne opnas.

Kombineres ovennavnte med det faktum, at regeringens handlingsplan ikke rummer kvan-

titative malsztninger for trafiksikkerhedsarbejdet, kan man med en vis ret havde sig hen-
sat til den hensigtshaserede indsats og sikkerhedspolitik med fokus pa forebyggelse af flest
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mulige uheld, som var fremherskende i trafiksikkerhedsarbejdet far 1984, hvor Embeds-
mandsudvalget som de farste fremsatte en malsatning for trafiksikkerhedsarbejdet i Dan-
mark. | overensstemmelse hermed anfares det i handlingsplanen eksplicit:

’Regeringen vil arbejde for en udvikling inden for vejtransporten, hvor hver ulykke op-
fattes og behandles som uacceptabel.”” (Trafikministeriet, 1997, p. 10).

Neerleser man imidlertid regeringens handlingsplan er billedet dog mere nuanceret end
som sa. Titlen pa handlingsplanen og dens vision om, at "’hver ulykke er én for meget™ er
saledes formuleret pa baggrund af at et gnske om at gare op med den tanke;

at trafikulykker er et 'ngdvendigt onde’, som samfundet ma leve med, hvis vi skal fast-
holde vores gkonomiske erhvervsmassige og sociale udvikling. Det hgje uheldstal er en
udfordring, der bestandig skal bearbejdes.”” (Trafikministeriet, 1997, p. 10).

Inde i teksten gar regeringens handlingsplan det mere eller mindre klart, at der trods alt er
visse trafikuheld, som det er sverere at leve med end andre — nemlig de alvorlige trafik-
ulykker, der resulterer i tab af menneskeliv og alvorlige tilskadekomster. Saledes skal ud-
sagnet om, at hver ulykke er én for meget ses som et svensk inspireret bud pa en dansk 0-
vision for trafiksikkerhedsarbejdet, hvor det langsigtede mal med trafiksikkerhedsarbejdet
— i lighed med malet i Sverige — er et trafiksystem uden drabte og alvorligt tilskadekomne:

’Regeringens handlingsplan for trafiksikkerhed bygger pa en vision om et transportsy-
stem uden ulykker med draebte eller alvorligt tilskadekomne. Som konkret mal er det en
utopi, men regeringen finder det vigtigt, at en sadan tankegang gennemsyrer trafiksik-
kerhedsarbejdet i Danmark.”” (Trafikministeriet, 1997, p. 10).

Udsagn af denne type, med klare referencer til den svenske 0-vision, er i modsatning til
handlingsplanens titel og selve visionens ordlyd i hgj grad hjemmehgrende indenfor ram-
merne af Loss Reduction strategien, da udsagnet signalerer, at trafiksikkerhedsarbejdet i
forste reekke ma tage sigte pa at reducere trafikuheldenes konsekvenser frem for blot at
veere fokuseret mod antallet af uheld. | naesten endnu hgjere grad end de tidligere referere-
de udspil ender regeringens handlingsplan for trafiksikkerhedsarbejdet som sadan med at
seette sig midt mellem to stole, ikke mindst i kraft af en meget uheldig formulering af selve
den langsigtede vision for trafiksikkerhedsarbejdet pa vejene i Danmark. Substantiv ud-
trykker planen pa den ene side en fokusering pa uheldenes konsekvenser — iser med fokus
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pa de alvorlige personskadeuheld og dadsulykkerne — og dermed en Loss Reduction base-
ret tilgang til trafiksikkerhedsarbejdet, men pa centrale omrader — ikke mindst i handlings-
planens titel og visionens konkrete ordlyd — signaleres en Crash Prevention tilgang i hen-
hold til hvilken antallet af trafikuheld skal reduceres mest muligt gennem forebyggende
indsatser. At handlingsplanen pa denne made placerer sig midt mellem de to strategier
fremgar af nedenstaende citat hentet fra den farste side i handlingsplanens sammenfatning,
der i hgj grad illustrerer inkonsekvensen i formuleringen af de overordnede rammer for
trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark:

Der er saledes god grund til en gget indsats til bekempelse af trafikulykker. Regerin-
gen finder, at der er behov for en ny tankegang i trafiksikkerhedsarbejdet. En tankegang,
der tager sit udgangspunkt i, at man principielt ikke accepterer, at der sker ulykker med
draebte eller alvorlige personskader. Det svarer til den tankegang, man mgder pa ar-
bejdsskadeomradet, hvor man netop gar ud fra, at der ikke ma forekomme ulykker.”
(Trafikministeriet, 1997, p. 5).

Farste del af citatet relaterer sig til Loss Reduction strategien, mens sidstnaevnte signalerer,
at malet er at forebygge, at uheld overhovedet forekommer, og at det som sadan er en
Crash Prevention strategi, der skal forfalges i og med, at uheldsforekomsten og ikke uhel-
denes konsekvenser sattes i centrum for indsatsen. Det kan maske nok veere, at regeringen
finder, at tankegangen er ens for trafiksikkerhed og arbejdsskadeomradet, men umiddelbart
sar formuleringen tvivl om, hvad tanken egentlig er, eftersom ovenstaende formulering i
hvert fald indenfor trafiksikkerhedsomradet signalerer to forskellige strategier i form af en
Loss Reduction henholdsvis en Crash Prevention strategi for trafiksikkerhedsarbejdet. Set i
dette perspektiv vidner handlingsplanen om en mangel pa overblik i strategiformuleringen
for trafiksikkerhedsarbejdet, da man ikke synes at erkende, at man i handlingsplanen reelt
gar sig til fortaler for to forskellige strategier, og pa den baggrund er der heller ikke umid-
delbart grund til at tro, at man skulle have reflekteret neermere over det forhold, at der er
forskel pa de initiativer, der i praksis skal iveaerksattes i trafiksikkerhedsarbejdet, alt efter
om det er den ene eller den anden strategi, som laegges til grund for indsatsen.

I mange henseender er det hgjst uheldigt, at regeringens bud pa en handlingsplan for trafik-
sikkerhedsarbejdet setter sig mellem to stole, da det giver vidt forskellige signaler om,
hvor indsatsen skal koncentreres, og hvilke verktgjer aktererne skal tage i anvendelse i
bestraeebelserne pa at forbedre trafiksikkerheden. Skuden rettes dog noget op med Faerdsels-
sikkerhedskommissionens 2000-handlingsplan, om end kursen for trafiksikkerhedsarbejdet
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fortsat star noget slgret, da handlingsplanen — for nu at blive i den maritime terminologi —
rummer en del ”vraggods” fra regeringens handlingsplan fra 1997.

Det strategiske skifte

Nar Feerdselssikkerhedskommissionens seneste handlingsplan i hgjere grad end de tidligere
trafiksikkerhedspolitiske udspil kan betragtes som markerende et decideret skifte fra Crash
Prevention til Loss Reduction strategien er det, som tidligere navnt, dels som konsekvens
af den entydige malretning af trafiksikkerhedsarbejdet mod de alvorligste konsekvenser af
trafikulykkerne; dgdsfald og alvorlige tilskadekomster, som malsatningen i handlingspla-
nen markerer. Dels er det som en konsekvens af, at det ekspliciteres, at en malopfyldelse
skal realiseres via en trestrenget strategi for trafiksikkerhedsarbejdet indbefattende; uhelds-
forebyggelse, konsekvensminimering og konsekvenskontrol helt i overensstemmelse med
Crash Prevention strategien i dens oprindelige form™*.

Strategiskiftet kan dog ikke helt siges at veaere konsekvent og fuldbyrdet, da der fortsat ek-
sisterer elementer i den seneste handlingsplan med referencer til Crash Prevention strategi-
en. Af titlen pad Faerdselssikkerhedskommissionens 2000-handlingsplan; “’Hver Ulykke er
En for Meget — Trafiksikkerhed starter med dig”, fremgér det sledes, at Faerdselssikker-
hedskommissionen desveerre har ladet sig inspirere af regeringens handlingsplan og vision
fra 1997, der som omtalt i det ovenstaende mere signalerer en Crash Prevention end en
Loss Reduction tilgang til trafiksikkerhedsarbejdet.

Hvor regeringen i 1997 tilsyneladende endte pa en 0-vision om nul draebte og alvorligt
tilskadekomne i vejtrafikken pa lang sigt, er det noget mere uklart, hvordan Faerdselssik-
kerhedskommissionens 2000-vision for det langsigtede trafiksikkerhedsarbejde egentlig
lyder. Er det i overensstemmelse med den svenske 0-vision et langsigtet mal at etablere et
trafiksystem uden drabte og alvorligt tilskadekomne, svarende til en vision hjemmehgren-
de indenfor rammerne af Loss Reduction strategien? Eller er det i stedet Crash Prevention

* Fardselssikkerhedskommissionen afholder sig umiddelbart fra den delstrategi, som blev formuleret af
Trinca-gruppen relateret til pavirkning af befolkningens transportadfaerd for ad den vej at nedsette befolk-
ningens eksponering over de trafikale risici. Baggrunden herfor er formentlig den samme som i 1988, nemlig
en frygt for at komme til at pavirke den danske befolknings mobilitet i negativ retning. I arene frem til ar
2000, hvor den seneste handlingsplan blev fremlagt, havde man til sammenligning just varet i gennem en
leengere diskussion af mulighederne for, eksempelvis gennem brugen af afgifter, at pavirke befolkningens
transportomfang og transportmiddelvalg med det sigte at nedbringe transportsektorens CO,-udslip og energi-
forbrug. Disse initiativer blev imidlertid skrinlagt netop under henvisning til de negative konsekvenser, der
kunne falge i kalvandet af en mobilitetsforringelse for befolkning og erhvervsliv. Lysten til at genabne denne
diskussion i et trafiksikkerhedsperspektiv har derfor ganske givet veeret til at overse.
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strategiens ultimative og langt mere utopiske mal i form af et trafiksystem helt uden trafik-
uheld, der skal straebes imod, hvilket svarer til en vision hjemmehgrende indenfor rammer-
ne af Crash Prevention strategien? | handlingsplanen findes der, jevnfar figur 3.19, ud-
sagn, der peger i retning af begge disse visioner.

Figur 3.19: Udsagn indeholdt i Feerdselssikkerhedskommissionens 2000-handlingsplan;
Hver Ulykke er En for Meget — Trafiksikkerhed starter med dig”, der peger i retning af
en vision om 0 feerdselsuheld (Crash Prevention strategi) henholdsvis en vision om 0 draeb-
te og alvorligt tilskadekomne (Loss Reduction strategi).

0 trafikuheld
Crash Prevention strategi

0 dreebte og alvorligt tilskadekomne
Loss Reduction strategi

Feerdselssikkerhedskommissionens nye nationale mal
for trafiksikkerhed ’Hver ulykke er én for meget —
trafiksikkerhed starter med dig’ aflgser den Ferdsels-
sikkerhedspolitiske handlingsplan fra 1988. Med de
nye mal har Ferdselssikkerhedskommissionen bade
gnsket at udvikle en overordnet falles vision for det
danske trafiksikkerhedsarbejde samt udstikke et natio-
nalt mal for at nedbringe antallet af trafikulykker.”
(Feerdselssikkerhedskommissionen, 2000, p. 5)

”Visionen Hver ulykke er én for meget blev sgsat i
Regeringens Handlingsplan for trafiksikkerhed. Den
skal veere den feelles, samlede vision for alle aktarer,
der arbejder med trafiksikkerhed i Danmark. Visionen
udstikker en kurs mod et fremtidigt trafiksystem helt
uden trafikulykker og fastholder fokus pa den forebyg-
gende indsats, s& formalet med alle initiativer bliver at
forhindre trafikulykker.” (Feerdselssikkerhedskommis-
sionen, 2000, p. 5).

At bevaege sig fra dagens trafiksystem med omkring
500 drabte og 4.000 alvorligt tilskadekomne om aret
til et trafiksystem helt uden trafikulykker synes umid-
delbart helt uoverkommeligt og urealistisk. Det er
imidlertid Feerdselssikkerhedskommissionens opfattel-
se, at vi inden for en generation eller to vil kunne
bevaege os et langt stykke pa vej mod en realisering af
visionen.” (Fardselssikkerhedskommissionen, 2000,
p. 11).

”’Den tankegang , at man principielt ikke accepterer,
at der sker ulykker med risiko for alvorlige skader,
findes pa nasten alle andre omrdder i samfundet.
Man mgder den for eksempel pa arbejdsskadeomra-
det. Her vil man ikke acceptere dgdsulykker eller
ulykker, der giver varige mén. Fardselssikkerheds-
kommissionen gnsker heller ikke, at trafikulykker
accepteres som et ngdvendigt onde, samfundet ma
leve med for at opretholde den nuvaerende gkonomi-
ske, sociale og erhvervsmassige samfundsudvikling.”
(Feerdselssikkerhedskommissionen, 2000, p. 9).

”Malet ma veere, at vej- og trafiksystemet indrettes, sa
der ikke kan ske alvorlige skader. Det har betydning,
nar der skal bygges veje, laves love, designes biler
m.v. Vejbyggerne skal indrette vejen, s& det sikres, at
trafikanternes hastighed svarer til vejens funktion og
sammensatningen af trafikken (Faerdselssikkerheds-
kommissionen, 2000, p. 10).

“Trafikanterne skal fglge de regler, som besluttes af
lovgiverne. Men selv nar trafikanterne tilsidesaetter
reglerne — enten pa grund af manglende viden eller
evne, eller ved bevidst tilsideszttelse af reglerne —
skal der i planleegning og design tages hgjde for den
manglende regelefterlevelse for at undga, at menne-
sker bliver drabt eller kommer alvorligt til skade.”
(Feerdselssikkerhedskommissionen, 2000, p. 11).

161




Jens Christian Overgaard Madsen

Den manglende konsekvens i formuleringen af en vision og strategi for trafiksikkerhedsar-
bejdet i Danmark omkring ar 2000, kan give anledning til nogen undren baseret pa det fak-
tum, at der i kalvandet pa den svenske 0-vision internationalt rent faktisk pagik en eksplicit
diskussion af strategier, mal og visioner for trafiksikkerhedsarbejdet og disses betydning
for det konkrete trafiksikkerhedsarbejde. Set i det perspektiv kunne man godt tillade sig at
have en forventning om, at den danske Feerdselssikkerhedskommissionen ville have veeret
vaesentlig mere preecis i formuleringen af visioner og strategier for trafiksikkerhedsarbejdet
i Danmark.

| forleengelse heraf er det da konkret ogsa ret tankevaekkende, at Faerdselssikkerhedskom-
missionen delvist signalerer en vision, der er langt mere ambitigs end den svenske 0-
vision, som andre steder — blandt andet i regeringens handlingsplan — var blevet karakteri-
seret som urealistisk, og sine steder ogsa bliver karakteriseret som sadan i Faerdselssikker-
hedskommissionens 2000-handlingsplan. Set i lyset af viden, der i dag foreligger og de
ressourcer, som der er til radighed for trafiksikkerhedsarbejdet, forekommer en vision om
nul trafikuheld i endnu hgjere grad end en vision om nul dreebte og alvorligt tilskadekomne
at veere forbeholdt Utopia. Der synes da ogsa andre steder at veere en bred anerkendelse af,
at det aldrig vil lykkes fuldt ud at forebygge alle uheld, hvilket ogsa ma betragtes som den
primare arsag, at trafiksikkerhedsarbejdet nationalt og internationalt er blevet drejet fra
netop Crash Prevention strategien til Loss Reduction strategien.

Den uklare formulering af visionen, som gar igen i Feerdselssikkerhedskommissionens
handlingsplan fra 2000, betyder, at planen umiddelbart har nogle indbyggende inkonsisten-
ser mellem dele af visionsformuleringen pa den ene side og den malsatning samt den tre-
delte strategi, som Ferdselssikkerhedskommissionen fremlaegger for trafiksikkerhedsar-
bejdet, pa den anden side. Denne inkonsistens og inkonsekvens er hgjst uheldig, fordi den
overfor de akterer, som Ferdselssikkerhedskommissionen, jevnfegr figur 3.19, gnsker at
inspirere, sar tvivl om, hvor fokus skal leegges i trafiksikkerhedsarbejdet. Pa generel fore-
byggelse af flest mulige uheld? Eller pa sterst mulig reduktion i antallet af tilskadekom-
ster?

Ser man pa udviklingen i kglvandet pa offentliggerelsen af Feerdselssikkerhedskommissio-
nens seneste handlingsplan, tegner der sig et billede af, at aktgrerne farst og fremmest har
taget handlingsplanens malsatning og ikke handlingsplanens vision til sig. Dette kan tages
som et vidnesbyrd om, at det er Loss Reduction synspunktet og fokuseringen pa de alvorli-
ge personskadeuheld, der har sejret, hvilket ogsa er blandt kernearsagerne til, at Faerdsels-
sikkerhedskommissionens seneste handlingsplan, trods dens signalforvirring, markerer et
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endegyldigt skifte til Loss Reduction strategien. Der synes saledes at vare bred opbakning
til det synspunkt, at trafiksikkerhedsarbejdet frem mod ar 2012 ber fokuseres mod de al-
vorlige personskadeuheld med bestrabelserne specifikt mgntet pa at reducere antallet af
draebte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken med minimum 40% inden 2012 med ska-
desniveauet for 1998 som reference.

Opsummerende tegner de feerdselssikkerhedspolitiske udmeldinger op gennem 1980’erne
og 1990’erne og frem til ar 2000 derfor trods alt alligevel et billede af, at der i Danmark er
sket et gradvist strategisk skifte fra en Crash Prevention strategi med fokus pa at forebygge
sa mange uheld som muligt til en Loss Reduction strategi specifikt mgntet pa iser at be-
grense antallet af trafikdreebte og alvorligt tilskadekomne gennem en kombination af
uheldsforebyggelse, konsekvensminimering og konsekvenskontrol.

3.10 Behovet for en indsats- og veerktgjsrevision i Dan-
mark

@nsket om en malretning af det danske trafiksikkerhedsarbejde mod de alvorlige person-
skadeuheld udtrykker implicit en opfattelse af, at en sddan malretning set i forhold til tidli-
gere tiders indsats vil give grobund for mere effektive reduktioner i antallet af draebte og
alvorligt tilskadekomne. Denne opfattelse synes saledes implicit at ligge indlejret i argu-
mentationen for, at malsatningen i 2000-handlingsplanen specifikt knyttes til antallet af
draebte og alvorligt tilskadekomne frem for som hidtil antallet af draebte og tilskadekomne
generelt.

Det spargsmal, der i den forbindelse i farste omgang treenger sig pa, er falgelig om et skifte
fra en Crash Prevention baseret tilgang til trafiksikkerhedsarbejdet til en Loss Reduction
tilgang med fokus pa de alvorlige personskadeuheld vil give anledning til mere effektive
reduktioner i antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne. Der findes ikke deciderede ef-
fektstudier, der eksplicit kan afklare dette spargsmal, men med en indsats, der konsekvent
spiller pa uheldsforebyggelse, konsekvensminimering og konsekvenskontrol synes det
sandsynligt.

Sandsynligheden understattes kraftigt af det forhold, at det, som det vises i kapitel 5, ikke
udelukkende er tilfeeldigheder og forhold, der er eksterne i forhold til trafiksikkerhedsar-
bejdet, som determinerer trafikuheldenes alvorlighedsgrad, hvorfor der fglgelig skulle vare
mulighed for at iveerksette indsatser under savel uheldsforebyggelsen som konsekvensmi-
nimeringen, der direkte tager sigte pa at nedbringe forekomsten af alvorlige personskade-
uheld. Haddons argumentation for Loss Reduction strategien og imod Crash Prevention
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strategien hviler saledes ogsa pa studier, der har pavist, at det er muligt at pavirke trafik-
uheldenes alvorlighedsgrad.

Mere effektive reduktioner i antallet af dreebte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken
fordrer imidlertid, at aktgrerne iveerkseetter tiltag relateret til de af Feerdselssikkerheds-
kommissionen navnte tre strenge i Loss Reduction strategien; uheldsforebyggelse, konse-
kvensminimering og konsekvenskontrol, og i den forbindelse udvikler og anvender veerk-
tgjer, der i udgangspunktet specifikt tager sigte pa effektivt at nedbringe antallet af draebte
og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken. Set i forhold til den Crash Prevention tilgang, der
tidligere har veret fremherskende, er det saledes vigtigt, at valget af indsatser og indsats-
omrader baseres pa mulighederne for mest effektivt at nedbringe antallet af alvorlige per-
sonskadeuheld og dedsulykker, og ikke baseres pa vurderinger af mulighederne for blot at
reducere uheldstallet mest muligt. Er sidstnaevnte tilfeldet bgr der iveerksattes en revision
af de eksisterende metoder og indsatser i det danske trafiksikkerhedsarbejde.

Ngglespgrgsmal

Set i lyset af signalforvirringen indeholdt i Feerdselssikkerhedskommissionens seneste
handlingsplan kan man frygte, at der foreligger en reel risiko for, at de grundleeggende a&n-
dringer i den praktiske tilgang til trafiksikkerhedsarbejdet, som falger i kalvandet pa skiftet
fra en Crash Prevention til en Loss Reduction strategi med fokus pa de alvorlige person-
skadeuheld og dedsulykkerne, ikke star klokkeklart for de aktgrer, hvis arbejde skal sikre
en opfyldelse af den formulerede malsatning.

Spergsmalet er saledes, om det i tilstreekkelig grad star klart for trafiksikkerhedsarbejdets
aktgrer, hvad det strategiske skifte i trafiksikkerhedsarbejdet konkret betyder, nar det geel-
der den praktiske indsats for at forbedre trafiksikkerheden, herunder iseer hvad fokuserin-
gen pa at minimere antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne betyder for valget af
veerktgjer og indsatsomrader?

| forlengelse heraf kan man ydermere forledes til at stille spgrgsmalet, om aktarerne in-
denfor omraderne uheldsforebyggelse, konsekvensminimering og konsekvenskontrol nu
ogsa rent faktisk rader over vearktgjer, der ger det muligt at malrette indsatsen mod de al-
vorlige personskadeuheld, sa mere effektive reduktioner i antallet af drabte og alvorligt
tilskadekomne lader sig realisere i praksis?
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Svaret pa disse to ngglespgrgsmal er afgarende betydning for, om det i praksis er muligt at
opna mere effektive reduktioner i antallet af trafikdraebte og antallet af alvorligt tilskade-
komne i vejtrafikken.

Tretrinsraketten

I lyset af signalforvirringen i Feerdselssikkerhedskommissionen seneste handlingsplan, er
det umiddelbart en mangel, at det ikke er kraftigere ekspliciteret, at aktererne i deres be-
streebelser pa at forbedre trafiksikkerheden ber falge en trestrenget strategi omfattende
uheldsforebyggelse, konsekvensminimering og konsekvenskontrol, hvor man i det konkre-
te valg af vaerktgjer og indsatsomrader generelt bar basere valget pa indsatsernes evne til
effektivt at nedbringe antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne, frem for blot deres
evne til at nedbringe antallet af uheld mest muligt. Som sadan savnes generelt en eksplici-
tering og klarere diskussion af de praktiske konsekvenser af det strategiske skifte i trafik-
sikkerhedsarbejdet og specifikt den ggede fokusering mod de alvorlige personskadeuheld.

| bestreebelserne pa at realisere mere effektive reduktioner i antallet af dreebte og alvorligt
tilskadekomne er det grundlaeggende muligt at identificere en tretrinsraket af forhold, som
det vil vaere hgjst relevant og betimeligt at adressere og klarlegge i et starre perspektiv i
det danske trafiksikkerhedsarbejde:

1. At fa ekspliciteret overfor aktgrerne i trafiksikkerhedsarbejdet, herunder iser vejbe-
styrelserne; staten (Vejdirektoratet), amterne og kommunerne, at de i deres fore-
byggende trafiksikkerhedsarbejde isaer bar rette opmarksomheden og aktiviteterne
mod de serligt alvorlige uheld og de serligt risikofyldte uheldstyper. Som helhed
ber det understreges, at vejbestyrelserne ikke i farste reekke bar arbejde mod sterst
mulig reduktion i uheldstallene generelt, men at de derimod gennem en kombinati-
on af uheldsforebyggelse, konsekvensminimering og konsekvenskontrol bgr stile
mod netop den kombination af tiltag og indsatser, der mest effektivt kan nedbringe
antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne.

2. At fa undersggt, hvorvidt de veerktagjer, som vejbestyrelserne rader over, herunder
vaerktgjerne i selve det uheldsforebyggende arbejde, i praksis gar det muligt syste-
matisk at rette indsatsen mod de alvorlige personskadeuheld frem for blot alle uheld
set under ét.

3. Endelig ber det, med baggrund i ovenstaende, ogsa veere en opgave at ivaerksatte
en revision af de eksisterende veerktgjer og indsatser med henblik pa yderligere at
kunne malrette indsatsten mod de alvorlige personskadeuheld og om forngdent
ivaerksette udviklingen af nye veerktgjer, der mere systematisk er fokuseret mod at
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nedbringe antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne, og som sadan ikke blot
orienterer sig mod stagrst mulig reduktion i uheldstallet.

3.11 Revision af den uheldsforebyggende indsats

Manglen pa en pracisering af den indsatsrevision, der umiddelbart falger i kglvandet pa et
strategiskifte til en Loss Reduction tilgang med specifikt fokus pa de alvorlige personska-
deuheld, synes i seerlig grad at veere problematisk i forhold til den uheldsforebyggende del
af det fremtidige trafiksikkerhedsarbejde i Danmark. Denne betragtning bunder i det for-
hold, at nok er uheldsforebyggelse en faellesnaevner for savel den klassiske Crash Preventi-
on strategi og Haddons Loss Reduction strategi, men som det tidligere er fremfert, er der
substantielt stor forskel pa den uheldsforebyggende indsats, nar malet er generel uheldsre-
duktion henholdsvis nar malet specifikt er en reduktion i antallet af trafikdreebte og alvor-
ligt tilskadekomne i vejtrafikken. Pa den baggrund ber det derfor ekspliciteres, at den gge-
de fokusering pa de alvorlige personskadeuheld reelt ngdvendigger, at den uheldsforebyg-
gende indsats malrettes mod de alvorlige personskadeuheld, sa denne del af trafiksikker-
hedsarbejdet kan bidrage effektivt til yderligere reduktioner i antallet af draebte og alvorligt
tilskadekomne i vejtrafikken i Danmark. Pa grund af den signalforvirring, der fortsat findes
I Feerdselssikkerhedskommissionens 2000-handlingsplan, som falge af den upracise visi-
onsformulering, er der en risiko for, at denne vaesentlige pointe kan ga tabt.

I netop Feerdselssikkerhedskommissionens 2000-handlingsplan betones betydningen af en
fortsat uheldforebyggende indsats, og i handlingsplanen skinner det som helhed igennem,
at den uheldsforebyggende indsats er tilteenkt en seerlig rolle i bestraebelserne pa at forbed-
re trafiksikkerheden. Blandt andet lyder det i handlingsplanens sammenfatning:

Visionen udstikker en kurs mod et fremtidigt trafiksystem helt uden trafikulykker og
fastholder fokus pa den forebyggende indsats, sa formalet med alle initiativer bliver at
forhindre trafikulykker.../... Visionen betyder, at alle myndigheder pa bade nationalt og
lokalt plan forpligter sig til at gere deres yderste i planlaegning, design, anleeg og vedli-
geholdelse af trafikanleeg og trafikforhold for at forebygge trafikulykker.”” (Feerdselssik-
kerhedskommissionen, 2000, p. 5).

Pa den ene side kan det veere udmaerket at fremhaeve det uheldsforebyggende trafiksikker-
hedsarbejde for at signalere, at denne del af trafiksikkerhedsarbejdet fortsat er central, nar
det geelder forbedringer af trafiksikkerheden, selvom der er skiftet til en Loss Reduction
strategi med fokus pa uheldenes konsekvenser frem for uheldenes antal. Pa den anden side
er formuleringen; fastholde fokus pa den forebyggende indsats™ uheldig, fordi den indike-
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rer, at uheldsforebyggelsen blot skal viderefagres som hidtil. Tilsat handlingsplanens signal-
forvirring, kan handlingsplanen pa den baggrund falgelig udleegges derhen, at uheldsfore-
byggelse fortsat entydigt handler om at forebygge sa mange uheld — og ikke sa mange
dedsfald og alvorlige tilskadekomster — som muligt.

Som det tidligere er papeget er bekendelsen til en Loss Reduction strategi med fokus pa de
alvorlige personskadeuheld ensbetydende med en &ndring af den uheldsforebyggende ind-
sats, bade nar det gaelder den uheldsforebyggende indsats placering i det samlede trafiksik-
kerhedsarbejde, og nar det gelder den uheldsforebyggende indsats’ formal og indhold. |
modsat fald kan det veere meget sveert at overbevise sig selv om, at et skifte fra Crash Pre-
vention til Loss Reduction strategien vil veere ensbetydende med stgrre og mere effektive
reduktioner i antallet af dreebte og alvorligt tilskadekomne.

Hvad angar den uheldsforebyggende indsats placering i det samlede trafiksikkerhedsarbej-
de betyder skiftet fra Loss Reduction til Crash Prevention som angivet, at den uheldsfore-
byggende indsats ikke alene skal sta i centrum af trafiksikkerhedsarbejdet. Under en Loss
Reduction tilgang med fokus pa de alvorlige personskadeuheld kan det saledes meget vel
komme pa tale at lade rene uheldsforebyggende indsatser vige til fordel for konsekvensmi-
nimerende og -kontrollerende tiltag, dersom det herigennem anses at veere mulighed for at
opna mere effektive reduktioner i antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne.

Med hensyn til indholdet af det uheldsforebyggende trafiksikkerhedsarbejde bgr formalet
under en strategi med fokus pa de alvorlige personskadeuheld specifikt leegges pa forebyg-
gende indsatser rettet mod de alvorlige personskadeuheld subsidigrt de uheldstyper, der
seedvanligvis har de hgjeste alvorlighedsgrader. Som sadan bar fokus ikke leengere veere pa
at forebygge sa mange uheld som muligt uden en samtidig og systematisk hensyntagen til
uheldenes alvorlighedsgrad. | modsetning til den nuverende praksis betyder dette, at ind-
satserne i vejbestyrelsernes stedbundne trafiksikkerhedsarbejde bar ydes pa de steder i vej-
nettet, hvor der er en serlig lokal risiko for, at alvorlige personskadeuheld vil forekomme,
og hvor der derfor faglgelig ogsa forekommer et potentiale for fremtidige besparelser i an-
tallet af draebte og alvorligt tilskadekomne.

Som situationen er i dag, sker der i stedet det, at de danske vejbestyrelser i udgangspunktet
grundlaeggende udpeger de lokaliteter, hvor der er observeret signifikant flere uheld end
normalt, som de serligt uheldsbelastede lokaliteter — sorte pletter — der efterfalgende skal
geres til indsats for et stedbundet trafiksikkerhedsarbejde. Som der vil blive redegjort for i
kapitel 4, hviler denne udpegningspraksis pa den betragtning, at en uheldsforekomst signi-
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fikant over normalniveauet kan tages som et udtryk for, at der pa de pagaldende lokaliteter
findes seerlige lokale risikomomenter, der giver anledning til unormalt og unedigt hgje
lokale uheldsforekomster. Hvis disse lokale risikomomenter falgelig fjernes, skulle det
umiddelbart veere muligt at opna en fremtidig uheldsbesparelse saledes, at uheldsniveauet
bringes ned pa det niveau, der er normalt for vejtypen eller maske endda til niveauer her-
under.

Indsatser pa lokaliteter af denne type bliver betragtet som serligt attraktive. | kraft af den
anvendte udpegningspraksis skulle der nemlig veere gode muligheder for effektive uhelds-
besparelser, idet elimineringen af de lokale risikomomenter, der ligger til grund for den
relativt hgje lokale uheldsforekomst, i udgangspunktet vil kunne realiseres forholdsvist
billigt, eftersom disse lokale risikomomenter pr. definition ikke skal tilskrives den generel-
le vejudformning, men i stedet kan henfgres til den mere detaljerede vejudformning og
trafikafvikling pa den enkelte lokalitet.

Problemet i forhold til en trafiksikkerhedsindsats, der er mgntet pa effektive reduktioner i
antallet af trafikdraebte og alvorligt tilskadekomne, er imidlertid, at de sorte pletter udpeges
pa basis af antallet af uheld uden skelen til uheldenes alvorlighedsgrad. Som konsekvens
heraf kan indsatserne mod de sorte pletter i udgangspunktet karakteriseres som veerende
orienteret mod stgrst mulig uheldsbesparelse frem for starst mulig skadesbesparelse, sadan
som Loss Reduction tilgangen ellers foreskriver. At sortpletarbejdet som sadan traditionelt
er mgntet pa at forebygge flest mulige uheldsgentagelser kan umiddelbart tilskrives det
faktum, at metoderne til udpegning af sorte pletter i det danske vejnet blev udviklet tilbage
i midten af 1960’erne. Altsa i en tid, hvor Crash Prevention strategien var fremherskende i
trafiksikkerhedsarbejdet savel i Danmark som i udlandet.

Formuleringen om, at fastholde fokus pa den forebyggende indsats er i det her skitserede
perspektiv serligt problematisk, hvis denne formulering resulterer i, at uheldsforebyggende
indsatser mgntet pa blot generelt at nedbringe antallet af uheld mest muligt i praksis far lov
til at treede i stedet for en specifik uheldsforebyggende indsats rettet mod de alvorlige per-
sonskadeuheld, der mere effektivt kan bidrage til reduktioner i antallet af draebte og alvor-
ligt tilskadekomne i vejtrafikken.

For at undga at et sadant scenario udvikler sig, er det ngdvendigt og betimeligt at under-
strege og fremhaeve den substantielle forskel pa en uheldsforebyggende indsats i henholds-
vis et Crash Prevention og et Loss Reduction perspektiv med fokus pa de alvorlige person-
skadeuheld og dgdsulykkerne. Skulle det ydermere vise sig, at de veerktgjer, der laegges til
grund for det forebyggende trafiksikkerhedsarbejde i hgjere grad retter sig mod stgrst mu-
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lig uheldshesparelse frem for specifikt at veere malrettet mod de alvorlige personskade-
uheld, sadan som det er skitseret omkring metoderne til udpegning af sorte pletter, forelig-
ger der et akut behov for en revision af det uheldsforebyggende arbejde og de verktgjer,
der indgar heri. I modsat fald er der en risiko for, at den uheldsforebyggende del af trafik-
sikkerhedsarbejdet ikke vil bidrage til mere effektive reduktioner i antallet af dreebte og
alvorligt tilskadekomne sadan som konverteringen til en Loss Reduction strategi ellers
stiller i udsigt. Potentialet for mere effektive reduktioner i antallet af draebte og alvorligt
tilskadekomne vil da alene knytte sig til de konsekvensminimerende og konsekvenskon-
trollerende indsatser og initiativer.

Indikationer af et revisionsbehov

Desverre er der forhold, der umiddelbart kunne indikere, at en revision af det uheldsfore-
byggende trafiksikkerhedsarbejde i Danmark kunne vere en ngdvendighed i bestraebelser-
ne pa at sikre, at dette arbejde i hgjere grad og mere effektivt malrettes mod de alvorlige
personskadeuheld i vejtrafikken.

Indikationen af et revisionsbehov udspringer primart af den betragtning, at det uheldsfore-
byggende trafiksikkerhedsarbejde i Danmark har sit afsat i en periode, hvor den strategi-
ske ramme for trafiksikkerhedsarbejdet blev udmgntet i en hensigtserklaering om at ned-
bringe antallet af trafikuheld mest muligt og derfra kun gradvist er blevet drejet i retning af
et mal om at ville reducere antallet af drabte og (alvorligt) tilskadekomne mest muligt.
Laegger man hertil, at en raekke af de vaerktgijer, der indgar centralt i det uheldsforebyggen-
de trafiksikkerhedsarbejde, herunder eksempelvis metoderne til udpegning af sorte pletter,
er blevet udarbejdet i en tid, hvor en sadan Crash Prevention strategi og tankegang var klart
fremherskende, synes der at vaere en umiddelbar risiko for, at aktererne i trafiksikkerheds-
arbejdet, herunder vejbestyrelserne, ubevidst vil prioritere indsatser, der sigter mod effekti-
ve uheldsbesparelser frem for effektive skadesbesparelser. Dette kan i verste fald betyde,
at de uheldsforebyggende indsatser, som i praksis vil give anledning til de starste og mest
effektive besparelser i antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne, ikke ivaerkszttes.

Betragtningen om, at centrale verktgjer i det uheldsforebyggende trafiksikkerhedsarbejde
er udviklet indenfor rammerne af en Crash Prevention strategi med fokus pa forebyggelse
af s& mange uheld som muligt uden systematisk hensyntagen til uheldenes alvorligheds-
grad, medfarer, at der kan sas begrundet tvivl om, hvorvidt eksempelvis de danske vejbe-
styrelser i dag rader over veerktgjer, der gar det muligt systematisk og effektivt at rette den
uheldsforebyggende indsats mod de alvorlige personskadeuheld.
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3.12 Vejbestyrelsernes uheldsforebyggende arbejde

| forhold til det generelle spargsmal om, hvorvidt der i dag er adgang til veerktgjer, der som
helhed gar det muligt at rette trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark mod de alvorlige person-
skadeuheld, synes Feerdselssikkerhedskommissionen at veere af den opfattelse, at dette er
tilfeldet. Saledes antydes dette i argumentationen for den ggede fokusering mod de alvor-
lige personskadeuheld:

| malsatningen er fokus lagt pa de drabte og alvorligt tilskadekomne. Det er en a&n-
dring i forhold til den tidligere malsatning, idet Feerdselssikkerhedskommissionen pa
baggrund af de nuvarende ulykkestal finder det ngdvendigt i de naeste 12 ar at satte alle
kraefter ind pa at fa nedbragt antallet af alvorlige trafikulykker. Det betyder ikke, at ind-
satsen overfor lettere ulykker glemmes. Ofte er det sadan, at de instrumenter og redska-
ber, der skal til for at reducere antallet af alvorlige ulykker, ogsa har en afsmittende ef-
fekt pa de lettere ulykker.” (Feerdselssikkerhedskommissionen, 2000, p. 5).

Sidstnaevnte formulering kan i den forbindelse tolkes i retning af den opfattelse, at aktarer-
ne pa trafiksikkerhedsomradet i Danmark rent faktisk allerede i dag rader over veerktgjer,
der gar det muligt at malrette indsatsen i retning af mere effektive reduktioner i antallet af
draebte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken. Som beskrevet er der i handlingsplanen
kun i begreenset omfang refleksioner over, hvad fokuseringen mod de alvorlige personska-
deulykker i praksis betyder for valget af indsatsomrader samt for anvendelsen og udviklin-
gen af metoder og veerktgjer i trafiksikkerhedsarbejdet. Retter man imidlertid blikket mod
de mere handlingsorienterede dele af handlingsplanen, herunder de 62 konkrete tiltag, som
Faerdselssikkerhedskommissionen bringer i forslag i bestraebelserne pa at opfylde malet om
minimum 40% reduktion i antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne inden 2012, findes
der her elementer, der peger i retning af, at en malretning i praksis er mulig.

Konkrete indsatser i Feerdselssikkerhedskommissionens 2000-plan

Generelt er det i et malretningsperspektiv positivt, at indsatser relateret til hastighed er hgijt
prioriteret i handlingsplanen, eftersom primart internationale studier siden 1950’erne har
vist, at der er en naer sammenhang mellem hastighed, uheldsforekomst og uheldenes alvor-
lighedsgrad. Hastighedsindsatser bidrager saledes til at senke antallet af uheld som helhed,
men har iseer vist sig at have effekt pa antallet af tilskadekomne — searligt antallet af draebte
og alvorligt tilskadekomne. Dette hanger i al veesentlighed sammen med, at senkede ha-
stigheder ikke blot senker uheldsrisikoen, men ogsa skadesgraden i de uheld, der fortsat
indtreeffer (Road Research Laboratory, 1963; Elvik et. al., 1997). | en Haddon’sk optik kan
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hastighedsplanlagningens styrke i forhold til en malrettet indsats mod de alvorlige person-
skadeuheld tilskrives det forhold, at initiativer til begraensning af hastighederne har en
dobbeltvirkende effekt, idet hastighedsreduktioner har en gavnlig effekt i savel PreCrash
som Crash fasen i Haddons matrice.

I figur 3.20 er der foretaget en rubricering af en reekke af de 62 konkrete tiltag, der er inde-
holdt i Feerdselssikkerhedskommissionens 2000-handlingsplan i henhold til netop Haddons
matrice. Det ses af figur 3.20, at handlingsplanen rummer indsatser relateret til hovedpar-
ten af felterne i Haddonmatricen. Indsatser relateret til konsekvenskontrol indgar dog ikke
eksplicit iblandt handlingsplanens konkrete initiativer, hvilket skal ses i sammenhaeng med
den tidligere naevnte betragtning om, at tilvejebringelsen af en god og effektiv rednings- og
hospitalstjeneste anses for at veere et generelt samfundsanliggende. Med denne betragtning
in mente illustrerer de foreslaede initiativer, at Feerdselssikkerhedskommissionen i forsgget
pa at opfylde det fremsatte mal ogsa i praksis er indstillet pa at forfalge en Loss Reduction
strategi med indsatser hvilende pa uheldsforebyggelse, konsekvensminimering og konse-
kvenskontrol.

Det skal dog bemaerkes, at der er en overvegt af tiltag relateret til uheldsforebyggelse rettet
mod trafikanterne samt vej- og trafikmiljget, og i den forstand reprasenterer handlingspla-
nen, trods bekendelsen til Loss Reduction strategien, fortsat en klassisk uheldsforebyggen-
de tilgang til trafiksikkerhedsarbejdet. Ydermere er det ogsa veard at fremhave, at en raek-
ke af de tiltag, der er rubricerede som konsekvensminimerende, i udgangspunktet har en
generel uheldsforebyggende effekt, og nar de igen er taget med som konsekvensminime-
rende er det fordi, at forskning og praksis har vist, at de pagaldende initiativer i serlig grad
pavirker omfanget af alvorlige personskadeuheld. De initiativer, der pa denne made gar
igen bade under uheldsforebyggelse og konsekvensminimering, er isar tiltag, der relaterer
sig til trafikanternes hastighed. Det forhold, at mange af tiltagene rubriceret under konse-
kvensminimering har en uheldsforebyggende effekt, vidner om, at det uheldsforebyggende
element tilsyneladende har vejet tungt i udarbejdelsen af handlingsplanen.
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Figur 3.20: Rubricering af dele af de konkrete tiltag, der er indeholdt i Faerdselssikker-
hedskommissionens 2000-handlingsplan, i henhold til Haddons matrice.
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Et andet centralt forhold, der er adresseret i det ovenstdende, er spgrgsmalet om, hvorvidt
aktarerne ligger inde med uheldsforebyggende verktajer, som satter dem i stand til at mal-
rette netop den uheldsforebyggende indsats mod de alvorlige personskadeuheld, eller om
de eksisterende verktgjer fortsat er orienterede imod forebyggelse af flest mulige uhelds-
haendelser.

Uheldsforebyggende indsatser rettet mod trafikanterne

Ser man i den sammenhang pa de uheldsforebyggende indsatser, der retter sig mod trafi-
kanterne, tegner der sig her et billede af, at indsatsen i stigende grad er rettet mod de alvor-
lige personskadeuheld. To vasentlige veerktgjer er i dette arbejde henholdsvis informati-
onskampagner og politikontrol.

Informationskampagnerne, der for en stor dels vedkommende er forankrede i Radet for
Starre Feerdselssikkerhed, er, udover selekampagner, der relaterer sig til skadesrisikoen,
saledes i stigende grad blevet relateret til hastigheder og hastighedsoverskridelser. Yder-
mere er oplysningsvirksomheden blevet drejet fra at omhandle de hyppigst forekommende
uheldstyper til i stedet at omhandle de seerligt risikofyldte uheldstyper, hvor risikoen for
tab af menneskeliv eller alvorlig tilskadekomst er sarlig hgj. P& den konto planlaegger Ra-
det for Starre Faerdselssikkerhed medio 2005 en gget oplysningsindsats i relation til ulyk-
ker mellem cyklister og hgjresvingende lastbiler. Pa dette punkt er udviklingen sa at sige i
overensstemmelse med mal og strategi.

Med hensyn til politikontroller anvendes en vasentlig del af ressourcerne pa hastigheds-
kontroller og dermed mod et element i trafikanternes adferd, der har betydning for savel
uheldenes antal som deres alvorlighedsgrad. | forbindelse med forggelsen af hastigheds-
grenserne pa motorvejene, er der truffet beslutning om gget hastighedskontrol — i hvert
fald pa motorvejene, ligesom politiets sanktionsmuligheder og strafferammen for ha-
stighedsovertraedelser er blevet skeerpede. Ydermere er systemet med automatisk hasti-
ghedskontrol i de senere ar gjort landsdaekkende.

Uheldsforebyggende indsatser rettet mod transportmidlerne

Nar det gelder uheldsforebyggende indsatser relateret til transportmidlerne, her isar de
motoriserede karetgjer, har den danske indflydelse i manglen pa en national bilindustri,
traditionelt veeret begraenset til den indflydelse, man har kunnet gere geeldende i EU-regi. |
de seneste fem ar er der i Danmark imidlertid kommet fart i udviklingen af det sakaldte
INFATI-system, der er udviklet ved Aalborg Universitet. Dette er et intelligent farttilpas-
ningssystem, der gennem information til bilfgrere skal hjeelpe disse med at overholde den
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geeldende hastighedsgraense. | forhold til at malrette den forebyggende indsat mod de al-
vorlige personskadeuheld er udviklingen og brugen af sadanne systemer i hgj grad at be-
tragte som et yderligere skridt i den rigtige retning, netop fordi hastighedsindsatser, som
beskrevet, iser pavirker forekomsten af alvorlige personskadeuheld, herunder dadsulykker.

Grupperinger i vejbestyrelsernes uheldsforebyggende arbejde

En hjernesten i det uheldsforebyggende trafiksikkerhedsarbejde i Danmark er den indsats,
som vejbestyrelserne i form af staten (Vejdirektoratet), amterne og kommunerne yder lo-
kalt rundt om i deres respektive vejnet pa vejstreekninger og i knudepunktsanleg i bestree-
belserne pa at sikre, at trafikanleeggene — nye savel som gamle — i deres udformning og
trafikafvikling er sa sikre som muligt. Nedenfor gives en naermere vurdering af mulighe-
derne for at rette denne del af det uheldsforebyggende trafiksikkerhedsarbejde, der relaterer
sig til vejanleeggenes udformning og trafikkens afvikling, mod de alvorlige personskade-
uheld.

Vejbestyrelsernes uheldsforebyggende trafiksikkerhedsarbejde kan groft inddeles i fem
grupperinger, der afspejler forskellige projekttyper, hvori uheldsforebyggelse relateret til
vejudformning og vejomgivelser sdvanligvis indgar:

e Nyanleg af veje, stier og pladser

o Trafiksanering/ombygning af eksisterende trafikanleeg

e Almindelig drift og vedligehold

e Mass-action tiltag

e Udpegning og udbedring af sarligt uheldsbelastede lokaliteter i vejnettet — sorte
pletter og gra streekninger.

Nyanleeg, trafiksanering og trafiksikkerhedsrevision

| forbindelse med nyanleeg af veje, stier og pladser indgar trafiksikkerhedshensynet pa linje
med hensynet til fremkommelighed, tryghed, astetik m.v. centralt, nar det geelder udform-
ningen og dimensioneringen af de nye anlag. Planlegningen og projekteringen sker sale-
des med udgangspunkt i de sakaldte vejregler, der indeholder vejledninger og bestemmel-
ser vedrgrende trafikanlegs udformning i savel by- som landomrader, hvor dimensione-
ringskravene i hgj grad er fastsat ud fra hensynene til fremkommelighed og trafiksikker-
hed, se til eksempel Vejdirektoratet (1999a; 1999b; 2000a; 2000b). Vejreglerne, der udar-
bejdes i regi af VVejdirektoratet med konsulentbistand og deltagelse af eksperter fra amter
og kommuner, sgges i den forbindelse udarbejdet i bedst mulig overensstemmelse med den
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foreliggende viden vedrgrende samspillet mellem vejudformning — den generelle savel som
den detaljerede vejudformning — trafikafvikling og uheldsforekomst*.

Nar det gealder trafiksaneringer og ombygning af eksisterende trafikanleeg sker dette arbej-
de seedvanligvis tillige i henhold til vejreglerne. Motiverne for at gennemfgre en decideret
ombygning af bestaende trafikanlaeg kan typisk henfares til problemer med trafikafviklin-
gen eller et gnske om at afhjeelpe de gener, som trafikken pafarer nermiljget eksempelvis i
form af stgjproblemer, utryghed eller problemer med at krydse veje for de lette trafikanter
m.v. En ombygning af et bestdende anlaeg kan tillige veere motiveret af sikkerhedsmaessige
hensyn. Er ombygningen alene motiveret af sikkerhedshensyn vil det pagaldende arbejde
dog sortere under grupperingen; “udbedring af uheldsbelastede lokaliteter”. Det karakteri-
stiske i forhold til trafiksanering/ombygning af eksisterende trafikanlaeeg er dermed, at om-
bygningen ikke alene er motiveret af trafiksikkerhedshensynet, men at hensynet til trafik-
sikkerheden og dermed uheldsforebyggelsen pa linie med andre hensyn indgar i dimensio-
neringen af fremtidige trafikanlaeg.

Ved nyanleg og i forbindelse med ombygningen af eksisterende vejanlag indgar uheldsfo-
rebyggelse normalt centralt, idet vejbestyrelserne gennem inddragelse af vejreglerne gene-
relt tilstreeber, at gere det nye trafikanleg sa sikkert som muligt, sa der ikke i fremtiden
indtreeffer unormalt mange trafikuheld. Imidlertid er det i denne sammenhang vigtigt, at
understrege, at trafiksikkerheden indgar i en "trade-off proces”, idet der i udformningen ma
tages hensyn til gkonomi og fremkommelighed samt miljgparametre sdsom stgj, barriere-
og risikoeffekt samt tryghed og estetik.

For at sikre, at ny trafikanleeg bliver sa sikre som muligt, blev der i anden halvdel af
1990’erne efter engelsk forbillede introduceret et nyt veerktgj til inddragelse ved nybyg-
ning og ombygning af eksisterende vejanleeg i form af den sakaldte trafiksikkerhedsrevisi-
on®. Trafiksikkerhedsrevision beskriver et nyt element i planlegnings- og dimensione-
ringsprocessen ved starre vejprojekter og bestar sig i, at projektet i én eller flere omgange
oversendes til sarligt uddannede trafiksikkerhedsrevisorer, der gennemgar projektet, for
det implementeres, med henblik pa at identificere forhold, som ungdigt kan kompromittere
anleggets sikkerhed. Udover at papege sadanne risikoforhold i projekterne, kommer trafik-
sikkerhedsrevisorer ligeledes med anvisninger til, hvordan disse ungdige risikoforhold i
projektet kan elimineres (Gaardbo og Schelling, 1997). Introduktionen af denne trafiksik-

* | de senere &r ogsa betragtninger relateret til vejudformning og hyppigt forekommende uheldstyper, jevn-
far Vejdirektoratet (1999a, 1999b; 2000a; 2000b).
** Engelsk betegnelse: Road Safety Audit.
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kerhedsrevision tjener til at fremhave sikkerhedselementet i planleegningen og projekte-
ringen af nye trafikanlaeg og er som sadan mgntet pa at fremhave den uheldsforebyggende
indsats, der ligger indeholdt i vejbestyrelsernes nyanlaeg af veje, stier og pladser samt deres
ombygning af allerede eksisterende trafikanlaeg.

Almindelig drift og vedligehold

Vejbestyrelsernes almindelige drift og vedligehold beskriver den indsats, som vejbestyrel-
serne dagligt yder i bestraebelserne pa at fastholde den sikkerhedsmaessige og fremkomme-
lighedsmaessige standard, som trafikanleeggene blev etableret med. | forhold til vejestyrel-
sernes uheldsforebyggende indsats inkluderer dette arbejde blandt andet retablering af
skiltning, autoveern o.l., ligesom indsatsen omfatter udbedring af nedslidte asfaltbelsegnin-
ger, sa en acceptabel friktion opretholdes, samt udbedring af huller pa veje, stier og forto-
ve®®. Endelig sorterer glatforebekeempelse og vintervedligeholdelse ogsa under vejbesty-
relsernes almindelige drift- og vedligeholdsorienterede uheldsforebyggelse som en serlig
vinteraktivitet.

Mass-action tiltag

Mass-action tiltag beskriver en seerlig form for uheldsforebyggende indsats, der afspejler
sig i en ombygning i eksisterende trafikanleeg. Mass-action tiltag beskriver saledes det fee-
nomen, hvor vejbestyrelserne flere steder i vejnettet introducerer ét helt bestemt tiltag, der
formodes at have en sarlig uheldsforebyggende effekt. Eksempler pa et sadant tiltag kunne
veaere et hastighedsdeempende bump, cykelstier/-baner eller en serlig form for stikrydsning.

Tiltaget introduceres pa de lokaliteter, hvor dette formodes at kunne forebygge fremtidige
uheldshaendelser, uden at der ngdvendigvis tages systematiske hensyn til det aktuelle
uheldsbillede pa den enkelte lokalitet. Falgelig kan det forekomme, at sadanne uheldsfore-
byggende tiltag implementeres pa lokaliteter, hvor der ikke tidligere er sket uheld, eller pa
lokaliteter hvor der ikke er sket flere uheld, end hvad der er normalt pa lokaliteter med den
pageeldende generelle udformning og den aktuelle trafikmangde. Pa dette punkt adskiller
mass-action tilgangen sig radikalt fra arbejdet med udbedringen af serligt uheldsbelastede
lokaliteter.

Udpegningen af sadanne lokaliteter, der gares til genstand for mass-action uheldsforebyg-
gelse, hviler som sadan pa en identifikation af vejudformninger, hvorpa det pageldende
tiltag formodes at have en gunstig sikkerhedsmaessig effekt under en samtidig vurdering af

*® Huller i veje og stier samt manglende fejning heraf er efter alt at demme en hyppig uheldsfaktor, nar det
gelder eneulykker blandt cyklister (Lahrmann et. al., 2001; Bach, 2001).
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trafikkens omfang og sammensatning pa den pageldende lokalitet. | den forbindelse kan
der i dansk regi ses en klar tendens til, at disse mass-action tiltag gerne implementeres i
tilknytning til skoleveje eller pa lokaliteter, hvor trafikanterne angiver, at de faler sig
utrygge. | valget af lokaliteter spiller hensynet til forhold som fremkommelighed og aste-
tik tilsyneladende ogsa en vasentlig rolle, hvorfor der i sidste ende er en risiko for, at gn-
sket om uheldsforebyggelse kommer til at sta i skygge af hensynet til fremkommelighed,
aestetik og tryghed, nar mass-action tiltag planleegges og i sidste ende implementeres rundt
om i den enkelte vejbestyrelses vejnet.

Udbedring af seerligt uheldsbelastede lokaliteter i vejnettet

Udbedringen af serligt uheldsbelastede lokaliteter i vejnettet — traditionelt i form af sorte
pletter — opfattes af mange som eksponenten for det rendyrkede trafiksikkerhedsarbejde.
Betragtningen er ogsa rigtig i den forstand, at de lokaliteter, der geres til genstand for et
sortpletarbejde, ene og alene udpeges og udbedres, fordi der med stor sandsynlighed er
lokale problemer med trafiksikkerheden, ligesom lgsningsvalget og projektets gennemfe-
relse i udgangspunktet alene hviler pa en vurdering af mulighederne for effektivt at forhin-
dre fremtidige uheldsgentagelser pa de uheldsbelastede lokaliteter. Alle gvrige hensyn er i
den forbindelse underlagt hensynet til trafiksikkerheden og mulighederne for effektivt at
nedbringe uheldsforekomsten pa seerligt uheldsbelastede lokaliteter.

Arbejdet med at udbedre serligt uheldsbelastede lokaliteter har i Danmark igennem snart
40 ar fortrinsvist synonymt med udpegningen og udbedringen af sakaldte sorte pletter.
Disse lokaliteter er med de anvendte udpegningskriterier kendetegnet ved, at de har en
uheldsforekomst, der ligger over det niveau, som er normalt for vejanleeg med tilsvarende
generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristika. Dette svarer grundleeggende til,
at de sorte pletter udgares af de lokaliteter i vejnettet, der formodes at indeholde serlige
lokale risikomomenter knyttet til den lokale vejudformning og trafikafvikling, som giver
anledning til unormalt og ungdigt hgje uheldsforekomster pa de pageldende lokaliteter,
jeevnfar kapitel 4. Falgelig er det forventningen, at det med en trafiksikkerhedsindsats pa
de sorte pletter vil veere muligt forholdsvist billigt at forebygge fremtidige uheldsgentagel-
ser, og at der pa disse sorte pletter hermed findes et seerligt potentiale for effektive redukti-
oner i uheldsforekomsten.

Det traditionelle sortpletarbejde har typisk medfert en udpegning af uheldsbelastede knu-
depunktsanlaeg og forholdsvis korte uheldsbelastede delstraekninger i vejnettet — deraf nav-
net sorte pletter. Arbejdet med at udbedre sorte pletter er i de senere ar blevet udvidet og
suppleret med identifikationen og udbedringen af sakaldte gra straekninger, der er mgntet
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pa en udpegning af starre og sammenhangende dele af vejnettet, hvor en trafiksikkerheds-
indsats kunne vare hensigtsmassig. | Norge er man langt fremme med dette arbejde pa det
overordnede vejnet, se Ragngy et. al. (2002), men i Danmark er dette arbejde ferst ved at
finde sin form. Flere amter — eksempelvis Fyns Amt og Viborg Amt (Viborg Amt, 2001) —
har tilkendegivet, at de arbejder med gra streekninger, men der findes ikke som i Norge en
formaliseret metode for dette arbejde. En sadan udvikling pagar dog i disse ar ved Trafik-
forskningsgruppen ved Aalborg Universitet i forbindelse med Michael Sgrensens ph.d.-
afhandling.

3.13 Vidensgrundlaget for vejbestyrelsernes uheldsfore-
byggende arbejde

Et feellestreek ved de forebyggende indsatser i regi af vejbestyrelserne, der er beskrevet i
det ovenstaende, er, at de relaterer sig til samspillet mellem trafiksikkerheden og specifikt
uheldsforekomsterne pa enkeltlokaliteterne i vejnettet pa den ene side og trafikafviklingen,
vejudformningen og vejomgivelserne pa enkeltlokaliteterne pa den anden side. I den for-
bindelse geelder det umiddelbart og isar i relation til nyanleeg, ombygning af eksisterende
trafikanleeg og den deciderede udbedring af de serligt uheldsbelastede lokaliteter, at jo
starre viden, der er om samspillet mellem trafiksikkerhed og vejudformning, jo mere sikre
vejanlag er det muligt at etablere.

Ser man pa den viden, der kan lagges til grund for vejbestyrelsernes uheldsforebyggende
indsatser, kan det umiddelbart konstateres, at forskningen og udviklingen i et historisk per-
spektiv primeert har veeret knyttet til at beskrive sammenhangen mellem vejudformning og
uheldsforekomst, det vil sige antallet af uheld*’. Den mest systematiske og kontinuerte
danske forskning pa dette omrade ma siges at vaere udfart i relation til formuleringen af
danske uheldsmodeller, der beskriver sammenhangen mellem trafikmangden, den gene-
relle vejudformning og vejomgivelserne pa den ene side og uheldstztheden®® pa den anden
side.

Da arbejdet med at indsamle de trafik-, vej- og uheldsdata, der ligger til grund for udvik-
lingen af de danske uheldsmodeller, blev indledt tilbage i 1950’erne, var det klart med det
formal, at fa etableret systematisk viden om sammenhangen mellem vejudformning, trafik
og uheldsforekomst med den hensigt mere effektivt at kunne nedbringe uheldstallet:

“7 Jeevnfar ogsd omtalen af danske studier af trafikuhelds alvorlighedsgrad i kapitel 5.
*® Det vil konkret sige det generelt forventede antal uheld pr. kilometer vejstraekning pr. &r for vejstreekninger
henholdsvis det generelt forventede antal uheld pr. knudepunktsanlaeg pr. ar for knudepunktsanleeg.
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’Pa laengere sigt er det malet at skabe grundlag for en dybdegaende analyse af ulykkes-
problemet og navnlig dets sammenhang med vejforholdene, saledes at den teoretiske
forskning, der er en afgagrende forudsatning for effektiviteten af trafiksikkerhedsarbej-
det, far sa godt et arbejdsmateriale som vel muligt.” (Vejdirektoratet, 1959, p. I).

Det langsigtede perspektiv med dataindsamlingen blev sa smat realiseret ind i anden halv-
del af 1960’erne, hvor det teoretiske fundament for formuleringen af danske uheldsmodel-
ler til beskrivelse af sammenhangen mellem uheldstethed og trafikmangde, vejudform-
ning og -omgivelser blev stgbt af Ole Thorson og N. O. Jargensen (Thorson, 1967; Jargen-
sen, 1969). Deres arbejder har i hgj grad dannet skole for formuleringen af danske uhelds-
modeller frem til i dag, hvor disse estimeres med udgangspunkt i stort set de samme vari-
able som dem, som man i de tidlige studier fra 1960’erne og 1970’erne havde identificeret
som varende af signifikant betydning for uheldsforekomsten®.

Resultatet er, at staten, det vil i praksis sige Vejdirektoratet, og amterne i dag rader over
uheldsmodeller for det overordnede danske vejnet i form af nuvaerende stats- og amtsveje,
der ger det muligt at beskrive sammenhangen mellem trafikmangden, vejomgivelserne og
den generelle vejudformning pa den ene side og den uheldsforekomst, man i udgangspunk-
tet kan forvente pa en lokalitet med de givne generelle trafikale og udformningsmeessige
karakteristika. Uheldsforekomsten opgeres i den forbindelse som det generelt forventede
antal uheld pr. kilometer vejstreekning/pr. knudepunktsanlaeg pr. ar alternativt som det ge-
nerelt forventede antal personskadeuheld pr. kilometer vejstreekning/pr. knudepunktsanlaeg
pr. &r™.

Set i forhold til formuleringen af uheldsmodeller, er der, trods formuleringen af modeller
for det generelt forventede antal personskadeuheld, ikke ofret ner de samme ressourcer pa

% Se vedlagte teoretiske baggrundsappendiks for yderligere beskrivelse af de danske uheldsmodeller, speci-
fikt del VI, afsnit VI1.2. De danske uheldsmodeller findes tillige beskrevet i blandt andet Vejdirektoratet
(1980), Herrstedt og Wass (1983), Wass et. al. (1983), Krenk (1985), Hemdorff (1993; 1996), Greibe og
Hemdorff (2001) samt Hemdorff (2004).

%0 Bemaerk, at der ikke er formuleret tidssvarende og dakkende uheldsmodeller for den generelt forventede
uheldsforekomst pa lokaliteter i det kommunale vejnet. Dette skal ses i sammenhang med, at der ikke fore-
ligger en koordineret uheldsstatistik for det kommunale vejnet, hvori det er muligt at samkare vej-, trafik- og
uheldsdata for det kommunale vejnet, hvilket er en grundlzeggende forudsatning for, at uheldsmodeller for
det generelt forventede antal uheldsforekomster som funktion af generelle trafikale og udformningsmaessige
karakteristika lader sig formulere.
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kontinuerte og systematiske studier af sammenhzangen mellem vejudformning, trafikafvik-
ling og uheldenes alvorlighedsgrad, se ogsa kapitel 5.

For aktuelle undersggelser, der i relation til vejbestyrelsernes uheldsforebyggende trafik-
sikkerhedsarbejde kan kaste lys over samspillet mellem vejudformning og uheldenes alvor-
lighedsgrad, er vejbestyrelserne i hgj grad henvist til Havarikommissionens dybdeanalyser
af trafikuheld, hvori der foretages en identifikation af sivel ulykkes- som skadesfaktorer™
relateret til trafikanten, karetgjet eller vejen samt dens umiddelbare omgivelser (Havari-
kommissionen for Vejtrafikulykker, 2002; 2003; 2005). Problemet med Havarikommissio-
nens undersggelser er imidlertid, at der endnu kun er gennemfart fa og velafgreensede stu-
dier af enkeltproblematikker og -temaer, samt at der i hvert studie kun er foretaget dybde-
analyser af et begreenset antal trafikuheld.

Pa basis af ovenstaende betragtninger er det vurderingen, at de vejledninger og vejregler,
som de danske vejbestyrelser i udgangspunktet kan leene sig op ad i den uheldsforebyg-
gende indsats, nar det geelder nyanlag af veje, ombygning af eksisterende anlaeg og udbed-
ringen af uheldsbelastede lokaliteter, i udgangspunktet fortrinsvist baserer sig pa studier af
sammenhang mellem vejudformning og uheldsforekomst og i mindre grad studier af
sammenhangen mellem vejudformning og uheldenes alvorlighedsgrad. De anbefalinger,
der relaterer sig til uheldenes alvorlighedsgrad, ma i manglen pa systematiske danske stu-
dier formodes at stamme fra udenlandske studier, ligesom de i hgj grad ma formodes at
have rod i den flerarige erfaring pa trafiksikkerhedsomradet, som forfatterne til rapporter,
vejledninger og vejregler typisk besidder.

| blandt andet vejreglerne er der dog fra tid til anden gjort forseg pa at udvide betragtnin-
gerne vedrgrende samspillet mellem vejudformning og uheldsforekomst til ogséa at omfatte
bemarkninger vedrgrende samspillet mellem vejudformning og hyppigt forekommende
uheldstyper. Imidlertid har det indtil nu veret svert at omsette denne viden til en hensyn-
tagen til uheldenes alvorlighedsgrad i valg af vejudformning, idet der frem til udarbejdel-
sen af denne ph.d.-afhandling ikke er foretaget systematiske kortleegninger af de respektive
uheldstypers alvorlighedsgrad.

Hvorvidt de enkelte vejbestyrelser i deres forebyggende trafiksikkerhedsarbejde har veeret i
stand til at malrette arbejdet mod de alvorlige personskadeuheld er pa den ene side betinget
af omfanget, hvori anbefalingerne i vejledninger og vejregler har sit afseet i overvejelser

*! En skadesfaktor er defineret som et forhold, som menes at have haft afgerende betydning for alvorligheden
af uheldet og de skader, som de implicerede personer i uheldet har padraget sig.
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relateret til uheldenes alvorlighedsgrad, mens det pa den anden side har veeret betinget af
den personlige erfaring og kompetence, der er til stede hos medarbejderne i den pagalden-
de vejbestyrelse eller hos de konsulenter, som den enkelte vejbestyrelse fra tid til anden
matte have hyret til at varetage opgaven. | manglen pa systematiske danske studier af
sammenhangen mellem vejudformning og trafikuhelds alvorlighedsgrad tegner der sig et
uklart billede af omfanget hvori, de danske vejbestyrelser har veret og er i stand til at mal-
rette det uheldsforebyggende trafiksikkerhedsarbejde mod de alvorlige personskadeuheld
bade nar det geelder nyanlaeg, ombygning af eksisterende anleeg samt indsatsen mod serligt
uheldsbelastede lokaliteter.

Det umiddelbare fraveer af veerktgjer i det uheldsforebyggende arbejde relateret til vejan-
leeggene og deres umiddelbare omgivelser, som muligger en systematisk malretning af
indsatsen mod de alvorlige personskadeuheld, betyder grundlaeggende, at effektiviteten af
det uheldsforebyggende arbejde, set i forhold til bestraebelserne pa effektivt at nedbringe
antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne, i hgj grad er betinget af kvaliteten af de erfa-
ringer, som den enkelte vejbestyrelse og dennes radgivere ligger inde med>?.

Set i lyset af det ovenstaende samt gnsket om i hgjere grad at malrette trafiksikkerhedsar-
bejdet i Danmark mod de alvorlige personskadeuheld, vil vejbestyrelserne i deres uheldsfo-
rebyggende trafiksikkerhedsarbejde formentlig i veesentlig grad kunne drage nytte af
igangseaetningen af forskningsaktiviteter, der kunne kaste yderligere lys over sammenhan-
gen mellem vejenes udformning og trafikuheldenes alvorlighedsgrad. Helt optimalt vil det
veere, dersom denne forskning blev tilrettelagt pa en sadan made, at det efterfglgende var
muligt at omsatte resultaterne af denne forskning i konkrete verktgjer, der i hgjere grad
end i dag giver vejbestyrelserne mulighed for systematisk at malrette deres uheldsforebyg-
gende indsats mod de alvorlige personskadeuheld. I den forbindelse kunne det eksempelvis
veere en god begyndelse at fa identificeret sarligt alvorlige uheldstyper, i form af uheldsty-
per, der seedvanligvis resulterer i tab af menneskeliv eller alvorlig tilskadekomst, da det i
serlig grad kunne vere relevant at koncentrere uheldsforebyggelsen om netop disse
uheldstyper i bestreebelserne pa at opna mere effektive reduktioner i antallet af draebte og
alvorligt tilskadekomne.

°2 Man kan i den forbindelse gare galdende, at indstiftelsen af trafiksikkerhedsrevisionen af infrastrukturpro-
jekter generelt repraesenterer et forsgg pa systematisk at nyttiggere de "gode og konstruktive” erfaringer i den
forstand, at revisorkorpset fortrinsvist bestar af fagfolk med stor erfaring indenfor praktisk trafiksikkerheds-
arbejde relateret til vejene og deres udformning. Ligeledes skal trafiksikkerhedsrevisorerne igennem et laen-
gere uddannelses- og eksamensforlgb, der primeert relaterer sig til praktisk erfaring og konkrete projekter.
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Vejbestyrelsernes sortpletarbejde og -udpegning

De resterende kapitler af narveerende ph.d.-afhandling er viet til en skadesgradsbaseret
revision af de metoder, som vejbestyrelserne i dag har til radighed, nar det gelder udpeg-
ningen af uheldsbelastede lokaliteter og specifikt sorte pletter i deres vejnet. Formalet her-
med er netop pa dette punkt at levere et verktgj til vejbestyrelserne, der i hgjere grad ger
det muligt for dem at malrette deres uheldsforebyggende indsats mod de alvorlige person-
skadeuheld, specifikt i form af de uheldstyper, der seedvanligvis er at betragte som de mest
alvorlige.

Nar det specifikt er valgt at satte fokus pa de metoder, der indgar i identifikationen og ud-
pegningen af de sorte pletter, er det blandt andet ud fra den betragtning, at sortpletarbejdet
har staet og fortsat star meget centralt i det uheldsforebyggende trafiksikkerhedsarbejde og
for mange star som indbegrebet af det trafiksikkerhedsarbejde, der gennemfares pa veje og
stier. Ved at viderefgre diskussionen af behovet for i hgjere grad at indtenke trafikuhelde-
nes alvorlighedsgrad i tilretteleeggelsen af det uheldsforebyggende arbejde til en revision af
netop sortpletarbejdet og specifikt udpegningen af de sorte pletter, er det saledes delvist i
en forhabning om, at udviklingen af vearktgjer, der muligger en systematisk skadesgrads-
baseret malretning af sortpletarbejdet, vil brede sig til andre dele af det uheldsforebyggen-
de trafiksikkerhedsarbejde.

Den primare arsag til at tage sortpletarbejdet under behandling ligger dog i, at der her sy-
nes at foreligge et serligt revisionsbehov. Ideen om dette revisionsbehov udspringer som
allerede naevnt af den betragtning, at de metoder, der anvendes til udpegningen af sorte
pletter er udviklet tilbage i 1960’erne indenfor rammerne af den hensigtsbaserede trafik-
sikkerhedspolitik, hvor fokus var pa at nedbringe antallet af uheld, og ikke antallet af al-
vorlige personskadeuheld, s meget som muligt. | kapitel 4 vil det fglgelig blive dokumen-
teret, hvordan denne sortpletudpegning i Danmark traditionelt gennemfgres uden systema-
tisk skelen og hensyntagen til uheldenes alvorlighedsgrad og som sadan medfarer en ud-
pegning af de lokaliteter, hvor uheldsrisikoen lokalt er unedig stor, frem for at sikre en
udpegning af de lokaliteter, hvorpa den lokale risiko for alvorlig personskade eller dads-
fald tegner serlig stor.

3.14 Delkonklusion og -diskussion

| dette kapitel er to centrale strategier for trafiksikkerhedsarbejdet i form af Crash Preven-
tion strategien og Loss Reduction strategien blevet gennemgaet og beskrevet, hvor der i
seerlig grad er lagt vaegt pa at diskutere de krav, som strategierne hver iser stiller i forhold
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til det praktiske trafiksikkerhedsarbejde. Herunder til valget af indsatsomrader, udviklingen
af metoder og veerktgjer m.v.

Crash Prevention strategien, der er den &ldste strategi pa trafiksikkerhedsomradet, tilsiger,
at trafiksikkerhedsarbejdet handler om at begraense antallet af trafikuheld sa meget, som de
ressourcer og den viden, der er til radighed for trafiksikkerhedsarbejdet, nu tillader. Falge-
lig hviler trafiksikkerhedsarbejdet under en rendyrket Crash Prevention strategi udeluk-
kende pa generelle forebyggende indsatser, der lokalt har til formal at begreense den gene-
relle uheldsrisiko sa meget, som det nu er muligt. Udvelgelsen af indsatsomrader sker der-
for ud fra en vurdering af, hvor der mest effektivt kan opnas reduktioner i uheldsrisikoen
og de starste besparelser i antallet af uheld dermed realiseres. Det er denne entydige foku-
sering pa uheldsforebyggelse, der har givet strategien dens navn, da den sa at sige kun spil-
ler pa den ene streng — uheldsforebyggelse — i indsatsen for at forbedre trafiksikkerheden.

Den entydige fokusering pa uheldsforebyggelse i trafiksikkerhedsarbejdet skal ses i sam-
menhaeng med, at Crash Prevention strategien implicit hviler pa en tilfeeldigheds- og eks-
ternalitetsantagelse, idet det i strategien antages, at det er tilfeldigheder samt forhold, som
er eksterne for trafiksikkerhedsarbejdet, der afger om et uheld resulterer i dgdsfald, alvor-
lig tilskadekomst, let tilskadekomst eller blot rent materielle skader. Dette rationale giver
nering til den opfattelse, at de stgrst mulige reduktioner i antallet af dreebte og alvorligt
tilskadekomne alene opnas ved sa effektivt som muligt at begreense antallet af uheld gen-
nem uheldsforebyggende indsatser.

I Loss Reduction strategien, hvis udvikling for alvor blev igangsat af William Haddon Jr.
omkring 1970, er fokus i trafiksikkerhedsarbejdet ikke pa at opna starst mulig reduktion i
antallet af uheld, men derimod pa at opna sterst mulig reduktion i "trafiktabet”. Dette vil i
Haddons udgangspunkt sige starst mulig reduktion i antallet af draebte og tilskadekomne
samt i omfanget af materielle skader. Senere er Loss Reduction strategien i mange hense-
ender blevet raffineret derhen, at malet primzrt er at opna sterst mulig reduktion i antallet
af draebte og alvorligt tilskadekomne. Dette er en udvikling, der synes funderet i den be-
tragtning, at eftersom de stgrste omkostninger pa savel individ- som samfundsniveau er
knyttet til de alvorlige personskadeuheld, bar de begraensede ressourcer, som er til radig-
hed for trafiksikkerhedsarbejdet, farst og fremmest anvendes pa at nedbringe antallet af
draebte og alvorligt tilskadekomne og farst dernaest omfanget af lette personskader og ma-
terielle skader.
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Trafiksikkerhedsarbejdet under Loss Reduction strategien deler ikke Crash Prevention stra-
tegiens iboende tilfeeldigheds- og eksternalitetsantagelse, idet strategien tilsiger, at det er
muligt at malrette trafiksikkerhedsarbejdet mod de alvorlige personskadeuheld. | den for-
bindelse opererer Loss Reduction strategien i udgangspunktet med tre strenge i bestraebel-
serne pa at forbedre trafiksikkerheden i form af indsatser relateret til; uheldsforebyggelse,
konsekvensminimering og konsekvenskontrol, hvor farstnaevnte relaterer sig til bestraebel-
serne pa at nedbringe uheldsrisikoen, mens de to sidstnaevnte relaterer sig til bestreebelser
pa at reducere alvorligheden af de uheld, der fortsat indtraeffer.

I den vestlige verden er der generelt over de seneste 30 til 35 ar sket et strategisk skifte i
trafiksikkerhedsarbejdet fra Crash Prevention strategien til Loss Reduction strategien. Et
strategiskifte, der blandt andet synes at veere baret af den konstatering, at det ikke er muligt
at eliminere alle uheld gennem forebyggende indsatser, hvorfor det synes mere hensigts-
maessigt at koncentrere indsatsen mod de alvorlige personskadeuheld med henblik pa at
minimere antallet af draebte og (alvorligt) tilskadekomne gennem uheldsforebyggelse, kon-
sekvensminimering og konsekvenskontrol.

Trods en vis signalforvirring i de trafiksikkerhedspolitiske udspil fra Feerdselssikkerheds-
kommission og regering op gennem 1980°erne og 1990’erne er det som helhed vurderin-
gen, at trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark har undergaet en tilsvarende transformation,
hvor trafiksikkerhedsarbejdet i dag baseres pa en Loss Reduction tilgang med et mal om i
serlig grad at begraense antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken i Dan-
mark. | den forbindelse er det ogsa tilkendegivet, at sddanne reduktioner skal opnas gen-
nem uheldsforebyggelse, konsekvensminimering og konsekvenskontrol.

Set i lyset af dette strategiske skifte i trafiksikkerhedsarbejdet er spgrgsmalet umiddelbart,
om dette vil give anledning til mere effektive reduktioner i antallet af draebte og alvorligt
tilskadekomne end et rent uheldsforebyggende trafiksikkerhedsarbejde. Der synes ikke at
foreligge deciderede effektstudier, der entydigt kan bevise, at en Loss Reduction strategi
vil give mere effektive reduktioner i antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne set i for-
hold til en indsats funderet i en rendyrket Crash Prevention strategi. Imidlertid er der for-
hold, der taler for, at mere effektive reduktioner vil veere resultatet af en vellykket Loss
Reduction strategi. Dette udsagn udspringer af den betragtning, at det i forskning og prak-
sis er pavist, at trafikuhelds alvorlighedsgrad ikke alene er betinget af tilfeeldigheder og
eksternaliteter, men faktisk er afhangig af forhold, som det er muligt at pavirke gennem de
uheldsforebyggende og konsekvensminimerende tiltag, se kapitel 5. | det gjeblik man i
trafiksikkerhedsarbejdet eksempelvis inkluderer konsekvensminimerende tiltag, der mere
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effektivt kan reducere antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne end dele af de fore-
byggende indsatser, der er inkluderet i en traditionel Crash Prevention strategi, vil resulta-
tet pa bundlinjen alt andet lige veere en starre besparelse i antallet af draebte og alvorligt
tilskadekomne for samme investering.

Forudsetningen for, at mere effektive reduktioner kan opnas, er imidlertid, at aktagrerne
indenfor trafiksikkerhedsomradet i deres uheldsforebyggende, konsekvensminimerende og
konsekvenskontrollerende indsats rader over varktgijer, der ger det muligt at malrette ind-
satsen mod de alvorlige personskadeuheld. | den forbindelse er det vigtigt at understrege,
at der er vaesensforskel pa den uheldsforebyggende indsats, der indgar i et Crash Preventi-
on baseret trafiksikkerhedsarbejde, og den forebyggende indsats, som er indeholdt i et Loss
Reduction baseret trafiksikkerhedsarbejde med fokus pa de alvorlige personskadeuheld. |
farstnaevnte tilfeelde vil den forebyggende indsats konkret vaere malrettet mod at forebygge
sa mange uheld som muligt, og valget af indsatsomrader vil alene vere baret af en vurde-
ring af, hvor det vil veere muligt at opna de starste uheldsbesparelser med den gkonomiske
ramme, der er til radighed for trafiksikkerhedsarbejdet. Under et Loss Reduction baseret
trafiksikkerhedsarbejde, hvor fokus er pa de alvorlige personskadeuheld, ma den uheldsfo-
rebyggende indsats i stedet rettes mod eksempelvis de serligt alvorlige uheldstyper, det vil
sige de uheldstyper, der oftest resulterer i tab af menneskeliv eller alvorlig tilskadekomst.

Alt andet lige er der umiddelbart udsigt til, at der vil kunne opnas mere effektive besparel-
ser i antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne, hvis der konsekvent og systematisk ar-
bejdes pa farst og fremmest at eliminere de uheldstyper, der sedvanligvis har en hgj alvor-
lighedsgrad. Saledes er der et starre potentiale for at redde menneskeliv forbundet med at
forebygge ét trafikuheld af en type, der sedvanligvis har en hgj alvorlighedsgrad, set i for-
hold til ét trafikuheld af en type, som sadvanligvis har en moderat eller lav alvorligheds-
grad. I forhold til vejbestyrelsernes sortpletarbejde og specifikt deres udpegning af de ser-
ligt uheldsbelastede lokaliteter, der pa den konto bgr gares til genstand for et lokalt, sted-
bundet trafiksikkerhedsarbejde, betyder disse betragtninger, at man i dette arbejde ikke
entydigt ber ga efter en udpegning af de lokaliteter, hvor der blot er observeret en uhelds-
forekomst veesentligt over det normale, og hvor der som sadan er et stort potentiale for
besparelser i antallet af uheld. | stedet bgr vejbestyrelserne i hgjere grad sigte mod en ud-
pegning af de lokaliteter, der indeholder seerlige lokale risikomomenter relateret til den
lokale vejudformning og trafikafvikling, som giver anledning til unormalt hgje lokale fore-
komster af alvorlige personskadeuheld. Dette kunne saledes tale for, at det lokale sted-
bundne trafiksikkerhedsarbejde koncentreres om de lokaliteter, hvor kombinationen af den
lokale uheldsforekomst og de observerede uheldstypers normale alvorlighedsgrad taler for,
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at der er en unormal hgj risiko for, at alvorlige personskadeuheld og dgdsulykker vil op-
treede i fremtiden. Pa disse lokaliteter synes der saledes umiddelbart at veere et starre po-
tentiale for at opna reduktioner i antallet af alvorligt tilskadekomne og trafikdrabte.

Denne afhandling er fokuseret mod at udvikle nye skadesgradsbaserede metoder til udpeg-
ning af sorte pletter i vejnettet med henblik pa at sikre, at disse udpegningsmetoder i hgjere
grad end i dag sikrer en udpegning af de lokaliteter, hvor den lokale risiko for alvorlig til-
skadekomst eller dgdsfald tegner unormal og ungdig hgj. Dette som en udvikling af den
nuvaerende praksis og de eksisterende metoder, der blot sikrer en udpegning af de lokalite-
ter, hvor uheldsrisikoen lokalt forekommer starre end normalt. Nar afhandlingen adresserer
netop denne del af det uheldsforebyggende arbejde i kalvandet pa det strategiske skifte fra
Crash Prevention til Loss Reduction, skal det ses i sammenhang med, at de danske udpeg-
ningsmetoder blev udarbejdet i midten af 1960’erne, hvor Crash Prevention tilgangen var
fremherskende og sa at sige altdominerende, hvilket umiddelbart kan give anledning til en
mistanke om, at det danske sortpletarbejde oprindeligt er udviklet med generelle uhelds-
snarere end specifikke skadesbesparelser for gje.

Pa den baggrund gennemgas det danske sortpletarbejde i kapitel 4 med fokus pa metoderne
til udpegning af sorte pletter med henblik pa at fare dokumentation for, at den indledende
udpegning og identifikation af sorte pletter sker uden systematisk hensyntagen til uhelde-
nes alvorlighedsgrad. Kapitel 5 er dedikeret til identifikationen af serligt risikofyldte og
alvorlige uheldstyper, svarende til de uheldstyper, der oftest resulterer i tab af menneskeliv
eller alvorlige tilskadekomster. | et trafiksikkerhedsperspektiv, hvor fokus er lagt pa iseer at
reducere antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne, vil det alt andet lige veere hensigts-
maessigt generelt at fokusere uheldsbekempelsen og det uheldsforebyggende arbejde mod
disse uheldstyper, da reduktioner i forekomsten af disse uheldstyper — afhaengig af om-
kostningerne forbundet med at bekempe dem — alt andet lige vil abne op for mere effekti-
ve reduktioner i antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken. Med udgangs-
punkt i analyserne i kapitel 5 fremsaettes der i kapitel 6 forslag til udpegningsmetoder, der i
hgjere grad skulle sikre en udpegning af de lokaliteter, hvor der er en serlig lokal risiko
for, at alvorlige personskadeuheld vil indtraeffe. En udpegningspraksis, der baserer sig pa
antallet af observerede uheldsforekomster og de observerede uheldstypers normale alvor-
lighedsgrad.
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Med baggrund i de &ndrede krav som konverteringen fra en Crash Prevention til en Loss
Reduction strategi stiller til det uheldsforebyggende trafiksikkerhedsarbejde sattes der i
dette kapitel fokus pa vejbestyrelsernes sortpletarbejde og her specifikt de metoder, der i
Danmark traditionelt leegges til grund for den indledende identifikation og udpegning af de
sorte pletter. Til den del rummer nedenstaende i naevnte reekkefalge en beskrivelse og ana-
lyse af; sortpletdefinitioner, sortpletarbejdets faser, principper for sortpletudpegning og
eksisterende danske metoder til udpegning af sorte pletter baseret pa den metodelitteratur,
som har veeret lagt til grund for den hidtidige indsats. Gennemgangen af definitioner, prin-
cipper og konkrete metoder har samlet set til formal at dokumentere, at sortpletudpegnin-
gen i Danmark sker uden systematisk skelen til ulykkernes alvorlighedsgrad, og at sort-
pletarbejdet i et traditionelt perspektiv er fokuseret mod at forebygge flest mulige uheld og
ikke flest mulige alvorlige personskader og dgdsfald. Som sadan tjener analysen til at do-
kumentere, at de metoder, der i Danmark anvendes i udpegningen af sorte pletter, er
hjemmehgrende indenfor rammerne af et traditionelt Crash Prevention perspektiv, og at
det derfor er relevant neermere at undersgge mulighederne for at revidere de foreliggende
udpegningsmetoder, saledes at udpegningen i overensstemmelse med en Loss Reduction
strategi ikke alene tager sit afsat i uheldenes antal, men ogsa sker under systematisk hen-
syntagen til uheldenes alvorlighedsgrad. Kapitlet afsluttes pa den baggrund med en dis-
kussion af behovet for en &ndret sortpletdefinition i Danmark.

Indledningsvist skal det bemerkes, at der i Danmark kun i begraenset omfang findes littera-
tur, der neermere beskriver, ekspliciterer og diskuterer sortpletdefinitioner og principper for
sortpletudpegningen. Undtagelserne herfra er Ole Thorsons publikationer fra anden halvdel
af 1960’erne (Thorson, 1967; 1970), hvori de udpegningsmetoder, der i dag fortsat finder
anvendelse i statens, det vil i realiteten sige Vejdirektoratets, amternes og kommunernes
sortpletarbejde, er udviklet, dokumenteret og beskrevet. Alle nyere publikationer relateret
til sortpletudpegning, Dorte Vistisens ph.d.-afhandling fra 2002 undtaget (Vistisen, 2002),
peger, hvad definitioner, udpegningsprincipper og udpegningsmetoder angar, direkte tilba-
ge pa det centrale udviklingsarbejde, som Ole Thorson og N. O. Jargensen i regi af Radet
for Trafiksikkerhedsforskning gennemfarte i arene op mod 1970".

! For at understrege den manglende diskussion og eksplicitering af sortpletdefinitioner kan det navnes, at
flere kommuner i en undersggelse af kommunernes trafiksikkerhedsarbejde allerede i 1978 overfor Sekretari-
atet for Sikkerhedsfremmende Vejforanstaltninger gjorde galdende, at de savnede en eksakt definition pa en
sort plet (Sekretariatet for Sikkerhedsfremmende Vejforanstaltninger, 1979b; 1979c).
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Dorte Vistisen bryder i 2002 med dette billede i den forstand, at hun, som den farste siden
Thorson, fremsatter forslag til en ny metode til sortpletudpegning, men som det vil fremga
af det nedenstaende bryder Vistisen ikke afgerende med de grundleeggende definitioner og
principper, der er indeholdt i udpegningsmetoder, som blev beskrevet af Thorson omkring
1970. Saledes kan de metoder, der er beskrevet af Thorson, og metoden beskrevet af Vist-
isen, betragtes som forskellige forsgg pa at tilnaerme sig den i traditionel forstand optimale
udpegningspraksis, hvor udpegningen farer til en sikker identifikation af de lokaliteter,
hvor den lokale uheldsforekomst, som konsekvens af tilstedeverelsen af serlige lokale
risikomomenter, mest markant overstiger den uheldsforekomst, der er normal for lokalite-
ter med samme generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristika.

Netop det forhold, at sortpletudpegningen traditionelt har veeret fokuseret mod at identifi-
cere lokaliteterne med fgrnavnte karakteristika afspejler, at sortpletarbejdet i Danmark
grundleggende er hjemmehgrende indenfor rammerne af en Crash Prevention strategi.
Interessen for at iveerksette trafiksikkerhedsindsatser pa lokaliteter, hvor uheldsforekom-
sten mest markant overstiger det normale niveau for lokalitetstypen, har saledes sin bag-
grund i den betragtning, at det er pa sadanne lokaliteter, at elimineringen af lokale risiko-
momenter vil fgre til den starste og maske ogsa mest omkostningseffektive uheldsbespa-
relse.

Fraveeret af nyere kilder, der eksplicit diskuterer sortpletdefinitioner og principper for sort-
pletudpegning i det danske trafiksikkerhedsarbejde, betyder, at nedenstaende gennemgang
i vid udstreekning hviler pa en egenanalyse og egeneksplicitering af de sortpletdefinitioner
og udpegningsprincipper, der implicit ligger indeholdt i de udpegningsmetoder, som er
blevet anvendt i statens, amternes og kommunernes sortpletarbejde fra begyndelsen af
1970’erne og frem til i dag®

I gennemgangen og analyserne i det nedenstaende er der lagt vaegt pa at give en uddybende
beskrivelse af de foreliggende danske udpegningsmetoder, herunder de teorier og princip-
per som disse metoder hviler pa, idet de forslag til skadesgradsbaserede metoder til udpeg-
ning af sorte pletter, der fremlaegges i afhandlingens kapitel 6 langt hen ad vejen repraesen-
terer en skadesgradsbaseret videreudvikling af disse metoder.

2 Det skal i denne forbindelse bemzrkes, at der af ressourcemassige arsager ikke er foretaget en egentlig
kortlegning af de danske vejbestyrelsers praktiske sortpletarbejde. De gennemfarte analyser hviler saledes pa
den foreliggende metodelitteratur samt allerede foreliggende skriftligt materiale omkring statens (Vejdirekto-
ratets), amternes og kommunernes sortpletarbejde.
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For de laesere, der gnsker en bredere og mere generel indfaring i den statistiske uheldsteori,
der ligger bag de udpegningsmetoder, som i tidens Igb har fundet anvendelse i det danske
sortpletarbejde, henvises til afhandlingens teoretiske baggrundsrapport. | det nedenstaende
vil der saledes primart blive fokuseret pa de aspekter, der konkret dokumenterer, at sort-
pletudpegningen traditionelt er sket uden systematisk skelen til uheldenes alvorlighedsgrad
eller forhold, der har dokumenteret betydning herfor.

4.1 Sortpletarbejdet — definitioner, idégrundlag og formal

Vejbestyrelsernes sortpletarbejde kan betragtes som en del af det forebyggende trafiksik-
kerhedsarbejde, idet arbejdet er fokuseret mod at identificere de lokaliteter i vejnettet, hvor
der er problemer med trafiksikkerheden, sa der efterfalgende kan settes ind med stedbund-
ne, lokale trafiksikkerhedsindsatser, der er mgntet pa at eliminere disse sarlige lokale tra-
fiksikkerhedsproblemer. Eftersom sortpletarbejdet har en retrospektiv karakter i den for-
stand, at skaden sa at sige skal vere sket, far end der szttes ind pa de problematiske lokali-
teter, kan man ofte stede pa det synspunkt, at sortpletarbejdet snarere er en helbredende
end en egentlig uheldsforebyggende indsats (Thorson, 1970; Sekretariatet for Sikkerheds-
fremmende Vejforanstaltninger, 1979b; 1979c).

Nar det imidlertid ikke er forkert at rubricere sortpletarbejdet som en forebyggende trafik-
sikkerhedsindsats, er det ud fra den betragtning, at trafiksikkerhedsarbejdet ivaerkszattes pa
de sorte pletter med det formal at sikre og dermed forebygge, at problemerne pa lokaliteten
gentager sig i fremtiden. Sortpletarbejdet er som sadan fokuseret mod at forbedre trafiksik-
kerheden pa det eksisterende vejnet og specifikt pa de lokaliteter, hvor trafiksikkerheden
forekommer sarlig darlig. | den forbindelse taler man ogsa generelt om, at sortpletarbejdet
handler om ferst at identificere de lokaliteter, hvor fejl og uhensigtsmaessigheder i den de-
taljerede vejudformning og trafikafvikling i ungdig og unormal hgj grad kompromitterer
den sikkerhed, hvormed trafikken afvikles, og dernast drejer sig om mest omkostningsef-
fektivt at udbedre disse fejl og mangler, sa sikkerheden bringes op pa et acceptabelt niveau
(Thorson, 1970).

Sortpletarbejdet betragtes af mange som en hjgrnesten i vejbestyrelsernes trafiksikkerheds-
arbejde, og metoderne til identifikation og udbedring af sorte pletter er da ogsa at betragte
som nogle af de @ldst eksisterende veerktgjer i det danske trafiksikkerhedsarbejde. Pa de
tidlige stadier af forskningen inden for trafiksikkerhed i Danmark var en stor del af res-
sourcerne saledes mgntet pa netop at udvikle metoder, der gjorde det muligt at identificere
og udbedre de lokaliteter, hvorpa der i serlig grad var problemer med trafiksikkerheden.
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Da Vejdirektoratet omkring midten af 1950’erne pabegyndte den systematiske indsamling
og sammenstilling af uheldsdata samt vej- og trafikdata i opbygningen af den koordinerede
uheldsstatistik for de nuveerende stats- og amtsveje var formalet pa den ene side at erhver-
ve viden om samspillet mellem vejudformning, trafik og uheldsforekomst, samt pa den
anden side at etablere et datagrundlag ud fra hvilket det ville vaere muligt at identificere
enkeltlokaliteter, hvor der i serlig grad var og er problemer med trafiksikkerheden (Vejdi-
rektoratet, 1968; Thorson, 1970).

I den indledende preesentation af resultaterne af de farste analyser af de indsamlede og
samkarte trafik-, vej- og uheldsdata led det til eksempel specifikt:

”’Den her foreliggende rapport prasenterer nogle resultater fra Edb-behandlingen af
oplysningerne for aret 1964. Hensigten med udgivelsen er at angive det normale niveau
for uheldstallet til brug for undersggelser af enkelte vejstykker med henblik pa udpeg-
ning af ”’black spots™ m.v.”” (Vejdirektoratet, 1968, p. 2).

Rapporten, hvorfra ovennavnte citat er hentet, er en af de fgrste danske publikationer,
hvori begrebet sorte pletter farste gang er eksplicit nevnt, og det er da ogsa farst i 1970 i
regi af Radet for Trafiksikkerhedsforskning, at der officielt gives en prasentation af meto-
der til udpegning af sorte pletter pa det danske vejnet (Thorson, 1970). Det teoretiske fun-
dament for introduktionen af disse udpegningsmetoder i trafiksikkerhedsarbejdet blev i hgj
grad stgbt i Ole Thorsons licentiatarbejde fra 1967 Traffic Accidents and Road Layout —
The Use of Electronic Data Processing on Accident Information” (Thorson, 1967), lige-
som N. O. Jargensen, dengang ansat i Radet for Trafiksikkerhedsforskning, har spillet en
vaesentlig rolle i den danske del af metodeudviklingen blandt andet med publikationerne
”’Notat Vedrgrende Sammenligninger mellem Observerede Uheldsfrekvenser’ (Jgrgensen,
1965) og ’A Model for Forecasting Traffic Accidents in A Cost-Benefit Study” (Jgrgensen,
1969).

Som brugen af den engelske betegnelse for sorte pletter — black spots — i ovennavnte citat
antyder, er det danske sortpletarbejde oprindeligt udviklet under inspiration af blandt andet
de metoder, der er lagt til grund for udpegningen og udbedringen af sorte pletter i England
og USA, hvor metodeudviklingen indenfor sortpletudpegning specifikt har veeret inspireret
af blandt andre Schoppert (1957), May (1964) og Jorgensen (1966). I disse lande var man
saledes leengere fremme i udviklingen af veerktgjer til udpegning af sorte pletter samt me-
toder til prioritering af trafiksikkerhedsprojekter indenfor rammerne af sortpletarbejdet.
Dette skal blandt andet ses som en konsekvens af, at man i England og USA allerede i
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1940’erne og 1950’erne havde etableret et datagrundlag, der gjorde systematisk sortplet-
udpegning i vejnettet mulig (Thorson, 1967).

Selvom sortpletarbejdet er en forholdsvis "gammel” disciplin indenfor trafiksikkerhedsar-
bejdet udgaer dette i dag fortsat et centralt element i trafiksikkerhedsarbejdet udfert af Vej-
direktoratet, amterne og kommunerne pa henholdsvis stats-, amts- og kommunevejene.
Sortpletarbejdet slog dog farst for alvor igennem i amterne i lgbet af den anden halvdel af
1970’erne, mens kommunerne farst med udgangen af 1980’erne sa smat fik gang i en sy-
stematisk udpegning af sorte pletter i vejnettet. | begge tilfelde efter, at Sekretariatet for
Sikkerhedsfremmende Vejforanstaltninger havde gennemfart en intensiv oplysningskam-
pagne (Sekretariatet for Sikkerhedsfremmende Vejforanstaltninger, 1979a; 1979b; 1979c;
1987). | dag er stadet, at Vejdirektoratet og samtlige nuveerende amter lgbende gennemfg-
rer en systematisk udpegning af sorte pletter pa stats- og amtsvejnettet, mens sortpletarbej-
det ikke er neer sa udbredt i kommunerne, idet kun ca. 1/3 af kommunerne i 1997 gennem-
forte en systematisk sortpletudpegning pa deres vejnet (AgUstsson og Rasmussen, 1999;
Sgrensen, 2005).

I det fremtidige trafiksikkerhedsarbejde er sortpletarbejdet fortsat tilteenkt en vaesentlig
rolle. Sortpletarbejdet indgar saledes centralt i Ferdselssikkerhedskommissionens seneste
handlingsplan (Feerdselssikkerhedskommissionen, 2000) og er eksplicit naevnt i den sid-
dende regerings regeringsgrundlag, hvori det lyder:

’Arbejdet med at gge trafiksikkerheden skal vaere malrettet. Regeringen vil bl.a. foresla
yderligere intensivering af indsatsen mod de ’sorte pletter’, hvor der sker flest uheld i
forhold til trafikmeengden. Den fysiske indretning af vejene skal indrettes, sa de forebyg-
ger uheld, og kontrollen pa de farlige vejstraekninger skal intensiveres.” (VK-regeringen
1, 2005, p. 51).

Dertil har Vejdirektoratet givet udtryk for, at der fortsat knytter sig et vaesentligt potentiale
til en gget sortpletindsats p& det kommunale vejnet (Agustsson og Rasmussen, 1999).

Sorte pletter — en generel definition

Ser man pa arbejdet med at identificere og udbedre ikke bare sorte pletter, men som helhed
ulykkesbelastede lokaliteter, vil det fremga, at der i bade Danmark og i udlandet er anvendt
en raekke forskellige metoder til at udpege disse i et trafiksikkerhedsperspektiv problemati-
ske, men samtidig interessante lokaliteter i vejnettet. | Danmark er der eksempelvis i et
historisk perspektiv beskrevet mindst syv forskellige metoder til udpegning af sorte pletter
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i vejnettet (Thorson, 1967; 1970; Jargensen, 1994; Greibe og Hemdorff, 2001; Vistisen,
2002). Eftersom det grundlaeggende er udpegningsmetoden, der er bestemmende for, hvor-
dan en sort plet i praksis defineres, kan det konstateres, at der i Danmark foreligger i hvert
fald ikke mindre end syv praktiske definitioner pa, hvad en egentlig sort plet er.

Foretager man en generaliseret betragtning over de sortpletmetoder, der i dansk regi er
beskrevet siden begyndelsen af 1970’erne, kan det konstateres, at der i det danske sortplet-
arbejde i udgangspunktet opereres med fglgende praktiske sortpletdefinition:

En sort plet er en lokalitet, hvorpa der i et givent tidsrum — den sakaldte udpegningspe-
riode — er observeret signifikant flere uheld, end hvad der under normale omstaendighe-
der kan forventes at forekomme pa lokaliteter af samme type som den betragtede i dette
givne tidsrum, og hvor den hgje observerede uheldsforekomst ikke blot kan henfgres til
tilfeeldig uheldsvariation.

Forskellene de respektive danske udpegningsmetoder bestar sig saledes, jeevnfar nedensta-
ende, alene i den made, hvorpa den normale uheldsforekomst for lokalitetstypen beskrives
samt maden, hvorpa der i sortpletudpegningen kontrolleres for uheldsforekomsternes sto-
kastiske natur.

Det forhold, at en lokalitet tegner sig for en observeret uheldsforekomst, der er signifikant
hgjere, end hvad der er normalt for lokaliteter af den pagaldende type under samtidig hen-
syntagen til den tilfeeldige variation i de observerede uheldsforekomster, tolkes i sortplet-
arbejdet som et udtryk for, at der pa den pageldende lokalitet findes searlige lokale risiko-
momenter, som ger enkeltlokaliteten vaesentligt mere uheldsbelastet end normalt. Med
andre ord er de sorte pletter dermed grundleeggende karakteriseret ved, at de udgeres af
lokaliteter — straekninger eller knudepunktsanlaeg — hvor den lokale uheldsrisiko er veasent-
ligt hgjere, end hvad der normalt for lokaliteter med de pageeldende generelle trafikale og
udformningsmaessige karakteristika, og hvor denne sarligt hgje lokale uheldsrisiko falgelig
kan henfares til de helt lokale og detaljerede forhold pa enkeltlokaliteten — undertiden ogsa
benavnt ’lokale, permanente omstendigheder, der giver anledning til ulykker” (Jgrgen-
sen, 1994, p. 192).

Pa dette grundlag kan sorte pletter generelt ideelt set defineres som falger:

Sorte pletter udgares af lokaliteter, der rummer serlige lokale risikomomenter relateret
til den lokale vejudformning og trafikafvikling, som gagr dem signifikant mere uheldsbe-
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lastede, end hvad der er normalt for lokaliteter af samme generelle type, det vil sige lo-
kaliteter med samme generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristika, og hvor
den lokale uheldsrisiko som sadan kan betegnes som signifikant hgjere end normailt.

Sortpletarbejdets grundrationale og formal

Nar lokaliteter med disse karakteristika traditionelt har pakaldt sig interesse i de danske
vejbestyrelsers sortpletarbejde, er det ud fra det grundlaeggende rationale, at en eliminering
af de serlige lokale risikomomenter, der ligger til grund for den unormalt og derfor ogsa
ungdigt hgje uheldsforekomst pa enkeltlokaliteten, skulle sikre, at uheldsforekomsten i
fremtiden ikke overtiger det uheldsniveau, der er normalt for lokaliteter af den pagealdende
type. Baggrunden for pa denne made at ivaerksatte lokale stedbundne trafiksikkerhedsar-
bejder pa lokaliteter, hvor skaden sa at sige er sket, er saledes en forhabning om at kunne
sikre sig mod ungdige fremtidige uheldsgentagelser.

Iveerksattelsen af et systematisk arbejde med sorte pletter fremstar i udgangspunktet som
seerlig attraktivt for vejbestyrelserne al den stund, at rationalet bag definitionen pa en sort
plet samt maden hvorpa de udpeges umiddelbart tilsiger, at udbedringen af sorte pletter er
en made, hvorpa billige og effektive trafiksikkerhedsforbedringer kan realiseres.

| det omfang, at de sorte pletter, jeevnfer ovenstaende definition, netop udpeges, fordi de
observerede uheldsforekomster er vaesentligt hgjere end normalt for lokaliteter med samme
generelle karakteristika, og afvigelsen ikke lader sig forklare med baggrund i uheldsfore-
komsternes tilfeeldige variation, kan udpegningen tolkes derhen, at den unormalt hgje
uheldsforekomst ikke skal henfgres til de generelle trafikale og udformningsmaessige ka-
rakteristika, der konstituerer den generelle lokalitetstype, som de udpegede enkeltlokalite-
ter hver iser tilhgrer. | stedet tilsiger rationalet bag sortpletudpegningen, at de seerlige risi-
komomenter, hvis eksistens den unormalt hgje uheldsforekomst vidner om, er af helt lokalt
tilsnit og som sadan kan tilskrives permanente risikoforhold relateret til den detaljerede
vejudformning og/eller den lokale trafikafvikling pa de pagaldende udpegede lokaliteter.

Populert taler man pa denne baggrund om, at observerede uheldsforekomster, der ligger
vaesentligt over det forventede normalniveau for lokalitetstypen vidner om, at der pa pa-
galdende lokaliteter med en vis sandsynlighed forefindes fejl eller uhensigtsmaessigheder i
den detaljerede vejudformning, subsidiert eller supplerende vidner om en serlig uhen-
sigtsmeessig trafikantadfeerd, der negativt adskiller sig fra den adfeerd, som normalt udvises
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pd tilsvarende lokaliteter®. Denne opfattelse synes i hgj grad ogsé indlejret i de metoder,
som siden begyndelsen af 1970’erne er blevet lagt til grund for sortpletudpegningen i
Danmark. | Thorsons praesentation af disse, gar han saledes i beskrivelsen af grundprincip-
perne for sortpletudpegningen falgende betragtning geeldende:

“Har et vejelement vaesentligt flere uheld end middelvaerdien* giver udtryk for, er det
sandsynligt, at der pa det vejelement er specielle forhold eller fejl, der er medvirkende
til, at disse uheld opstar. Det vil oftest vaere umuligt pa forhand at afgere om det forhold,
at et vejelement har veesentligt flere uheld end forventet, skyldes den tilfeeldige variation
(Radet for Trafiksikkerhedsforskning 1970) eller specielle forhold ved elementet. Men jo
starre afvigelsen i uheldstal fra middelveerdien er, jo starre er sandsynligheden for at
der er fejl i vejudformningen eller i trafikreguleringen.” (Thorson, 1970, p. 11).

Udsagnet om, at der indenfor rammerne af sortpletarbejdet skulle veere mulighed for at
realisere billige og som sadan serligt effektive uheldsbesparelser, udspringer konkret af
den betragtning, at trafiksikkerhedsforbedringerne i medfer af det beskrevne udpegningsra-
tionale baseret pa en sammenligning mellem den lokale uheldsforekomst og den forvente-
de normale uheldsforekomst for lokalitetstypen sa at sige pr. definition ikke fordrer gen-
nemgribende og dyre a&ndringer i de generelle trafikale og udformningsmeaessige karakteri-
stika pa lokaliteterne. Sidstnaevnte vaerende forhold sasom trafikmangde, antal kerespor,
forekomsten af randbebyggelse, straeknings- eller knudepunktstype.

| stedet er det forestillingen, at de lokale risikomomenter, der ligger til grund for de unor-
malt og ungdigt hgje uheldsforekomster, relaterer sig til forhold sasom darlige oversigts-

® Betegnelsen "uhensigtsmassig trafikantadfaerd” kan generelt knyttes til en trafikal adfaerd, der ikke er i
overensstemmelse med de trafikale risici pa den lokalitet, hvorpd den enkelte trafikant nu méatte befinde sig.
Denne betragtning har bevirket, at de lokale risikomomenter pé de sorte pletter er givet den karakteristik, at
de i serlig grad er skjulte for trafikanterne (Thorson, 1970; Jgrgensen, 1994), hvad den unormalt hgje uhelds-
forekomst pa disse lokaliteter i sig selv ogsa er et vidnesbyrd om. Blandt andet pa baggrund af denne konsta-
tering, har N. O. Jargensen ogsa brugt betegnelsen "trafikfeelder” om de sorte pletter (Jargensen, 1994). | den
forbindelse kan man ydermere ogsa tale om, at de lokale risikomomenter ikke blot er skjulte for trafikanterne,
men ogsa for den pageeldende vejbestyrelse, eftersom det med de foreliggende metoder til sortpletudpegning
farst er muligt at udpege disse lokaliteter, nar skaden i et vist omfang er sket.

* Middelveerdien reprasenterer her den uheldsforekomst, der er normal for lokalitetstypen, og betegnes un-
dertiden som en middelverdi, fordi den uheldsforekomst, som normalt eller generelt kan forventes for en
given lokalitetstype, fra tid til anden er blevet estimeres som gennemsnittet af de observerede uheldsfore-
komster pé lokaliteter, der har samme generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristika og som der-
for siges at veere af samme type.
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forhold, darlig optisk ledning i marke, vildledende eller manglende skiltning etc., det vil
sige fejl og uhensigtsmassigheder, som det vil vaere forholdsvist billigt at rade bod pa. | et
mere konstruktivt perspektiv kan de sorte pletter hermed ogsa betegnes som de lokaliteter,
hvor der synes at foreligge et seerligt potentiale for billige og omkostningseffektive uhelds-
besparelser og forbedringer af trafiksikkerheden.

At hensigten med det danske sortpletarbejde traditionelt har veeret at identificere og udbed-
re forholdene pa de lokaliteter, hvor den sandsynlige forekomst af serlige lokale risiko-
momenter i form af fejl og uhensigtsmassigheder i vejudformning og trafikafvikling har
resulteret i unormalt og ungdigt hgje uheldsforekomster med det formal at realisere om-
kostningseffektive uheldsbesparelser, fremgar eksplicit af Thorsons formalsbeskrivelse af
sortpletarbejdet fra 1970:

’Det ma anses for givet, at en stor del af uheldene (20 — 50%) er sket pa grund af speci-
elle forhold i vejudformningen og i trafikreguleringen, og at denne del af uheldene ikke
vil indtreeffe, hvis disse forhold sndres. De specielle forhold ved vejen og trafikken vil i
det falgende blive betegnet som fejl og mangler. Fejlene i vejudformningen og i trafikre-
guleringen kan f. eks. veere en skarp uforudseelig kurve, manglende oversigt, manglende
eller vildledende afmaerkning eller skiltning. Det primare mal er at afdaekke disse fejl og
mangler, de sakaldte sorte pletter, finde den rette made at afhjlpe fejlene og rette dem
med den deraf falgende uheldsbesparelse. Hertil fordres metoder, der kan anvendes til
prioritering af rettelserne, saledes, at vi begynder med den vejforanstaltning, der giver
flest sparede uheld pr. investeret krone.” (Thorson, 1970, p. 9).

Opsummerende kan det pa dette grundlag konstateres, at sortpletarbejdet traditionelt og i et
historisk perspektiv synes at have pakaldt sig serlig interesse i vejbestyrelsernes uheldsfo-
rebyggende trafiksikkerhedsarbejde i vejnettet, dels fordi de sorte pletter er karakteriseret
ved en uheldsforekomst, der er hgjere end den normalt burde veare, og som sadan retfer-
digger en indsats for at forbedre trafiksikkerheden. Dels fordi der i tilknytning til de sorte
pletter umiddelbart synes at foreligge et sarligt potentiale for effektive uheldsbesparelser.

Sortpletarbejdet — en tredelt prioriteringsopgave

Netop spgrgsmalet om omkostningseffektivitet, det vil sige opnaet trafiksikkerhedsforbed-
ring set i forhold til omkostningerne forbundet med at gennemfare trafiksikkerhedsforbed-
ringerne, star centralt i sortpletarbejdet, eftersom man grundleeggende er interesseret i at fa
identificeret netop de trafiksikkerhedsarbejder, der vil give starst sikkerhedsmaessig gevinst
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set i forhold til de ressourcer, der er til radighed ikke bare for sortpletarbejdet, men for tra-
fiksikkerhedsarbejdet som helhed.

Arbejdet med at identificere og udpege sorte pletter har pa denne baggrund dybest set ka-
rakter af en prioriteringsopgave, hvor vejbestyrelserne traditionelt har strebt imod at iden-
tificere den samling af sortpletprojekter, der vil give sterst trafiksikkerhedsforbedring — laes
uheldsreduktion — for den gkonomiske ramme, som vejbestyrelserne hver isar har til ra-
dighed i denne del af det samlede trafiksikkerhedsarbejde.

Vejbestyrelsernes prioritering af de begraensede ressourcer omfatter, nar det gelder sort-
pletarbejdet, i al vaesentlighed og normalt falgende tre centrale forhold:

1. Identifikation af de lokaliteter, som med starst sandsynlighed rummer serlige loka-
le risikomomenter relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling, der gar
dem uheldsbelastede over normalniveauet for lokalitetstypen. Hensigten hermed er
saledes at fa indkredset de lokaliteter, hvor uheldsrisikoen lokalt forekommer ung-
digt hgj, og hvor der samtidig synes at foreligge et serligt potentiale for effektive
uheldsbesparelser.

2. ldentifikation af de enkelte initiativer, der pa de respektive udpegede sorte pletter
vil give anledning til starst sikkerhedsforbedring set i forhold til de omkostninger,
der er forbundet med de enkelte initiativer. Traditionelt er der saledes tale om, at
vejbestyrelserne sigter mod at identificere de konkrete initiativer, der billigst vil
kunne eliminere de serlige lokale risikomomenter, der ligger til grund for, at den
lokale uheldsforekomst ligger over normalniveauet. Dette svarer til en identifikati-
on af de mest lansomme lgsningsalternativer pa de enkelte sortpletlokaliteter.

3. lIdentifikation af den kombination af sortpletprojekter, der pa tveers af de udpegede
lokaliteter forventes at give den samlet set starste trafiksikkerhedsforbedring og
uheldsbesparelse for de ressourcer, som den enkelte vejbestyrelse har til radighed
for sit sortpletarbejde. Dette svarer til en identifikation af den mest lgnsomme
kombination af sortpletprojekter hos den enkelte vejbestyrelse.

At vejbestyrelsernes sortpletarbejde i traditionel forstand kan betragtes som en sadan tre-
delt prioriteringsopgave fremgar mere eller mindre eksplicit af centrale publikationer fra
savel Radet for Trafiksikkerhedsforskning som Sekretariatet for Sikkerhedsfremmende
Vejforanstaltninger omhandlende sortpletudpegning og sortpletudbedring, som blev publi-
ceret i 1970’erne og 1980’erne, og som siden har haft veaesentlig betydning for den made,
hvorpa sortpletarbejdet i praksis er blevet varetaget af vejbestyrelserne. Det drejer sig spe-
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cifikt om publikationer af Jargensen (1965; 1969), Thorson (1967; 1970) og Sekretariatet
for Sikkerhedsfremmende Vejforanstaltninger (1975; 1977; 1979a; 1979b, 1979c; 1987),
mens princippernes viderefgrelse frem til nutidig praksis kan afleeses i blandt andre Jargen-
sen (1994) samt Greibe og Hemdorff (2001).

4.2 Sortpletarbejdets faser

Udviklingen af metoder til udpegningen af sorte pletter pa vejnettet i Danmark blev i al
vaesentlighed gennemfert i regi af Radet for Trafiksikkerhedsforskning i arene omkring
1970. | arene umiddelbart herefter var der efterhanden blevet indsamlet tilstraekkelige med
uhelds-, vej-, og trafikdata ind til, at indsatsen blev koncentreret om at fa vejbestyrelserne i
form af staten (Vejdirektoratet), amterne og kommunerne til i praksis at iveerksztte udpeg-
ninger og udbedringer af sorte pletter i deres respektive dele af vejnettet.

I denne fase kom Sekretariatet for Sikkerhedsfremmende Vejforanstaltninger under Vejdi-
rektoratet til at spille en vaesentlig rolle blandt andet i kraft af deres udarbejdelse af vejled-
ninger i, hvordan vejbestyrelserne dels skulle analysere de sorte pletter, dels hvordan de
skulle udbedre forholdene og efterfalgende prioritere de enkelte sortpletindsatser (Sekreta-
riatet for Sikkerhedsfremmende Vejforanstaltninger, 1975; 1977). | forhold til at sikre at
den ovenfor skitserede tredelte prioriteringsopgave blev varetaget pa fornuftig vis, blev
arbejdet med at identificere, udbedre og prioritere de sorte pletter inddelt i 9 faser, som
siden hen i hgj grad har fungeret som overordnet referenceramme for vejbestyrelsernes
sortpletarbejde. De ni faser — 0gsa benavnt trin — i sortpletarbejdet er vist i figur 4.1.

Trin 1 + 2 — Etablering af koordineret uheldsstatistik

En sikker sortpletudpegning er i udgangspunktet betinget af, at der indsamles uhelds-, vej-
og trafikdata fra en stagrre del af vejnettet. Dette udspringer af det forhold, at sortpletud-
pegningen, jevnfar nedenstaende, grundleeggende gennemfares pa basis af sammenlignin-
ger mellem de observerede uheldsforekomster pa enkeltlokaliteterne og den generelt for-
ventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, svarende til den uheldsforekomst, der normalt
kan forventes, nar de generelle trafikale og udformningsmassige karakteristika pa enkelt-
lokaliteterne tages i betragtning.
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Figur 4.1: De 9 faser i sortpletarbejdet, der viser den principielle arbejdsgang ved
gennemfgrelsen af sortpletarbejder i vejnettet (Sekretariatet for Sikkerhedsfremmende Vej-
foranstaltninger, 1975).

Trin
Indsamling af uheldsdata Indsamling af uheldsdata || Indsamling af uheldsdata 1
| | |
I
Udarbejdelse af koordineret uheldsstatistik 2
Udpegning af sorte pletter 3
Detaljeret dataindsamling og analyse af uhelds-, vej- og trafikdata for sorte pletter 4
Udarbejdelse af alternative forslag til forbedringer 5
Vurdering og udarbejdelse af prioriteringsgrundlag 6
Udvalgelse af arbejder 7
Gennemfgrelse af arbejder 8
Effektstudie og tilbagefaring af erfaringer 9

Indsamlingen af vej-, trafik- og uheldsdata fra en starre del af vejnettet — i reglen som mi-
nimum det vejnet, der dekkes af den enkelte vejbestyrelse — og den efterfalgende samkga-
ring af disse data i en koordineret uheldsstatistik har primeert til formal at etablere et data-
grundlag, som gar det muligt at estimere den uheldsforekomst, der normalt kan forventes
pa den lokalitetstype, som de betragtede enkeltlokaliteter hver iser tilhgrer. Normalt sker
dette ved gennemfarelse af en kategorianalyse, regressionsanalyse eller en kombineret ka-
tegori- og regressionsanalyse pa de indsamlede vej-, trafik- og uheldsdata, hvor uheldsda-
taene i form af uheldsforekomsten udger den afhangige analysevariabel, mens de uaf-
hengige variable konstitueres af generelle vej- og trafikkarakteristika med signifikant ind-
flydelse pa uheldsforekomsten.
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Dataindsamlingen er i denne del af sortpletarbejdet falgelig reduceret til som minimum at
omfatte oplysninger om uheldsforekomst samt generelle trafikale og udformningsmaessige
karakteristika sasom trafikmeangde, graden af randbebyggelse, streeknings- og knude-
punktstype m.v.”

Trin 3 — Indledende sortpletudpegning

I trin 3 udpeges de lokaliteter, der umiddelbart tegner til at indeholde serlige lokale risi-
komomenter relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling, som gar dem uhelds-
belastede signifikant over det normale niveau for lokalitetstypen. Som det vil fremga af det
nedenstaende sker denne udpegning grundleeggende pa basis af mere eller mindre direkte
sammenligninger mellem den observerede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteten i udpeg-
ningsperioden T ar, xt, og den uheldsforekomst, der normalt kan forventes i samme tids-
rum pé lokaliteter af samme type som den betragtede, pir (* L), da en observeret uhelds-
forekomst signifikant over den generelt forventede uheldsforekomst tages som en indikati-
on af, at de pagzldende lokaliteter med stor sandsynlighed rummer et eller flere lokale
risikomomenter relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling (Thorson, 1970;
Jargensen, 1994; Greibe og Hemdorff, 2001).

I og med, at sortpletudpegningen sker med udgangspunkt i den observerede uheldsfore-
komst pa enkeltlokaliteterne, er sortpletudpegningen grundleeggende forbundet med en vis
usikkerhed, eftersom den observerede uheldsforekomst er genstand for tilfeeldig uheldsva-
riation. Dette kan i praksis betyde, at man fejlagtigt kommer til at udpege lokaliteter, der
reelt ikke rummer lokale risikomomenter som sorte pletter, lige sa vel som det kan risike-

® Traditionelt er det uheldsdata fra den officielle danske feerdselsuheldsstatistik, der leegges til grund for ud-
pegningen af sorte pletter i vejnettet. Flere studier, se bl.a. Kjeldsen (2000), Andersen (2004) samt Andersen
og Serensen (2004) viser, at det ikke er uproblematisk at gennemfare sortpletudpegningen alene pa baggrund
af de observerede uheldsforekomster pa enkeltlokaliteterne, der er registreret i den officielle uheldsstatistik,
qua den i kapitel 2 omtalte marketalsproblematik relateret til den officielle uheldsstatistik. Suppleres uhelds-
oplysningerne i udpegningsfasen med sygehusdata om trafikuheld, hvori deekningsgraden pa trafikskader og
trafikuheld er vaesentligt hgjere, jeevnfar kapitel 2, figur 2.15 og figur 2.23, har farnavnte studier saledes vist,
at dette giver anledning til en helt anden sortpletudpegning end en sortpletudpegning, der alene baserer sig pa
uheldsoplysninger fra den officielle uheldsstatistik. Dette vidner om, at sortpletarbejdet i hgj grad vil kunne
profitere af en nedbringelse af marketalsproblemet for den officielle uheldsstatistik.

® Sedvanligvis opgeres den normalt/generelt forventede uheldsforekomst, wr, i udgangspunktet som en
uheldsteethed i enheden generelt forventet antal uheld pr. tidsenhed T pr. knudepunktsanleeg henholdsvis i
enheden generelt forventet antal uheld pr. tidsenhed pr. kilometer vejstreekning, hvorfor p;r skal ganges igen-
nem med straekningslengden, L;, i kilometer dersom den generelt forventede uheldsforekomst skal beskrive
den forventede uheldsforekomst i hele streekningens leengde.
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res, at man i sortpletudpegningen overser lokaliteter, der netop indeholder serlige lokale
risikomomenter’.

Der er udviklet en reekke forskellige metoder til at sikre, at denne indledende udpegning
sker pa systematisk og dermed objektiv vis. Metoderne adskiller sig blandt i maden hvorpa
den normalt forventede uheldsforekomst beskrives, samt maden hvorpa der i udpegningen
kontrolleres for uheldsforekomsternes tilfeeldige variation. Netop maden hvorpa disse to
forhold handteres har stor betydning for den sikkerhed hvormed de sorte pletter indled-
ningsvist udpeges.

Med baggrund i de begraensede ressourcer, der er til radighed for sortpletudpegningen vil
man normalt bestrabe sig pa at gennemfare den indledende sortpletudpegning med sa stor
sikkerhed som muligt, sa det efterfglgende og omfattende analysearbejde primeert omfatter
de lokaliteter, hvor der bade er et reelt behov for trafiksikkerhedsforbedringer, og hvor der
samtidig er udsigt til effektive og lensomme trafiksikkerhedsforbedringer, hvilket grund-
leeggende er betinget af, at der pa kvalificeret vis kontrolleres for uheldsforekomsternes
tilfeeldige variation. Den indledende sortpletudpegning resulterer saledes i en bruttoliste
over potentielle eller formodede sorte pletter, der efterfglgende gares til genstand for en
egentlig uheldsanalyse.

De sorte pletter udpeges saedvanligvis med baggrund i de observerede uheldsforekomster
pa enkeltlokaliteterne over de seneste tre til fem ar. Valget af en sadan flerarig uheldsperi-
ode er dels begrundet ud fra uheldsforekomsternes tilfeeldige variation, dels ud fra et gnske
om at have tilstreekkelig mange uheld at arbejde med i analysefasen. Udpegningsperioden
bar aldrig veelges leengere end at de forhold, der har indflydelse pa den lokale uheldsfore-
komst, tilnsermelsesvist kan betragtes som uandrede, da man ellers risikerer at fa et ukor-
rekt billede af det aktuelle risikoniveau pa enkeltlokaliteten (Sekretariatet for Sikkerheds-
fremmende Vejforanstaltninger, 1975).

Principperne for denne sortpletudpegning samt kvaliteten af de respektive udpegningsme-
toder er analyseret naermere i afsnit 4.3 til og med afsnit 4.7.

" Dette forhold konstituerer et alment statistisk problem al den stund, at man her kan drage en parallel til
statistiske signifikanstest, hvori man altid ma afveje risikoen for at forkaste en hypotese, nar den rent faktisk
er sand, mod risikoen for at acceptere en hypotese, nar den rent faktisk er falsk.
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Trin 4 — Detaljeret dataindsamling og uheldsanalyse

For de lokaliteter, der i trin 3 er udpeget som potentielle sorte pletter, gennemfares der i
trin 4 indledningsvist en indsamling af mere detaljerede vej-, trafik- og uheldsdata pa de
pageldende enkeltlokaliteter. De vej- og trafikdata, der blev indsamlet i trin 1, suppleres
her med oplysninger, der beskriver den detaljerede vejudformning og trafikafvikling pa
hver af lokaliteterne, i farste omgang ved indhentning af information hos den pagaldende
vejbestyrelse i form af eksempelvis plan- og detailtegninger over de udpegede enkeltlokali-
tet. Ydermere gennemfares en systematisering og bearbejdning af de data, der foreligger
om de uheld, som er observeret pa den enkelte lokalitet, herunder blandt andet en opteg-
ning af kollisionsdiagrammer, der viser uheldsbilledet pa den enkelte lokalitet, se figur 4.2
(Sekretariatet for Sikkerhedsfremmende Vejforanstaltninger, 1975; Jargensen, 1994).

Figur 4.2: Eksempel pa et kollisionsdiagram for en lokalitet, der er udpeget som en sort
plet (Jgrgensen, 1994).
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Efter pa denne baggrund at have opnaet et naermere kendskab til forholdene og uheldsbil-
ledet pa de enkelte lokaliteter gares disse efterfglgende til genstand for en besigtigelse un-
der hvilken trafikafviklingen og mere detaljerede forhold — eksempelvis oversigtsforholde-
ne — geres til genstand for observation. Besigtigelsen sker gerne pa tidspunkter, hvorpa
forholdene, bade med hensyn til trafik, vejr og lysforhold, er tilneermelsesvist identisk med
forholdene, hvorunder stersteparten af uheldene er indtruffet (Sekretariatet for Sikkerheds-
fremmende Vejforanstaltninger, 1975; Jargensen, 1995).

Formalet med denne dataindsamling og besigtigelse er at skabe grundlag for en egentlig
uheldsanalyse, der skal fare til en afdaekning af uheldsfaktorerne i de enkelte uheld. Efter-
som de reelle sorte pletter udgares af de lokaliteter, der rummer mere eller mindre perma-
nente, og som det helt centrale, sarligt lokale risikomomenter, der knytter sig til de detalje-
rede forhold pa enkeltlokaliteten, er fokus i denne sammenhang iseer lagt pa at identificere
sakaldte stedbundne uheldsfaktorer. En stedbunden uheldsfaktor kan defineres som et for-
hold uden hvis tilstedeveerelse uheldet ikke ville veere indtruffet, og hvor det samtidig gar
sig geeldende, at disse uheldsfaktorer er knyttet til den lokale vejudformning og den made
hvorpa trafikken afvikles lokalt pa de udpegede enkeltlokaliteter.

Interessen for at identificere disse stedbundne uheldsfaktorer pa enkeltlokaliteterne bygger
pa, at sortpletarbejdet netop er mantet pa at identificere og efterfalgende implementere vej-
og trafiktekniske lgsninger pa enkeltlokaliteterne, der kan eliminere de fejl og uhensigts-
massigheder, som resulterer i, at der pa enkeltlokaliteterne findes en lokal uheldsrisiko,
der er hgjere end normalen for den generelle lokalitetstype, som de formodede sorte pletter
hver isar tilhgrer (Thorson, 1970; Jargensen, 1994). Ud fra betragtningen om, at en forsta-
else af baggrunden for problemers opstaen er en forudsetning for en effektiv problemlgs-
ning, spiller identifikationen af disse lokale stedbundne uheldsfaktorer en meget vigtig
rolle i sortpletarbejdet, idet deres afdaekning, vil pege frem mod de vej- og trafiktekniske
foranstaltninger, der effektivt kan eliminere de serlige lokale risikomomenter, der ligger til
grund for den unormalt hgje uheldsforekomst og -risiko pa de formodede sortpletlokalite-
ter.

Om uheldsanalysens vesentlige rolle i sortpletarbejdet gjorde N. O. Jgrgensen i 1994 fol-
gende betragtning geldende, der ma formodes at veere beskrivende for den hidtidige prak-
sis pa omradet:

| den detaljerede analyse af uheldene undersgges en raekke forhold sdsom uheldssitua-
tion, uheldsparter, vejr og fare, lysforhold og parternes kerselsretninger. Resultaterne
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sammenfattes ofte dels i et sakaldt kollisionsdiagram, dels i nogle statistiske oplysnin-
ger.../...Hovedideen bag analysen er, at ngglen til forstaelse og dermed til bekeempelse
af uheld ligger i en afdaekning af de omstendigheder, som er felles for flere uheld. Hvis
den samme uheldsfaktor optraeder ved flere uheld, vil fjernelse af faktoren betyde, at dis-
se uheld forsvinder. Analysen sigter derfor pa at finde de falles faktorer i uheldene.”
(Jargensen, 1994, p. 199).

Citatet afspejler, at indsatsen i seerlig grad er blevet og bar koncentreres mod at identificere
de lokale og stedbundne uheldsfaktorer, der gar igen i de fleste af de observerede uheld, da
en eliminering af disse gennem implementeringen af vej- og trafiktekniske tiltag rettet mod
vejudformning og trafikafvikling, umiddelbart vil resultere i de starste og maske ogsa mest
effektive uheldsbesparelser.

Ud over at uheldsanalysen spiller en vasentlig rolle i forhold til identifikationen af vej- og
trafiktekniske tiltag, der effektivt kan forbedre trafiksikkerheden, har uheldsanalysen ogsa
en vasentlig kontrolfunktion, der imidlertid desvarre ofte overses i danske metodelittera-
tur indenfor sortpletarbejdet®.

Kontrolfunktionen udspringer af, at den indledende sortpletudpegning, som allerede anty-
det, er forbundet med en vis usikkerhed, som konsekvens af, at udpegningen har sit afsat i
den observerede uheldsforekomst, der er genstand for tilfeeldig uheldsvariation. Dette be-
tyder, at der foreligger en risiko for, at der blandt de lokaliteter, der i trin 3 er udpeget som
sorte pletter, kan veere lokaliteter, der reelt ikke indeholder serlige lokale risikomomenter
og som sadan heller ikke er uheldsbelastede over normalniveauet. Denne reelt fejlagtige
sortpletudpegning kan forekomme i de tilfeelde, hvor den observerede uheldsforekomst i
udpegningsperioden, Xir, tilfeeldigvis har ligget markant over det lokale uheldsniveau for
den enkelte lokalitet, hvor sidstnavnte normalt betegnes som den lokalt forventede uhelds-
forekomst for enkeltlokaliteten, Ait, jeevnfer ogsa det teoretiske baggrundsappendiks. Af
den grund taler Thorson ogsa om, at udpegningen af de sorte pletter i trin 3, alene farer til
en udpegning af ~’formodede sorte pletter”” (Thorson, 1970, p. 12).

Set i dette perspektiv er det i uheldsanalysen vigtigt objektivt at forholde sig til, om de
identificerede uheldsfaktorer, og her farst og fremmest eventuelle stedbundne uheldsfakto-
rer, er af en sadan karakter, at det kan godtgares, at der pa de pagaeldende lokaliteter ogsa i

® Undtaget herfra er dog Thorsons publikation fra 1970, hvori de danske udpegningsmetoder blev praesenteret
og beskrevet (Thorson, 1970).
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praksis findes sadanne serlige lokale risikomomenter, der ger de enkelte lokaliteter
uheldsbelastede over normalniveauet. Viser det sig i den sammenhang, at stgrstedelen af
de observerede uhelds forekomst ikke i nevneveardig grad kan henfares til den lokale vej-
udformning og trafikafvikling, bar den pageldende lokalitet i trin 4 reelt fjernes fra listen
over sorte pletter, sa ressourcerne og indsatsen efterfalgende kan koncentreres om de loka-
liteter, hvor der foreligger savel et faktisk behov som et faktisk potentiale for effektive
trafiksikkerhedsforbedringer.

Trin 5 — Udarbejdelse af alternative forslag til forbedringer

For de tilbageveerende sortpletlokaliteter udarbejdes der i trin 5 en raekke forskellige las-
ningsforslag af teknisk eller planleegningsmaessig karakter mgntet pa at eliminere de lokale
risikomomenter pa enkeltlokaliteterne.

Jeevnfer Jargensens beskrivelse af hovedideen med sortpletarbejdet vil man i denne fase af
sortpletarbejdet seedvanligvis sigte mod at udarbejde lgsningsforslag, der specifikt retter
sig mod at eliminere iser de stedbundne uheldsfaktorer, som gar igen i de fleste af uhelde-
ne, da dette skulle sikre mod en fremtidig gentagelse af de pagaldende uheld, svarende til
flertallet af de observerede uheld pa den enkelte lokalitet. Dette signalerer meget klart, at
det danske sortpletarbejde traditionelt har veret koncentreret mod at sikre sa stor en
uheldsbesparelse som muligt, og derfor er hjemmehgrende i et Crash Prevention perspek-
tiv, hvor fokus generelt leegges pa stgrst mulig uheldsforebyggelse for pengene.

I denne fase af sortpletarbejdet formuleres der gerne flere lgsningsalternativer for hver sort
plet, hvor de enkelttiltag, der indgar i de respektive lgsningsalternativer, i stgrre eller min-
dre grad og med varierende omkostning angriber de identificerede stedbundne uheldsfakto-
rer, idet formalet grundlaeggende er at fa indkredset de lgsningsalternativer og den kombi-
nation af sortpletprojekter, der vil lede til sterst mulig trafiksikkerhedsforbedring — laes
uheldsbesparelse — for den gkonomiske ramme, som den enkelte vejbestyrelse nu har til
radighed for sit sortpletarbejde.

Trin 5 munder saledes ud i en liste over mulige lgsningsalternativer for hver enkelt sort-
pletlokalitet, hvor lgsningerne typisk kan besta af en kombination af enkelttiltag. 1 denne
liste vil de fleste vejbestyrelser formentlig bestraebe sig pa at inkludere det lgsningsalterna-
tiv, der uagtet dets gkonomiske omkostninger forventes at give starst forbedring af trafik-
sikkerheden lokalt — laes starst uheldsbesparelse — samt lgsningsforslag, der maske ikke i
helt samme grad eliminerer de lokale risikomomenter og dermed forbedrer trafiksikkerhe-
den, men som det til gengeeld kan vise sig billigere at gennemfare (Jargensen, 1994).
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Trin 6 + 7 — Prioritering og udveelgelse af sortpletprojekter

Efter formuleringen af lgsningsforslag pa de enkelte sorte pletter henstar en meget vigtig
opgave i sortpletarbejdet nemlig identifikationen af den kombination af sortpletprojekter,
der set i et samfundsgkonomisk perspektiv vil veere mest rentabel. Lasningen af denne op-
gave indbefatter grundleggende en prioritering af sortpletprojekterne, der skal sikre, at
midlerne i sortpletarbejdet anvendes bedst muligt.

I slutningen af 1960’erne og i farste halvdel af 1970’erne blev der i Danmark forsket inten-
sivt i at udvikle veerktgjer og metoder til prioriteringen af sortpletprojekter (Thorson, 1970;
Landstrem, 1970; Sekretariatet for Sikkerhedsfremmende Vejforanstaltninger, 1977). Et
grundleeggende feellestrek ved de fremsatte metoder og veerktejer er en udbredt enighed
om, at gare de enkelte sortpletprojekter til genstand for en samfundsgkonomisk projekt-
vurdering, hvori de forventede trafiksikkerhedsforbedringer i form af forventede uhelds-
ogl/eller skadesbesparelser sammenholdes med de skennede anleegsomkostninger. De ud-
viklede prioriteringsmetoder adskiller sig fra hinanden i maden, hvorpa de forbedrede tra-
fiksikkerhedsforbedringer opgeres samt maden, hvorpa trafiksikkerhedsgevinster og an-
lzegsomkostninger sammenstilles.

Prioriteringen og identifikationen af de mest lansomme sortpletprojekter indledes med en
forhandsvurdering af de foreslaede sortpletprojekters forventede sikkerhedsmaessige effekt.
Traditionelt indbefatter dette en forhandsvurdering af den uheldsbesparelse, der forventes
opnaet pa den enkelte lokalitet, dersom de foreslaede lgsningsalternativer gennemfares.
Den forventede uheldsbesparelse kan desuden suppleres med en vurdering af den forvente-
de skadesbesparelse, hvilket svarer til en vurdering af den forventede besparelse i antallet
af tilskadekomne eventuelt fordelt pa alvorlighedsgrad; antal draebte, antal alvorligt tilska-
dekomne og antal let tilskadekomne (Sekretariatet for Sikkerhedsfremmende Vejforan-
staltninger, 1977; Greibe og Hemdorff, 2001).

Vurderingen af den forventede uhelds- og skadesbesparelse gennemfgres saedvanligvis pa
én af to forskellige mader. For det forste kan der vaere tale om, at forhandseffektvurderin-
gen hviler pa opgarelser over de pataenkte tiltags normale effekt pa uhelds- og skadesfore-
komst, hvor disse opgarelser kan hvile pa alt fra individuelle, personlige erfaringer til
avancerede effektstudier. For det andet kan forhandseffektvurderingen gennemfares ved at
foretage en analyse af, hvilke af de indtrufne uheld og personskader, der kunne have veeret
undgaet, hvis de patenkte lgsningerne havde veeret implementeret pa uheldstidspunktet
(Sekretariatet for Sikkerhedsfremmende Vejforanstaltninger, 1977; Greibe og Hemdorff,
2001). I denne forhandsvurdering af de foresldede lgsningsalternativer pa de respektive
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sorte pletter er det samtidig vigtigt at vurdere, om de foreslaede lgsninger i sig selv kan
medvirke til, at nye uheld og nye typer af uheld opstar, sa effekten heraf kan modregnes i
forhandsvurderingen. Ydermere skal der ligeledes foretages korrektioner i de tilfelde, hvor
de enkeltinitiativer, der indgar i samme lgsningsalternativ, er rettet mod de samme uheld,
saledes at man ikke fejlagtigt laver en "dobbeltteelling” af den sikkerhedsmaessige effekt
(Sekretariatet for Sikkerhedsfremmende Vejforanstaltninger, 1977).

Efter at de enkelte lgsningsalternativers forventede uhelds- og skadesbesparelse er bestemt,
skal disse trafiksikkerhedsforbedringer omregnes til monetere enheder saledes, at de sik-
kerhedsmaessige gevinster kan sammenholdes med de anleegsomkostninger, der knytter sig
til en implementering af de foreslaede lgsningsalternativer. Denne prissatning af uhelds-
og skadesbesparelser sker med afszt i de trafikgkonomiske enhedspriser, der fra tid til an-
den estimeres og offentliggeres af Vejdirektoratet.

De trafikekonomiske enhedspriser omfatter en prissatning af trafikale miljgparametre sa-
som stgj, barriere- og risikovirkning samt trafikuheld. I relation til sidstnaevnte findes op-
gerelser, der afspejler de samfundsgkonomiske omkostninger knyttet til et politiregistreret
trafikuheld i al almindelighed, et rent materielskadeuheld, personskadeuheld og dgdsulyk-
ker, ligesom der findes oversigter over de gennemsnitlige samfundsgkonomiske omkost-
ninger knyttet til dedsfald, alvorlige og lette tilskadekomster i vejtrafikken.

Figur 4.3 viser en oversigt over trafikekonomiske enhedspriser for trafikuheld opgjort efter
uheldenes henholdsvis de individuelle skaders alvorlighedsgrad. De trafikekonomiske en-
hedspriser i figur 4.3 er opgjort p& 1999-niveau®.

® Principperne for den samfundsgkonomiske prissatning af trafikuheld og personskader i vejtrafikken er
omtalt nermere i kapitel 5.
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Figur 4.3: Oversigt over trafikekonomiske enhedspriser (1999-niveau) for trafikuheld
opgjort efter uheldenes og personskadernes alvorlighedsgrad (Vejdirektoratet, 2001a).

Enhedspriserne pr. rapporteret trafikuheld 1999

Omkostningskategori

Pr. rapporteret

Pr. rapporteret

Pr. rapporteret

Trafikuheld Personskadeuheld personskade
Personrelaterede  omkost-
. 278.000 kr. 629.000 kr. 494.000 kr.
ninger
Materielskadeomkostninger 359.000 kr. 810.000 kr. 636.000 kr.
Velferdstab 196.000 kr. 444.000 kr. 349.000 kr.
Samlede omkostninger 833.000 kr. 1.818.000 kr. 1.479.000 kr.

Enhedspriser

ne pr. rapporteret tilskadekomst 1999

Omkostningskategori

Pr. rapporteret

Pr. rapporteret alvor-

Pr. rapporteret let

draebt ligt tilskadekommen tilskadekommen
Personrelaterede  omkost-
. 2.527.000 kr. 587.000 kr. 200.000 kr.
ninger
Velferdstab 5.053.000 kr. 196.000 kr. 13.000 kr.
Personrelaterede  omkost-
7.580.000 kr. 783.000 kr. 213.000 kr.

ninger inkl. Velferdstab

Efter prisseetningen af de forventede uhelds- og skadesbesparelser skal uheldsbesparelsen
sammenholdes med de anslaede anleegsomkostninger for hvert af de foreslaede lgsningsal-
ternativer for ad den vej dels at identificere det mest lensomme lgsningsalternativ pa hver
enkelt sortpletlokalitet, dels for at kunne identificere den kombination af sortpletprojekter,
der samlet set vil give anledning til de starste trafiksikkerhedsforbedringer pr. investeret
krone. Det er saledes konkret pa dette stade i sortpletarbejdet, at de foreslaede sortpletpro-
jekter prioriteres i forhold til hinanden.

I Danmark har det siden begyndelsen af 1970’erne veeret normal praksis at gennemfare
prioriteringen ved estimering af den sakaldte ferstearsforrentning mens det i de tilflde,
hvor det ikke har veeret muligt at prisseette uhelds- og skadesbesparelserne har veeret nor-
mal kutyme at foretage prioriteringen af sortpletprojekterne ved at estimere de enkelte lgs-
ningsalternativers kosteffektivitet'® (Sekretariatet for Sikkerhedsfremmende Vejforanstalt-
ninger, 1977; Greibe og Hemdorff, 2001).

| beregningen af den sakaldte farstearsforrentning settes den forventede uhelds-
/skadeshesparelse opgjort i kroner og ere i det farste ar efter ombygningen i forhold til de
skannede anleegsomkostninger, hvilket svarer til at prioriteringen alene baseres pa de bene-

19 Engelsk: Cost effectiveness.
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fits, der forventes opnaet i “abningsaret” (Sekretariatet for Sikkerhedsfremmende Vejfor-
anstaltninger, 1977; Leleur, 1994; Greibe og Hemdorff, 2001). Denne fremgangsmade kan
normalt anvendes i de tilfeelde, hvor netto-benefits ikke er aftagende i tid, og hvor gevin-
sterne fordeler sig ensartet over hele projektperioden (Leleur, 1994). Anvendelsen af far-
stearsforrentningen afspejler dermed en antagelse om, at uhelds- og skadesbesparelserne
fordeler sig jeevnt over arene efter projektimplementeringen.

Forstedrsforrentningen (FYB') i trafikprojekter kan generelt beregnes ud fra falgende ud-
tryk (Leleur, 1994).

5 by

FYB= ===
C C
Hvor:
B, = Summen af benefits i abningsaret, hvilket specifikt svarer til

summen af uhelds-/skadesbesparelser i aret efter projektets im-
plementering opgjort i kroner og are.

C= Projektets anleegsomkostninger i kroner og are.

I= Antallet af effekter, der indgar i vurderingen af projektets bene-
fits, det veere sig her effekter knyttet til uhelds- og skadesbespa-
relser eventuelt fordelt efter alvorlighedsgrad.

byi= Benefitkomponent nr. i.

Resultatet af beregningen udtrykkes i en farstedrsforrentning udtrykt i procent af anlaegs-
omkostningen for hvert lgsningsalternativ, hvortil der knytter sig den tolkning, at det er
sortpletprojekterne med den hgjeste forrentning, der giver det starste positive afkast for
samfundet, og som det derfor fglgelig umiddelbart bedst kan betale sig at gennemfare.

| tilfelde, hvor en prissatning af de opnaede uhelds-/skadesbesparelser ikke er gennemfart,
kan prioriteringen som navnt gennemfares ved beregning af lgsningsalternativernes kost-
effektivitet. Kosteffektiviteten udtrykker grundleeggende den omkostning, der er forbundet
med at opna én given enhed af effekt. | denne prioriteringsopgave af sortpletprojekter ud-
trykker kosteffektiviteten den omkostning, der i gennemsnit er forbundet med at spare ét

1 Forkortelsen FYB har sin oprindelse i den engelske betegnelse for farstedrsforrentningen: First year bene-
fit.
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uheld alternativt ét personskadeuheld (Sekretariatet for Sikkerhedsfremmende Vejforan-
staltninger, 1977).

Som konsekvens heraf estimeres kosteffektiviteten, CE*2, som forholdet mellem det for-
ventede antal sparede uheld subsidigert det forventede antal besparede personskadeuheld,
Uy, 0g projektets anleegsomkostninger, C,:

Sortpletprojekterne kan pa dette grundlag prioriteres efter, hvor det er billigst at opna en
uhelds- eller skadesbesparelse. Prioriteringsprincippet er vist i figur 4.4.

Figur 4.4: Princip i prioritering af sortpletprojekter pa basis af projekternes kosteffektivi-
tet — eksempel videreudviklet i forhold til Greibe og Hemdorff (2001).

| forbindelse med udarbejdelsen af forslag til sortpletarbejder pa tre lokaliteter A, B og C er anleegsom-
kostningerne samt den forventede uhelds- og skadesbesparelse vurderet til:

Lokalitet A: Anlaegspris 450.000 kr. — 4 sparede uheld — 4 sparede personskader
Lokalitet B: Anlaegspris 1.300.000 kr. — 8 sparede uheld — 5 sparede personskader
Lokalitet C: Anlaegspris 750.000 kr. — 5 sparede uheld — 7 sparede personskader

Projekternes kosteffektivitet estimeret pa baggrund af ansldede uheldsbesparelser:
Lokalitet A: 450.000 kr./ 4 uheld = 112.000 kr. pr. sparet uheld (1)

Lokalitet B: 1.300.000 kr./ 8 uheld = 162.500 kr. pr. sparet uheld (3)

Lokalitet C: 750.000 kr./ 5 uheld = 150.000 kr. pr. sparet uheld (2)

Projekternes kosteffektivitet estimeret pa baggrund af anslaede skadesbesparelser:
Lokalitet A: 450.000 kr./ 4 personskader = 112.000 kr. pr. sparet personskade (2)
Lokalitet B: 1.300.000 kr./ 5 personskader = 260.000 kr. pr. sparet personskade (3)
Lokalitet C: 750.000 kr./ 6 personskader = 107.150 kr. pr. sparet personskade (1)

Begge disse prioriteringsmetoder har fundet anvendelse i danske vejbestyrelsers trafiksik-
kerhedsarbejde. Eksempelvis er tilgangen, hvor sortpletprojekterne rangeres og prioriteres
efter kosteffektiviteten anvendt i et demonstrationsprojekt i Silkeborg (Sekretariatet for
Sikkerhedsfremmende Vejforanstaltninger, 1987), mens prioriteringer af sortpletprojekter
pa statsvejnettet normalt gennemfares af Vejdirektoratet pa basis af beregninger af projek-
ternes farstedrsforrentninger, se eksempelvis Hgjgaard et. al. (1995).

12 Forkortelsen kommer af den engelske betegnelse for kosteffektiviteten: Cost effectiveness.
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I forbindelse med beskrivelsen af sortpletprojekternes formodede sikkerhedsmaessige ge-
vinst i kroner og gre, der er ngdvendig for estimeringen af farstearsforrentningen, er der i
tidens lgb lagt forskellige tilgange til grund for opgerelsen af uhelds- og/eller skadesbespa-
relser. Tilgangene har her varieret fra tilfeelde, hvor den sikkerhedsmaessige gevinst i kro-
ner og @re er estimeret pa baggrund af en formodet generel uheldshesparelse til tilgange,
hvor der estimeres en detaljeret skadesbesparelse i kroner og gre med udgangspunkt i den
forventede besparelse fordelt pa; forventet besparelse i materielle skader, forventet bespa-
relse i antallet af lette personskader, forventet besparelse i antallet af alvorlige personska-
der samt forventet besparelse i antallet af trafikdreebte (Sekretariatet for Sikkerhedsfrem-
mende Vejforanstaltninger, 1977). Fra tid til anden har der saledes varet gjort forsgg pa at
inddrage uheldenes alvorlighedsgrad, nar den endelige prioritering af sortpletprojekter
skulle gennemfares.

| figur 4.5 er der vist typiske eksempler pa mader, hvorpa uhelds-/skadesbesparelser i ti-
dens lgb er omsat til besparelser i kroner og gre. Tilgangene er sasmmenfattet ud fra meto-
delitteratur pa omradet samt dokumentation fra konkrete sortpletudpegninger, se blandt
andre Sekretariatet for Sikkerhedsfremmende Vejforanstaltninger (1977; 1987), Hgjgaard
et. al. (1995) samt Greibe og Hemdorff (2001). Som det fremgar af figur 4.5 adskiller til-
gangene sig fra hinanden ved omfanget, hvori der skeles til uheldenes alvorlighedsgrad i
vurderingen af projekternes rentabilitet, ligesom forskellen ligger i om besparelsen estime-
res i henhold til de formodet sparede uhelds generelle alvorlighedsgrad eller de formodede
sparede skaders individuelle alvorlighedsgrad.

Tilgangene repraesenteret i figur 4.5 repraesenterer 5 typetilfeelde til beskrivelse af sortplet-
projekternes sikkerhedsmaessige gevinst for samfundet opgjort i kroner, hvor det i praksis
er muligt ogsa at identificere andre tilgange til denne opgarelse over sortpletprojekternes
samfundsgkonomiske gevinst, idet de gvrige metoder dog holder sig indenfor rammerne af
det spektrum, der udspaendes af tilgangene vist i figur 4.5.

210



4. Traditionel sortpletudpegning

Figur 4.5: Principielle og praktisk anvendte tilgange til estimering af sortpletprojekters
forventede sikkerhedsmaessige effekt opgjort i kroner og gre — typetilfelde.

1.

Opggrelse baseret pa det forventede antal sparede uheld generelt:

Forventet besparelse = Antal sparede uheld * Gennemsnitlig samfundsgkonomisk omkostning pr.
uheld.

Opggrelse baseret pa det forventede antal sparede personskadeuheld:

Forventet besparelse = Antal sparede personskadeuheld * Gennemsnitlig samfundsgkonomisk
omkostning pr. personskadeuheld.

Opggrelse baseret pa en vurdering af det forventede antal sparede materiel- og personskadeuheld:
Forventet besparelse = Antal sparede materielskadeuheld * Gennemsnitlig samfundsgkonomiske
omkostning pr. materielskadeuheld + Antal sparede personskadeuheld * Gennemsnitlig sam-
fundsgkonomisk omkostning pr. personskadeuheld

Opggrelse baseret pa en vurdering af det forventede antal sparede materielle skader og det forven-
tede antal sparede personskader:

Forventet besparelse = Antal sparede materielle skader * Gennemsnitlig samfundsgkonomisk
omkostning pr. materiel skade + Antal sparede personskader * Gennemsnitlig samfundsgkono-
misk omkostning pr. personskade

Opggrelse baseret pa en vurdering af det forventede antal sparede materielle skader og det forven-
tede antal sparede personskader fordelt pa alvorlighedsgrad:

Forventet besparelse = Antal sparede materielle skader * Gennemsnitlig samfundsgkonomisk
omkostning pr. materiel skade + Antal sparede lette personskader * Gennemsnitlig samfundsgko-
nomisk omkostning pr. let tilskadekommen + Antal sparede alvorlige personskader * Gennem-
snitlig samfundsgkonomisk omkostning pr. alvorlig tilskadekommen + Antal sparede trafikdraebte
* Gennemsnitlig samfundsgkonomisk omkostning pr. trafikdraebt

| de senere ars prioriteringer af sorte pletter pa statsvejnettet har Vejdirektoratet generelt
benyttet en tilgang, hvori sortpletprojekternes trafiksikkerhedsmaessige gevinst i kroner og
gre opgeres pa basis af estimater pa det forventede antal sparede uheld og det forventede
antal sparede personskader uden yderligere differentiering efter skadernes alvorligheds-
grad, hvorefter prissetningen af besparelsen sker med udgangspunkt i de gennemsnitlige
samfundsgkonomiske omkostninger pr. uheld — de personrelaterede skadesomkostninger
fraregnet — og de gennemsnitlige samfundsgkonomiske omkostninger pr. personskade,
svarende til model 3 i figur 4.5. Da Vejdirektoratet i 1995 gennemfgrte prioriteringen af
sortpletprojekter pa hovedlandevejsnettet skete det saledes i henhold til falgende beregning
af sortpletprojekternes farstedrsforrentning (Hgjgaard et. al., 1995):

(U, *333.800+U *432.500) *100%

b, person

FYB e
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Hvor:

Up = Det antal uheld, der forventes at ville have veeret sparet pa den
enkelte lokalitet, hvis sortpletprojektet havde veret gennemfart
ved starten af udpegningsperioden.

333.800 = Den samfundsgkonomiske omkostning pr. rapporteret uheld,
fraregnet de personrelaterede omkostninger — 1994 priser.

Ubperson =  Det antal personskader, der forventes at ville have veeret sparet
pa den enkelte lokalitet, hvis sortpletprojektet havde varet gen-
nemfert ved starten af udpegningsperioden.

432,500 = Den samfundsgkonomiske omkostning pr. rapporteret tilskade-
komst i vejtrafikken.

T= Udpegningsperiodens leengde

C= Sortpletprojektets skannede anleegsomkostning.

Figur 4.6 viser et udsnit af Vejdirektoratets sortpletprioritering pa hovedlandevejsnettet i

1996.

Figur 4.6: Udsnit af Vejdirektoratets sortpletprioritering i 1996 — de 10 projekter med
starst fgrstearsforrentning er medtaget (Hgjgaard et. al., 1996).

Ulykker og person-
skader i udpeg- Forventet
ningsperiode besparelse | Samfundsbesparelse
Lokalitet Type Foranstaltning | Anlaegsoverslag U P U P pr. ar FYB
25-138 Slips/ml. tid/bag.
Rampe 60.000 kr. 9 4 1,0 05 110.010 kr. 183%
(2.146) Plader
25-138 Bundet venstre
Rampe ] 150.000 kr. 10 1 3,0 0,5 243.530 kr. 162%
(2.852) sving, helle
80-450 F-kryds Vejlukning 85.000 kr. 4 2 1,0 0,5 110.010 kr. 129%
80-467 F-kryds Vejlukning 60.000 kr. 2 2 0,5 0,5 76.630 kr. 128%
. . Sp. flade, helle,
30-151 Vejstreekning 305.000 kr. 12 5 3,0 1,0 286.780 kr. 94%
vs.bane
Signalregulering,
30-126 T-kryds gnatreguiering 890.000 kr. 12 5 60 | 20 573.560 kr. 64%
belysning
Forsatte T- | Slips i hgjre-
80-448 . 290.000 kr. 8 6 15 1,0 186.640 kr. 64%
kryds svingshane
. . Tilbagetrukket
30-147 Vejstreekning ] 300.000 kr. 9 6 15 1,0 186.640 kr. 62%
cykelsti
813-438 Kryds Krydsregulering 500.000 kr. 5 5 15 15 229.890 kr. 46%
Klumpheller — +
30-126 F-kryds . 600.000 kr. 5 8 15 2,0 273.140 kr. 46%
vejvisere

Ogsa i de situationer, hvor prioriteringen af de sorte pletter gennemfares ved hjzlp af en
beregning af kosteffektiviteten, hvor det ikke er ngdvendigt med en prissatning af uhelds-
/skadesbesparelsen, kan der ses eksempler pa, at uheldenes alvorlighedsgrad inddrages i
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vurderingen af sortpletprojekternes lgnsomhed. | Vejdirektoratets eksempelprojekt om-
kring sortpletarbejde pa kommuneveje, hvor kommunevejene i Silkeborg Kommune an-
vendes som eksempel, foretages der saledes en vurdering af den forventede antal sparede
personskadeuheld og det forventede antal sparede materielskadeuheld, idet et sparet per-
sonskadeuheld veagter tre gange sa tungt som et sparet materielskadeuheld.

Denne vagtning kommer sig af, at den trafikakonomiske enhedspris pa et materielskade-
uheld i 1987-priser belgb sig til 177.300 kr., mens den samfundsgkonomiske omkostning
knyttet til et personskadeuheld i 1987 var estimeret til ca. tre gange sa meget, nemlig
550.000 kr. Vagtningen omsattes i estimeringen af en sakaldt “enhedsulykke”, hvilket
bevirker, at projekternes kosteffektivitet i eksempelprojektet fra Silkeborg udtrykkes som
en pris pr. sparet enhedsulykke pr. ar, der udtrykker omkostningen forbundet med at spare
én materielskadeulykke eller 1/3 personskadeulykke (Sekretariatet for Sikkerhedsfrem-
mende Vejforanstaltninger, 1987). | figur 4.7 er den resulterende prioritering af sortplet-
projekter i Silkeborg by afbilledet.

Som det fremgar af figur 4.6 og figur 4.7 resulterer trin 6 og trin 7 gerne i en prioriteret
oversigt over sortpletprojekterne, der sedvanligvis bestar i en rangering af det samfunds-
gkonomisk mest Ignsomme sortpletprojekt blandt de lgsningsalternativer, der er bragt i
forslag pa de enkelte udpegede sorte pletter. | den forstand afspejler den prioriterede over-
sigt over sortpletprojekter ogsa en endelig udpegning og rangering af sortpletlokaliteterne.
I de fleste tilfeelde vil de enkelte vejbestyrelser udvelge de sortpletprojekter, der rangerer
hgjst pa denne prioriteringsliste, til gennemfarelse. Dette er dog ikke ngdvendigvis ensbe-
tydende med, at sortpletprojekterne implementeres i den reekkefalge, hvori de er prioritere-
de, jeevnfgr omtalen under trin 8.
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Figur 4.7: Prioritering af sortpletprojekter pa kommunevejene i Silkeborg Kommune ba-
seret pa en estimering af projekternes kosteffektivitet (Sekretariatet for Sikkerhedsfrem-
mende Vejforanstaltninger, 1987).

Sparede | Sparede Pris pr.
materi- | person- | Sparede sparet
elska- skade- enheds- enheds-

Akkumuleret | deuheld uheld uheld pa | ulykke pr.
Prioritet Lokalitet Projekt Anleegspris | anlaegspris pa6 ar pa 6 ar 6 ar ar
Gjessgvej v. Forbedret oversigt o
1 JE5S0Ve] v VEISIGLOg 1 2 b00 k. 7.000 kr. 05 10 35 12.000 kr.
Kroghsvej afmaerkning
@. Hgjmarks-
. y Forbedret kurveaf-
2 vej v. Aren- . 25.000 kr. 32.000 kr. 1,0 2,0 7,0 21.000 kr.
. markning
dalsvej
Borgergade/ Karebaneafmaerkning
3 . 15.000 kr. 47.000 kr. 0,5 1,0 35 26.000 kr.
Guldberggade | og fortovsudbygning
Ggdvad Forbedret kurveaf-
4 . 5.000 kr. 52.000 kr. 1,0 0,0 1,0 30.000 kr.
Bygade maerkning
Toldbodgade Overkarsler og
5 . 40.000 kr. 92.000 kr. 1,0 2,0 7,0 34.000 kr.
v. Skolegade ensretning
Keersgardsvej/ | Lukning af Nylands-
6 . . 20.000 kr. 112.000 kr. 0,0 1,0 3,0 40.000 kr.
Nylandsvej vej
Chr. 8’s Vej
7 v. Viborgbro- Dobbelt sperrelinie 10.000 kr. 122.000 kr. 1,0 0,0 1,0 60.000 kr.
en
Ansvej/ AEndret cykelstifg-
8 , . . 35.000 kr. 157.000 kr. 0,0 1,0 3,0 70.000 kr.
Gran Allé ring og oversigt
. Overkarsler og
Nylandsvej/
9 . forbedret afmeerk- 40.000 kr. 197.000 kr. 15 0,5 3,0 80.000 kr.
Langelinie .
ning
Dstergade
g Cykelstribe og
10 (Torvet — Chr. . 30.000 kr. 227.000 kr. 2,0 0,0 2,0 90.000 kr.
. sikkerhedszone
8.’s Vej)
Chr. 8.’s Vej/ Forbedret signalvis-
11 . . 192.000 kr. 419.000 kr. 2,0 35 12,5 92.000 kr.
Dstergade ning og afmeerkning
Kejlstrupvej/
L Forbedret kagrebane-
12 Lupinvej - . 35.000 kr. 454.000 kr. 0,5 0,5 2,0 105.000 kr.
. afmaerkning
Lavendelvej
Nylandsvej v. | Flytning af biladgan
13 ylandsvev. | Flytning arbiladgang | -5 550 | 484000 kr. 0,0 05 15 120,000 kr.
Nordre Skole til skole
Lyngbygade
14 (Lyngsavej — Fartdeempning 120.000 kr. 604.000 kr. 05 15 5,0 144.000 kr.
Leessgegade)
15 Midtbyen Stillevejsomréade 270.000 kr. 874.000 kr. 4,5 6,0 10,5 154.000 kr.
Sglystvej, . .
Lukning v. Ringga-
16 kurven v. . ) 90.000 kr. 964.000 kr. 2,0 0,0 2,0 270.000 kr.
den, stillevej
Fynsgade
Kejlstrupvej/
17 Ndr. Hgj- Rundkarsel 600.000 kr. 1.564.000 kr. -1,0 4,0 11,0 327.000 kr.
marksvej
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| forhold til opgaven med at prioritere og udveelge sortpletprojekter kan man afslutningsvis
rejse spergsmalet, om ikke den kontrolfunktion, der ligger i sortpletarbejdets trin 5 med
henblik pa at sikre, at de udpegede sorte pletter ogsa i praksis indeholder searlige lokale
risikomomenter, burde og kunne udvides til ogsa at vere inkluderet i sortpletarbejdets trin
6 og trin 7. Man kan saledes gare det synspunkt gaeldende, at hvis trafiksikkerhedsforbed-
ringerne, uhelds- og skadesbesparelserne, i disse faser viser sig at veere betingede af, at der
i lgsningsfasen foretages a&ndringer i de generelle trafikale karakteristika, der i den indle-
dende sortpletudpegning er lagt til for estimatet pa den uheldsforekomst, som normalt kan
forventes pa lokalitetstypen, sa kan det pagaldende projekt ikke leengere betragtes som et
sortpletprojekt. Argumentet er, at safremt en sadan situation opstar, er der grundleeggende
saet tvivl om, hvorvidt den eller de pageeldende lokaliteter fortsat lever til definitionen pa
en sort plet. Synspunktet er uddybet i figur 4.8.

Figur 4.8: Synspunkt; hvis uheldsbesparelser og/eller skadesbesparelser pa en udpeget
sort plet er betingede af, at der foretages &ndringer i de generelle trafikale og udform-
ningsmaessige karakteristika, som i udpegningsfasen er lagt til grund for estimater pa den
normalt forventede uheldsforekomst pa lokalitetstypen, kan man gere det synspunkt geel-
dende, at det pagealdende sortpletprojekt ber fjernes fra den prioriterede liste over sort-
pletprojekter og i stedet overfares til eller fungere som grundlag for en mass-action indsats
rettet mod lokaliteter af samme type i vejnettet.

Fordrer trafiksikkerhedsforbedringer som sadan, at lokaliteten ombygges fra et generelt typetilfalde til et
andet, svarer det implicit til en erkendelse af, at den hgje uheldsforekomst pé lokaliteten ikke dakker
over eksistensen af szrlige lokale risikomomenter, men skal henfares til en kombination af tilfeeldighe-
der og de generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristika pa enkeltlokaliteten. Set i det lys vil
lgsningsformuleringen i dette perspektiv reelt medfare et brud pa sortpletdefinitionen, og man kan be-
tvivle rigtigheden i at inkludere projekter af denne karakter i sortpletarbejdet ud fra den betragtning, at
den samme lgsning da burde implementeres pa de gvrige lokaliteter i vejnettet, der udviser samme gene-
relle trafikale og udformningsmaessige karakteristika som den betragtede enkeltlokalitet, og dermed ville
det pagaeldende sortpletprojekt reelt vaere hjemmehgrende indenfor rammerne af en mass-action indsats
mgntet pa at hgjne vejstandarden for den pageeldende lokalitetstype. | praksis ser man undertiden projek-
ter af denne karakter indeholdt i sortpletarbejdet. Et klassisk eksempel herpa er de sortpletprojekter,
hvori et almindeligt vigepligtsreguleret eller et signalreguleret knudepunktsanleg ombygges til en rund-
karsel, idet lokaliteten her ombygges fra en lokalitetstype med et givent generelt uheldsniveau til en
generel lokalitetstype med et andet og lavere generelt uheldsniveau. Nar det i praksis kan forsvares at
medtage projekter af denne karakter under sortpletarbejdet er det baseret pa den betragtning, at projekt-
prioriteringen har vist, at det er samfundsgkonomisk Ignsomt at implementere det pagaldende projekt
frem for andre, rendyrkede sortpletprojekter.
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Normalvis vil de fleste vejbestyrelser formentlig alligevel vaelge at gennemfare det pagel-
dende projekt, da det forhold, at sortpletprojektet figurer pa den prioriterede liste over sort-
pletprojekter vidner om, at det er samfundsgkonomisk lgnsomt at gennemfare det pagel-
dende projekt, selv om det i teorien kan betragtes som et brud pa sortpletdefinitionen.

Trin 8 — Gennemfgrelse af arbejder

I trin 8 implementeres og gennemfares de af vejbestyrelsen udvalgte sortpletprojekter. Som
omtalt ovenfor gennemfares sortpletprojekterne ikke altid i henhold til den raekkefalge,
som prioriteringen og rangeringen af projekter i trin 6 og 7 umiddelbart foreskriver. Even-
tuelle afvigelser kan skyldes hensynet til andre trafikale forhold eller budgetmaessige re-
striktioner. De budgetmassige restriktioner kan saledes betyde, at den enkelte vejbestyrelse
det ene ar har mulighed for at gennemfare nogle enkelte, men herunder meget omkost-
ningstunge projekter, mens de andre ar gennemfgrer mange, men billige projekter med
henblik pa at sikre, at budgettet pa den ene side opbruges ar for ar, men pa den anden side
heller ikke overskrides.

En undersggelse af kommunernes danske kommuners trafiksikkerhedsarbejde i 1997 viser,
at hver dansk kommune i gennemsnit i alt anvendte 1,5 mio. kr. til trafiksikkerhedsarbejdet
i dette ar, om end der er meget stor spredning pa det anvendte belgb enkeltkommunerne
imellem, idet 23 af 197 kommuner angiver, at de overhovedet ikke har brugt penge pa tra-
fiksikkerhedsarbejdet i 1997, se figur 4.9 (Agustsson og Rasmussen, 1999). En gennem-
snitlig dansk kommune vil saledes ikke, selv hvis de brugte alle de midler, som de havde til
radighed for trafiksikkerhedsarbejdet som helhed, have rad til i et enkelt ar at gennemfare
sortpletprojekter i det omfang, som det i figur 4.7 er skitseret for Silkeborg Kommune,
hvorfor sortpletaktiviteterne saedvanligvis ma spredes over flere ar, hvilket i medfer af far-
nevnte hensyn kan medfare, at implementeringsraeekkefaglgen i stgrre eller mindre grad
afviger fra prioriteringen af sortpletprojekter.
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Figur 4.9: Oversigt over kommunernes omkostninger til trafiksikkerhedsarbejdet i 1997
opgjort i forhold til antallet af indbyggere i hver af kommunerne. Opgarelsen hviler pa en
rundspgrge blandt landets dengang 275 kommuner og hviler specifikt pa svar fra 197
kommuner (AgUstsson og Rasmussen, 1999).
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Trin 9 — Effektstudie af sortpletprojekterne

Efter gennemfarelsen af sortpletprojekterne bar der pa et tidspunkt i intervallet 3 til 5 ar
efter arbejdets afslutning gennemfares et effektstudie med henblik pa at vurdere, om pro-
jektet havde den forventede effekt og rentabilitet. Sadanne effektstudier er meget vigtige i
bestreebelserne pa at opna bedre viden om samspillet mellem detaljeret vejudformning,
lokal trafikafvikling og lokal uheldsforekomst, og bar som sadan gennemfares i bestrabel-
serne pa at blive bedre til at identificere tiltag, der gar det muligt mere effektivt at bekeem-
pe og forebygge feerdselsuheld.

Desveerre er det vurderingen, at effektstudier kun i meget begraenset omfang gennemfares,
selvom disse kunne give veesentlig information om, hvordan vejbestyrelserne i fremtiden
kunne forbedre og effektivisere ikke blot deres sortpletarbejde, men deres stedbundne tra-
fiksikkerhedsarbejde som helhed. Tilsyneladende kniber det med at sikre, at de ngdvendige
ressourcer afszttes til gennemfarelsen af disse studier, hvilket formentlig haenger sammen
med, at politikerne hellere yder bevillinger til konkrete trafiksikkerhedsforbedringer, der
kan realiseres pa kort sigt, frem for at bidrage til et gget vidensgrundlag, der farst pa len-
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gere sigt omseettes i trafiksikkerhedsforbedringer, som dog potentielt kunne tegne til at
blive mere effektive.

Ydermere kan det ikke helt udelukkes, at vejbestyrelserne fraveaelger effektstudier, fordi
studierne fremstar som komplekse, eftersom en sikker beskrivelse af det enkelte sortplet-
projekts effekt, betinger at der i studiet korrigeres for den sakaldte regressionseffekt samt
for den udvikling i uheldsforekomsten, der kan henfares til endringer, som ikke er direkte
relaterede til det gennemfarte projekt™.

4.3 Sortpletudpegning — grundprincipper

Det primare mal med den narvearende ph.d.-afhandling er som beskrevet i de foregaende
kapitler at undersgge behovet for en revision af de metoder, der i Danmark laegges til grund
for udpegningen af sorte pletter, sa sortpletudpegningen i hgjere grad gennemfares under
systematisk hensyntagen til trafikuheldenes alvorlighedsgrad. | forlengelse heraf er det
saledes ogsa malet at revidere de metoder, der laegges til grund for den indledende sort-
pletudpegning i sortpletarbejdets trin 3, og hvis det skannes ngdvendigt beskrive og udvik-
le helt nye metoder til denne indledende udpegning, sa det sikres, at uheldenes alvorlig-
hedsgrad eller forhold, der har signifikant indflydelse herpa, inddrages i denne meget vig-
tige fase i sortpletarbejdet.

Ovenstaende gennemgang af sortpletdefinitioner og sortpletarbejdets faser baseret pa en
analyse og kortlaegning af principper og definitioner indeholdt i central dansk metodelitte-
ratur vedrgrende sortpletudpegning og sortpletarbejde (Thorson, 1967; 1970; Sekretariatet
for Sikkerhedsfremmende Vejforanstaltninger, 1975; 1977; Jgrgensen, 1994; Greibe og

13 Regressionseffekten daekker generelt over det faanomen, at en del af @ndringerne i uheldsforekomsten far
og efter implementeringen af et sortpletprojekt kan henfares til tilfeldig variation i de observerede uheldsfo-
rekomster. P& de sorte pletter kan der siges at vere en vis sandsynlighed for, at et eventuelt fald i den obser-
verede uheldsforekomst i starre eller mindre grad skyldes tilfeeldig uheldsvariation over tid, netop fordi de
sorte pletter typisk er udvalgt som genstand for et trafiksikkerhedsarbejde som falge af, at der i udpegnings-
perioden er observeret uheldsforekomster, der ligger vasentligt over normalniveauet for lokalitetstypen, hvor
dele af denne overskridelse meget vel kan henfares til, at den observerede uheldsforekomst pa enkeltlokalite-
ten tilfeeldigvis har veeret ekstraordingr hgj i udpegningsperioden. Kort fortalt beskriver regressionseffekten
saledes generelt det statistiske faznomen, at perioder, hvor den observerede uheldsforekomst tilfeeldigvis har
veret hgj, vil blive aflgst af perioder, hvori den observerede uheldsforekomst tilfeeldigvis er lav, idet de til-
feeldige variationer i de observerede uheldsforekomster over tid vil udjeevne hinanden (Ragngy et. al., 2002).
For en nermere beskrivelse af regressionseffekten samt principper, metoder og faldgruber i forbindelse med
gennemfarelsen af effektstudier henfares til nerveaerende afhandlings teoretiske baggrundsappendiks, speci-
fikt del 1V.
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Hemdorff, 2001; Vistisen, 2002) giver allerede det klare indtryk, at sortpletarbejdet i Dan-
mark er hjemmehgrende i et traditionelt Crash Prevention perspektiv med fokus pa fore-
byggelse af flest mulige uheld. Dette afspejles konkret i, at sorte pletter i praksis defineres
som lokaliteter, hvor uheldsforekomsten er vaesentligt hgjere end normalt, og hvor der der-
for falgelig foreligger et sarligt potentiale for effektive uheldsbesparelser. Med andre ord
sigter sortpletarbejdet mod en indkredsning og en udbedring af de lokaliteter, der udmeer-
ker sig ved en unormal hgj uheldsrisiko, der kan henfares til forekomsten af nogle serlige
lokale risikomomenter, som er knyttet til den lokale trafikafvikling og detaljerede vejud-
formning.

At det som sadan er uheldenes antal og uheldsrisikoen frem for uheldenes alvorlighedsgrad
og risikoen for alvorlig tilskadekomst og dedsfald, der pa denne made er det danske sort-
pletarbejdes udgangspunkt og fokusomrade, kan ogsa afleeses i Thorsons idealdefinition pa
en sort plet fra hans 1970-publikation. | denne publikation, der som tidligere naevnt inde-
holder den farste samlede prasentation af de udpegningsmetoder, som er blevet anvendt i
det danske sortpletarbejde fra begyndelsen af 1970’erne og frem til i dag, lyder det saledes:

En sort plet er et punkt pa vejen eller en streekning af vejen, hvor vejudformningen eller
trafikreguleringen adskiller sig fra vejens eller reguleringens generelle standard pa den
pageldende vej eller i det pageeldende land, saledes at uheldsrisikoen forgges, uden at
det kan erkendes eller forudses af trafikanten.”” (Thorson, 1970, p. 9).

Citatet afspejler, at sortpletarbejdet i traditionel forstand relaterer sig til samspillet mellem
vejudformning, trafikafvikling og uheldsforekomst, hvor de sorte pletter i dette perspektiv
er lokaliteter, hvor dette samspil kan siges at vere sarligt negativt. At fokus i det danske
sortpletarbejde som sadan traditionelt har vearet pa stgrst mulig uheldsbesparelse og
uheldsforebyggelse fremgar endvidere af, at det i udpegningsfasen har vearet almindelig
kutyme at sigte mod at eliminere de stedbundne uheldsfaktorer, der gar igen i de fleste af
uheldene. Samhgrigheden med Crash Prevention tilgangen ligger her i, at en eliminering af
de gennemgaende uheldsfaktorer alt andet lige gerne skulle resultere i den starste fremtidi-
ge generelle uheldsbesparelse.

| det fglgende gennemgas de principper, der traditionelt har varet lagt til grund for udpeg-
ningen af sorte pletter samt disse princippers baggrund. Formalet er pa den ene side at le-
vere yderligere dokumentation for, at sortpletudpegningen primert er foretaget med ud-
gangspunkt i antallet af uheld uden systematisk hensyntagen til uheldenes alvorlighedsgrad
og dermed farst og fremmest er fokuseret mod stgrst mulig uhelds- og ikke starst mulig
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skadesbesparelse, sadan som de eksisterende mal og strategier i trafiksikkerhedsarbejdet
ellers foreskriver. Pa den anden side er formalet at tilvejebringe en teoretisk baseret forsta-
elsesramme for den senere gennemgang af de eksisterende danske udpegningsmetoder i
afsnit 4.6.

Udpegningsopgaven

Formalet med sortpletudpegningen er i et traditionelt uheldsforebyggende perspektiv at fa
udpeget de lokaliteter i vejnettet, der netop negativt udmaerker sig ved, at de rummer nogle
serlige lokale risikomomenter relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling,
som i det lange lgb ger disse lokaliteter uheldsbelastede signifikant over det niveau, der er
normalt for lokaliteter af samme type.

@nsket om at fa identificeret disse lokaliteter udspringer, som beskrevet ovenfor, af den
betragtning, at lokale stedbundne trafiksikkerhedsindsatser er sarligt relevante pa sadanne
lokaliteter, idet uheldsrisikoen pa disse enkeltlokaliteter kan betragtes som ungdig hgj i den
forstand, at den lokale uheldsforekomst, som konsekvens af de lokale risikomomenters
tilstedevaerelse, set over en lengere tidshorisont, vil overstige den uheldsforekomst, der i
samme tidsrum er normal for lokaliteter med de pagaeldende generelle trafikale og udform-
ningsmassige karakteristika. | forleengelse heraf er trafiksikkerhedsindsatser pa disse sort-
pletlokaliteter tillige interessante ud fra en ressource- og samfundsgkonomisk betragtning,
eftersom det pa de sorte pletter sa at sige pr. definition skulle veere muligt at realisere
uheldsbesparelser forholdsvist billigt**.

Opgaven i udpegningsfasen er pa denne baggrund grundlaeggende at fa identificeret de
lokaliteter, der rummer de starste lokale risikomomenter. Traditionelt svarer dette i praksis
til, at opgaven er at sikre en udpegning af preecis de lokaliteter, hvor den lokale uheldsfo-
rekomst mest markant overstiger det normale uheldsniveau for lokalitetstypen, da den lo-
kale uheldsrisiko her i serlig grad kan betragtes som ungdig hgj og potentialet for effektive
uheldsbesparelser falgelig ogsa betragtes som serligt stort.

4 Baggrunden herfor er som tidligere beskrevet, at de sorte pletter i praksis udpeges ved at identificere de
lokaliteter, hvor den lokale uheldsforekomst er hgjere end normalt, nar de generelle udformningsmassige og
trafikale karakteristika pa lokaliteten tages i betragtning, hvilket umiddelbart tilsiger, at den unormalt hgje
uheldsforekomst og uheldsrisiko ikke skal henfgres til de generelle typemaessige karakteristika, men i stedet
netop knytter sig til serlige lokale risikomomenter, der kan henfgres til den lokale og detaljerede vejudform-
ning og trafikafvikling. En eliminering af risikomomenterne skulle derfor kunne opnas ved helt lokale ind-
greb relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling, svarende til at uheldsbesparelserne umiddelbart
skulle kunne realiseres uden en gennemgribende og bekostelig ombygning af disse sorte pletter.
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Sortpletudpegning — tilfeeldighed og kompleksitet

Som konsekvens af trafikuheldenes stokastiske natur kan man i et idealperspektiv gare
gaeldende, at en sikker sortpletudpegning omfattende netop de lokaliteter, der rummer de
starste lokale risikomomenter, grundleeggende er betinget af, at der gennemfares en dyb-
degaende analyse af samtlige lokaliteter, det vil sige samtlige vejstraekninger og knude-
punktsanleg, i vejnettet (Thorson, 1970).

Disse dybdeanalyser af enkeltlokaliteterne skal i den forbindelse specifikt veere fokuseret
mod at identificere lokale og stedbundne uheldsfaktorer, der tilsammen konstituerer serli-
ge lokale risikomomenter, hvis eksistens tilsiger, at enkeltlokaliteten set over en lengere
tidshorisont vil veere veaesentligt mere uheldsbelastet, end hvad der er normalt for lokaliteter
af den pageeldende type, det vil sige, nar de generelle trafikale og udformningsmeessige
karakteristika pa enkeltlokaliteterne tages i betragtning. Disse lokaliteter vil saledes kunne
betragtes som reelle sorte pletter, hvor de verste sorte pletter specifikt vil udgeres af de
lokaliteter, hvor de lokale risikomomenter er af en sadan karakter, at der er udsigt til, at
den lokale uheldsforekomst i seerlig grad vil overstige normalniveauet, idet den lokale
uheldsrisiko her kan karakteriseres som serlig stor.

En sadan tilgang til sortpletudpegningen ma imidlertid betragtes som urealistisk farst og
fremmest fordi, at det er de feerreste vejbestyrelser, der har ressourcerne til at gennemfare
sadanne omfattende analyser af risikoforholdene pa hver enkelt lokalitet i vejnettet med det
formal at identificere sarlige lokale risikomomenter. Analysearbejdet vil samtidig ogsa
adskille sig fra normale uheldsanalyser, idet analysen i den forbindelse principielt ogsa vil
omfatte lokaliteter, hvorpa der er observeret meget fa eller maske slet ingen uheld, hvorfor
der i identifikationen af eventuelle sarlige lokale uheldsmomenter vil vaere meget begraen-
set hjelp at hente i uheldsrapporterne. | disse tilfeelde vil identifikationen af eventuelle
lokale risikomomenter stort set udelukkende skulle hvile pa en vurdering af den detaljerede
vejudformning og trafikafvikling, og analysen besvares og kompliceres her af, at de per-
soner, der gennemfgarer analysen, skal have et nart kendskab til, hvordan de lokale karakte-
ristika hver iseer og i samspil pavirker det lokale risikoniveau. Nar denne analyseopgave
umiddelbart kan karakteriseres som vanskelig og kompleks, er det specifikt som konse-
kvens af, at analytikeren pa den ene side ikke ved, om der reelt findes lokale risikomomen-
ter pa enkeltlokaliteten, og pa den anden side foreligger der i Danmark kun i meget be-
greenset omfang undersggelser, der pa systematisk vis beskriver samspillet mellem lokal
trafikafvikling, detaljeret vejudformning og uheldsforekomsten pa enkeltlokaliteterne.
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I lyset af disse vanskeligheder og de ressourcemaessige begraensninger, som sortpletarbej-
det er underlagt, er ovennavnte idealtilgang til sortpletudpegning blevet fravalgt i Dan-
mark. | stedet har man under trin 3 i sortpletarbejdet forsggt at udvikle udpegningsmetoder,
der pa systematisk vis og med et begranset ressourceforbrug ger det muligt at indkredse
netop de lokaliteter, som med stgrst sandsynlighed indeholder de sterste lokale risikomo-
menter, idet man farst i analysefasen med sikkerhed kan afgagre, om de udpegede lokalite-
ter nu ogsa i praksis rummer serlige lokale risikomomenter (Thorson, 1970).

Traditionelt er sortpletudpegningen i Danmark pa denne baggrund grundlaeggende blevet
gennemfart pa baggrund af mere eller mindre direkte sammenligninger mellem den obser-
verede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteterne i en neermere defineret udpegningsperiode T
ar, Xit, og estimater pa den uheldsforekomst, der normalt kan forventes pa en lokalitet med
de pagaeldende generelle trafikale og udformningsmassige karakteristika. Sidstneaevnte
repraesenteret ved den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen i udpeg-
ningsperioden, pir (* L;)*. Jaevnfar Thorson (1970) hviler denne praksis for sortpletud-
pegningen i sin inderste kerne pa den tidligere citerede betragtning om, at jo mere den ob-
serverede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteterne, xir, overstiger den uheldsforekomst, der
normalt kan forventes pa lokaliteter af den pagaldende type, wir (* Li), desto mere sand-
synligt er det, at den hgje uheldsforekomst ikke er tilfeeldig, men i stedet vidner om tilste-
deverelsen af szrlige lokale risikomomenter, der ggr den pagaldende lokalitet uheldsbela-
stet vaesentligt over det niveau, som er normalt for lokaliteter med de pagealdende generelle
trafikale og udformningsmaessige karakteristika.

1> Den generelt/den normalt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen beskriver den uheldsforekomst,
der normalt kan forventes pa en lokalitet, nar alene de generelle trafikale og udformningsmassige karakteri-
stika, der er lagt til grund for typificeringen, tages i betragtning. Det veere sig forhold sdsom trafikmangden,
graden af randbebyggelse, knudepunktstype, antal karespor og forekomsten af cykelsti m.m. Den generelt
forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen estimeres ssedvanligvis ved en forventet uheldstethed i tids-
rummet T angivet ved symbolet p;r og i enheden generelt forventet antal uheld i tidsrummet T ar pr. knude-
punkt henholdsvis generelt forventet antal uheld i tidsrummet T ar pr. kilometer vejstreekning. | tilfalde, hvor
der er tale om sortpletudpegninger pa vejstraekninger, er det i sammenligningen med den observerede uhelds-
forekomst i udpegningsperioden, x;r, pa den baggrund ngdvendigt at korrigere for streekningslengden, hvor-
for den generelt forventede uheldsforekomst i udpegningsperioden for vejstrakningen specifikt er estimeret
ved at gange den generelt forventede uheldstethed, pir, med streekningslengden, L. | teksten er det valgt
generelt at angive den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen i udpegningsperioden ved
notationen wr (* L;) for at understrege, at der ved sortpletudpegninger pa vejstraekninger skal korrigeres for,
at den betragtede enkeltstreekning kan have en udstreekning, der ikke er pa 1,0 kilometer.
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Tanken om, at det er lokaliteterne, hvor den observerede uheldsforekomst mest markant
overstiger den normale uheldsforekomst for lokalitetstypen, der med starst sandsynlighed
udger de veerste sorte pletter, forekommer umiddelbart meget plausibel. Imidlertid er det
dog meget vigtigt at gare sig klart, at det at basere sortpletudpegningen pa de observerede
uheldsforekomster pa enkeltlokaliteterne er ensbetydende med introduktionen af et veesent-
ligt usikkerhedsmoment i udpegningen af de sorte pletter. Et usikkerhedsmoment og en
fejlkilde, der grundleeggende kan henfares til trafikuheldenes stokastiske natur.

En udpegning af sorte pletter baseret pa de observerede uheldsforekomster besvaeres og
kompliceres saledes specifikt af det faktum, at antallet af observerede uheld pa enkeltloka-
liteterne er genstand for en under tiden endog meget kraftig tilfeeldig variation over tid, der
blandt andet giver sig udslag i, at antallet af observerede uheld pa enkeltlokaliteterne kan
variere fra ar til ar selvom der ikke er sket nogen form for &ndringer i de forhold, der ind-
flydelse pa den lokale uheldsforekomst, sadan som det er illustreret pa figur 4.10.

Figur 4.10: P4 en lokalitet, hvor der over tid ikke er sket @ndringer i de forhold, der har
indflydelse pa den lokale uheldsforekomst, kan der, som falge af trafikuheldenes stokasti-
ske natur, oftest alligevel forekomme andringer i det arligt observerede antal uheld.

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Det forhold, at den observerede uheldsforekomst er genstand for tilfeeldig variation bety-
der, at en eventuel afvigelse mellem den observerede uheldsforekomst i et givent tidsrum
og den uheldsforekomst, der normalt kan forventes for lokalitetstypen i samme tidsrum,
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ikke ngdvendigvis kan henfares til de helt lokale og detaljerede forhold pa den enkelte lo-
kalitet. Ligger den observerede uheldsforekomst i udpegningsperioden pa enkeltlokaliteten,
XiT, selv vaesentligt over den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, pir (*
L;), kan det saledes ikke tages som en entydig sikker indikation af, at den pagaldende loka-
litet rummer sarlige lokale risikomomenter relateret til den lokale vejudformning og tra-
fikafvikling, som ger den uheldsbelastet vaesentligt over det normale niveau for lokalitets-
typen. Afvigelsen mellem uheldsobservation og forventet uheldsforekomst kan i stedet i
varierende grad skyldes, at den observerede uheldsforekomst i udpegningsperioden blot
tilfeeldigvis har veeret hgjere, end hvad der er normalt for enkeltlokaliteten.

Generelt kan den tilfeeldige variation i de observerede uheldsforekomster over tid betyde,
at de observerede uheldsforekomster i perioder kan ligge hgjere, end det aktuelle og reelle
risikoniveau pa enkeltlokaliteten umiddelbart tilsiger, lige s vel som de observerede
uheldsforekomster i perioder kan ligge under det uheldsniveau, som det aktuelle og reelle
risikoniveau pa enkeltlokaliteten tilsiger®®.

Konsekvensen af denne tilfeeldige variation i de observerede uheldsforekomster er, at man
i en sortpletudpegning, der har sit afset i de observerede uheldsforekomster, risikerer fejl-
agtigt at udpege lokaliteter, som i praksis ikke indeholder serlige lokale risikomomenter,
som sorte pletter. Dette blot fordi den observerede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteten
tilfeldigvis har veeret sa hgj i udpegningsperioden, at lokaliteten har levet op til udpeg-
ningskriteriet. Omvendt er der ogsa en risiko for, at reelle sorte pletter, det vil sige lokalite-
ter, der i praksis indeholder serligt lokale risikomomenter, lige sa fejlagtigt ikke udpeges,
blot fordi de observerede uheldsforekomster pa de pageeldende lokaliteter tilfaeldigvis har
veeret sa lave i udpegningsperioden, at lokaliteterne ikke har levet op til det formulerede
udpegningskriterium.

I 1984 beskrev Hauer og Persuad i en artikel om usikkerheder i sortpletudpegningen pro-
blematikken pa falgende vis:

16 Dette aktuelle og reelle lokale risikoniveau pa enkeltlokaliteten beskrives indenfor rammerne af den stati-
stiske uheldsteori med udgangspunkt i den lokalt forventede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteten i tidsrum-
met T angivet ved symbolet 2;;. Den lokalt forventede uheldsforekomst for enkeltlokaliteten, A;r, beskriver,
jeevnfar nedenstdende samt afhandlingens teoretiske baggrundsappendiks, specifikt den uheldsforekomst, der
kan forventes pa enkeltlokaliteten i tidsrummet T ar, nar samtlige forhold med indflydelse pa den lokale
uheldsforekomst tages i betragtning, idet der samtidig er opnaet fuld kontrol for uheldsforekomsternes tilfal-
dige variation. Den lokalt forventede arlige uheldsforekomst for enkeltlokaliteten i, Ay, beskriver saledes det
uheldsniveau, hvorom de observerede arlige uheldsforekomster pa enkeltlokaliteten, x;, vil variere tilfeldigt,
dersom forholdene med indflydelse pa den lokale uheldsforekomst lades uendrede over tid.
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’Researchers wish to identify those sites for which, say, the ‘average number of acci-
dents in the long rum’ deviates from the norm. However in the identification process, re-
searchers are restricted to the use of accident histories that are subject to pronounced
random fluctuation. This inescapable difficulty affects the quality of all sieves. When the
number of accidents occurring on a site in the last 2 or 3 years is higher than the aver-
age in the long run for that site, the site will be caught by the sieve and subjected to de-
tailed inspection, possibly unnecessarily. Conversely, sites with permanent properties
such that their average in the long run is considerably higher than the norm will often
escape detection because of a random down-fluctuation.” (Hauer and Persuad, 1984a, p.
37).

Begge de beskrevne situationer er for sa vidt lige ugnskede i sortpletarbejdet. Farstnaevnte
har saledes den konsekvens, at man i de efterfalgende faser i sortpletarbejdet kommer til at
bruge tid og ressourcer pa at analysere lokaliteter, hvor der reelt ikke findes sarlige lokale
risikomomenter, og hvor der derfor alligevel ikke er noget serligt behov eller potentiale for
effektive trafiksikkerhedsforbedringer. | veerste fald kan den enkelte vejbestyrelse komme
til at realisere og implementere sortpletprojekter, hvis samfundsgkonomiske rentabilitet i
praksis kan vise sig at vere hgjst tvivisom®’. Ligeledes negativt virker den fejlagtige fra-
sortering af reelle sorte pletter i udpegningsfasen, da dette er ensbetydende med, at lokali-
teter, hvorpa der foreligger et sarligt behov og potentiale for effektive trafiksikkerhedsfor-
bedringer, hermed ekskluderes fra det videre sortpletarbejde og dermed maske ogsa fra
trafiksikkerhedsarbejdet som helhed, hvilket vil senke effektiviteten af den samlede ind-
sats.

| og med at sortpletudpegningen grundleeggende gennemfares pa basis af en sammenlig-
ning mellem de observerede uheldsforekomster pa enkeltlokaliteterne og den generelt for-
ventede uheldsforekomst for de generelle lokalitetstyper, som enkeltlokaliteterne hver iser

17 Denne betragtning udspringer af, at pé lokaliteter, der reelt ikke indeholder nogle serlige lokale risikomo-
menter, er en forbedring af trafiksikkerheden reelt betinget af, at der foretages ofte bekostelige indgreb i
forhold til den generelle vejudformning og trafikafvikling. Iveerksatter en vejbestyrelse her tiltag rettet mod
den detaljerede vejudformning og trafikafvikling kan effekten pa uhelds- og skadesforekomst i praksis vise
sig serdeles begranset, og den samfundsgkonomiske rentabilitet pa den baggrund vise sig at veere vaesentligt
mindre end forudsat i prioriteringen af sortpletprojekterne. Pa den anden side vil tiltag rettet mod eksempel-
vis den generelle vejudformning i bestreebelserne pa at forbedre trafiksikkerheden typisk vere forbundet med
en stgrre anleegsudgift, hvilket umiddelbart peger i retning af en lavere samfundsgkonomisk forrentning set i
forhold til sortpletprojekter pa reelle sortpletlokaliteter.
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tilhgrer, er det for kvaliteten af det samlede sortpletarbejde af afgarende vigtighed, at der i
udpegningen af de sorte pletter gares kvalificerede forsgg pa at kontrollere for den tilfael-
dige variation i de observerede uheldsforekomster. | et traditionelt Crash Prevention per-
spektiv med fokus pa sterst mulig uheldsforebyggelse har udviklingen af udpegningsmeto-
der i dette perspektiv traditionelt vaeret malrettet mod at udvikle metoder, der pa bedst mu-
lig vis gar det muligt at kontrollere for denne tilfeeldige variation i de observerede uhelds-
forekomster, sa sortpletudpegningen bliver sa sikker som muligt, og konkret sikrer en ud-
pegning af de lokaliteter, hvor den lokale uheldsforekomst mest markant overstiger den
generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen som fglge af forekomsten af seerli-
ge lokale, stedbundne risikomomenter.

Pa denne konto er der i drenes lgh udviklet en raekke forskellige udpegningsmetoder, der
blandt andet adskiller sig fra hinanden gennem netop maden, hvorpa der i udpegningen
kontrolleres for den tilfeldige variation i de observerede uheldsforekomster, jeevnfar afsnit
4.5 og afsnit 4.6 samt det teoretiske baggrundsappendiks, del V.

Sikker sortpletudpegning — den optimale tilgang

Dersom det skulle vaere muligt at foretage en fuldstendig sikker udpegning af sorte pletter,
svarende til at der er 100% sikkerhed for, at de udpegede lokaliteter netop udgeres af de
lokaliteter, der i praksis rummer de stgrste sarlige lokale risikomomenter, repraesenteret
ved de lokaliteter, hvor den lokalt forventede uheldsforekomst mest markant overstiger den
generelt forventede uheldsforekomst, vil det ud fra en uheldsteoretisk betragtning betinge
to ting:

e [For det forste, at den enkelte vejbestyrelse er i stand til at estimere den generelt
forventede uheldsforekomst i udpegningsperioden T for de lokalitetstyper, som en-
keltlokaliteterne i vejnettet hver iser matte tilhgre, pit (* Lj).

e For det andet, at det er muligt entydigt og sikkert at bestemme den lokalt forvente-
de uheldsforekomst for hver af enkeltlokaliteterne i vejnettet i den anlagte udpeg-
ningsperiode, Ajr.

Den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, wit (* Li), beskriver som tidli-
gere naevnt den uheldsforekomst, der normalt kan forventes i tidsrummet T pa lokaliteter af
samme generelle type, som den betragtede enkeltlokalitet, idet wir (* Lj) angiver den
uheldsforekomst, der normalt kan forventes, nar givne generelle trafikale og udformnings-
massige karakteristika pa enkeltlokaliteterne tages i betragtning og der samtidig kontrolle-
res for uheldsforekomsternes tilfeldige variation. Den generelt forventede uheldsforekomst
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beskriver saledes den uheldsforekomst, der i gennemsnit forekommer pa enkeltlokaliteter
med samme generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristika.

Jeevnfar afsnit 4.4 estimeres den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen
enten som gennemsnittet af de observerede uheldsforekomster pa lokaliteter af samme ge-
nerelle type eller ved hjelp af en uheldsmodel fremkommet ved en regressionsanalyse,
hvori de observerede uheldsforekomster indleeses som den afhangige regressionsvariabel,
mens de generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristika indleeses som de uaf-
hangige regressionsvariable™.

Det forhold, at it (* L) typisk estimeres pa grundlag af flerdrige uheldsobservationer fra
en stgrre del af henholdsvis streekningerne og knudepunkterne i vejnettet, skulle umiddel-
bart sikre, at estimatet pa den generelt/normalt forventede uheldsforekomst for lokalitets-
typen er “renset” for tilfeeldig variation ud fra den betragtning, at de tilfeeldige variationer i
de observerede uheldsforekomster udjaevnes, nar starre meengder af uheldsobservationer
aggregeres. Falgelig kan den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, pit
(* L;), betragtes som et mal for den enkelte vejtypes normale sikkerhedsniveau, hvor vejty-
perne generelt defineres pa basis af de generelle trafikale og udformningsmassige karakte-
ristika, der laeegges til grund for estimatet pa it (* Lj).

Den lokalt forventede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteten i tidsrummet T ar, Ait, beskri-
ver i modsatning hertil den uheldsforekomst, der normalt kan forventes pa enkeltlokalite-
ten i tidsrummet T ar, hvis alle de forhold, der har indflydelse pa den lokale uheldsfore-
komst, og herunder saledes ogsa den helt lokale og detaljerede vejudformning og trafikaf-
vikling, blev taget i betragtning, og der samtidig blev kontrolleret for uheldsforekomster-
nes stokastiske natur. Med andre ord kan den lokalt forventede uheldsforekomst, Air, der-
med betragtes som et mal for det aktuelle og reelle uhelds- og risikoniveau pa den enkelte
lokalitet i vejnettet. Opgjort pa arsbasis repreesenterer A — den lokalt forventede arlige
uheldsforekomst pa enkeltlokaliteten — saledes det lokale uheldsniveau, hvorom de arligt
observerede uheldsforekomster pa enkeltlokaliteten, xi, ville variere tilfaldigt, dersom de
forhold, der har indflydelse pa den lokale uheldsforekomst blev ladt uendrede over tid,
sadan som det er illustreret pa figur 4.11.

18 Ligeledes kan den uheldsmodel, der lagges til grund for estimatet pa den generelt forventede uheldsfore-
komst vaere formuleret ved en kombineret kategori- og regressionsanalyse, jevnfar afsnit 4.4.
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Figur 4.11: Den lokalt forventede arlige uheldsforekomst for enkeltlokaliteten, A, repree-
senterer det uheldsniveau, hvorom de arligt observerede uheldsforekomster pa enkeltloka-
liteten over tid vil variere tilfeeldigt, dersom forholdene med betydning for uheldsforekom-
sten pa enkeltlokaliteten og dermed pa veerdien af den lokalt forventede uheldsforekomst,
Ait, lades ugendrede over tid.

8
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=== Obsenveret uheldsforekomst —&— Lokalt forventet arlig uheldsforekomst

Eftersom de observerede uheldsforekomsters variation omkring den lokalt forventede
uheldsforekomst er tilfeeldig, kan denne variation i henhold til den moderne statistiske
uheldsteori beskrives ved en Poissonfordeling, hvori middelverdien og variansen lig med
den lokalt forventede uheldsforekomst, Aj.

Under forudsatning af uzndrede forhold pa enkeltlokaliteten galder det hermed, at:

T T Z Xit N
intZXiT_)xiTZZkitforT_)oo; t:l-l- =Xg =M forT— oo
t=1

t=1

Dersom der sker @ndringer i de forhold, der har indflydelse pa den lokale uheldsforekomst
pa enkeltlokaliteten, vil det konkret have den konsekvens, at veerdien af den lokalt forven-
tede arlige uheldsforekomst, Aj;, @ndres over tid. Repreasenterer @ndringen en forbedring
af trafiksikkerheden vil det afspejle sig deri, at vaerdien af den lokalt forventede arlige
uheldsforekomst pa enkeltlokaliteten vil falde, mens @ndringer, der reprasenterer en for-
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vaerring af det lokale sikkerhedsniveau, vil resultere i en stigning i den lokalt forventede
&rlige uheldsforekomst™®.

Optimalt set bear sortpletudpegningen pa denne baggrund gennemfares ved at sammenhol-
de den lokalt forventede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteterne i de anlagte udpegningspe-
rioder T ar, Air, med den generelt forventede uheldsforekomst i samme tidsrum T for den
generelle lokalitetstype, som enkeltlokaliteterne i vejnettet hver iser tilhgrer, pir (* Lj).
Differencen subsidiart forholdet mellem At og pit (* L;) beskriver saledes den afvigelse
fra det normale uhelds- og risikoniveau, der kan henfares til de helt detaljerede og lokale
forhold pa enkeltlokaliteten, da den generelt forventede uheldsforekomst, uit (* L;), alene
beskriver den del af uheldsforekomsten, der kan henfares til de generelle trafikale og ud-
formningsmassige karakteristika pa den betragtede enkeltlokalitet.

Grundlaeggende kan det forhold, at den lokalt forventede uheldsforekomst pa enkeltlokali-
teten i tidsrummet T ar, A, ligger under den generelt forventede uheldsforekomst for loka-
litetstypen i samme tidsrum, pit (* Lj);

Air < it (* L)

tages som et sikkert udtryk for, at de lokale forhold pa enkeltlokaliteten, herunder den del-
taljerede vejudformning, er af en sadan beskaffenhed, at den pageeldende enkeltlokalitet er
sikrere end normalt, eftersom den lokale uheldsforekomst netop ligger under den normale
uheldsforekomst for lokalitetstypen. | den situation kan man tale om, at de lokaliteter, hvor
dette fenomen gar sig geldende rummer et eller flere lokale sikkerhedsmomenter relateret
til den lokale vejudformning og trafikafvikling. Sadanne lokaliteter er af interesse for tra-
fiksikkerhedsarbejdet ud fra den betragtning, at der pa disse lokaliteter er viden at hente
om, hvordan man gennem den detaljerede lokale vejudformning og trafikafvikling kan
forebygge flest mulige ulykker og i den forstand gere den generelle lokalitetstype sa sikker
som muligt®.

19 Dette forhold er illustreret i figur 4.16 i afsnit 4.5.

% De lokaliteter, hvor den lokalt forventede uheldsforekomst for enkeltlokaliteten er signifikant lavere end
den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, At << wit (*L;), kan i den forbindelse betragtes
som lokaliteter, der rummer nogle serlige lokale sikkerhedsmomenter og derfor kan betragtes som de sorte
pletters diametrale modsatning og derfor falgelig kunne karakteriseres som "hvide pletter”.
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Hvis den lokalt forventede uheldsforekomst, A, derimod er af omtrent samme starrelses-
orden som den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, pit (* L);

Air = it (* L)

kan dette tolkes derhen, at uheldsniveauet og uheldsrisikoen pa enkeltlokaliteten ikke ad-
skiller sig naevneverdigt fra det uhelds- og risikoniveau, der er normalt for lokaliteter med
de pagaldende generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristika. | et trafiksikker-
hedsperspektiv opfarer enkeltlokaliteter af denne type sig med andre ord som gennemsnit-
tet.

Sidst, men ikke mindst, vil en lokalt forventet uheldsforekomst pa enkeltlokaliteten, Air,
der ligger over den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, wir (* Lj);

Air > pir (% L)

veere et sikkert tegn pa, at der pa den pagaldende enkeltlokalitet findes nogle lokale risi-
komomenter, der gar enkeltlokaliteten mere uheldsbelastet end normalt, nar de generelle
trafikale og udformningsmaessige karakteristika tages i betragtning. Disse lokale risiko-
momenter vil pa denne baggrund have karakter af fejl eller uhensigtsmaessigheder i den
detaljerede vejudformning og den adfzrd, som trafikanterne lokalt udviser.

Det er konkret lokaliteter, hvor sidstnaevnte gar sig geldende, der kan betragtes som seer-
ligt uheldsbelastede og som falgelig derfor kunne komme pa tale til en sortpletudpegning i
et uheldsforebyggende perspektiv, idet det forhold, at den lokalt forventede uheldsfore-
komst pa enkeltlokaliteten, A;r, overstiger den generelt forventede uheldsforekomst for
lokalitetstypen, wit (* Lj), netop angiver, at uheldsforekomsten og uheldsrisikoen pa en-
keltlokaliteten er ungdig og unormal hgj med samtidig mulighed for at realisere effektive
besparelser i den lokale uheldsforekomst gennem andringer i de helt lokale forhold sasom
den detaljerede vejudformning og trafikafvikling.

De begransede ressourcer i trafiksikkerheds- og dermed ogsa sortpletarbejdet bevirker, at
den enkelte vejbestyrelse normalt ikke har rad til at sette ind pa alle de lokaliteter, hvor
den lokalt forventede uheldsforekomst, Ait, overstiger den generelt forventede uheldsfore-
komst, wit (* Lj). | dette arbejde vil vejbestyrelserne derfor traditionelt have interesse i at fa
udpeget de enkeltlokaliteter, hvor den lokalt forventede uheldsforekomst, Air, mest signifi-
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kant overstiger den lokalt forventede uheldsforekomst, pit (* L;), eftersom disse lokaliteter
er karakteriserede ved, at indeholde nogle serlige lokale risikomomenter, der i vaesentlig
grad ger dem uheldsbelastede over det normale niveau. Disse lokaliteter kan saledes be-
tragtes som de reelle og veerste sorte pletter, da uheldsrisikoen her kan siges at veere helt
unormal og ungdig hgj, idet der samtidig ogsa skulle vaere mulighed for sarligt store
uheldsbesparelser, dersom disse serlige lokale risikomomenter elimineres.

Dette taler for, at der i sortpletudpegningen introduceres et signifikanskriterium for, hvor-
nar afvigelsen mellem den lokale uheldsforekomst og den generelt forventede uheldsfore-
komst er sa stor, at den pagaldende enkeltlokalitet kan udpeges som en sort plet. | dette
optimale udpegningsperspektiv baseret pa en sammenstilling mellem Air og pir (* L) vil
dette rationale grundleeggende lede frem til falgende udpegningskriterium:

Hvis Lit > Cuapkrit * it (* Lj) kan enkeltlokaliteten i klassificeres som en sort plet®!

Baggrunden for formuleringen af et sddant optimalt udpegningskriterium i sortpletarbejdet
skal, som antydet i det ovenstaende, findes i det forhold, at det i et traditionelt sortpletar-
bejde med fokus pa starst mulig uheldsforebyggelse og uheldsbekeempelse mest ideelt dre-
jer sig om at fa indkredset de lokaliteter, hvor den lokalt forventede uheldsforekomst, Ait,
mest markant overstiger den generelt forventede uheldsforekomst, pit (* Lj). Sadanne store
differencer indikerer nemlig, at der pa disse enkeltlokaliteter umiddelbart findes et potenti-
ale for store uheldsbesparelser, dersom et lokalt stedbundet trafiksikkerhedsarbejde imple-
menteres med det formal at eliminere de sarlige lokale risikomomenter, som disse sorte
pletter rummer.

Alt andet lige vil det i denne forbindelse forholde sig sadan, at dersom en sarligt uheldsbe-
lastet lokalitet (Ait >> wit (* L)) geres til genstand for et succesfuldt lokalt trafiksikker-
hedsarbejde, hvorunder de serlige lokale risikomomenter fjernes, sa uheldsrisikoen bringes
ned pa normalniveauet for lokalitetstypen, vil der umiddelbart i tidsrummet T ar veere ud-
sigt til en lokal uheldsbesparelse i starrelsesordnen:

2! Formuleringen af dette udpegningskriterium viser, at den generelt forventede uheldsforekomst for lokali-
tetstypen, wit (* L;), implicit beskriver den uheldsforekomst, som man i praksis i sortpletarbejdet er villig til
at acceptere pa vejstraekninger og i knudepunkter af en given generel type. Saledes vil det netop kun vere de
lokaliteter, hvor den lokalt forventede uheldsforekomst, Air, i signifikant grad overstiger den generelt forven-
tede uheldsforekomst for lokalitetstypen, wr (* L;), der kan gares til genstand for en sortpletudpegning.
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Ait— wit (* L)

Grundlaggende er det formentlig dette forhold, der ligger til grund for, at det i et traditio-
nelt idealperspektiv overordnet har veeret malet at udvikle udpegningsmetoder, der netop
ger det muligt at identificere de lokaliteter, hvor den lokalt forventede uheldsforekomst i
udpegningsperioden, Air, mest signifikant overstiger den generelt forventede uheldsfore-
komst for lokalitetstypen, wir (* L;). Om det sa i praksis er pa de lokaliteter, hvor Ayt mest
markant overstiger wit (* L), at det er muligt at realisere de mest omkostningseffektive
besparelser afhaenger dog konkret af omkostningerne forbundet med at eliminere de seerli-
ge lokale risikomomenter, idet udpegningskriteriet dog umiddelbart bringer lgfte om en hgj
samfundsgkonomisk rentabilitet.

| et klassisk trafiksikkerhedsperspektiv med fokus pa starst mulig uheldsbesparelse vil man
med udgangspunkt i ovennavnte rationale umiddelbart veere tilbgjelig til at basere sort-
pletudpegningen og rangeringen af de udpegede sorte pletter med udgangspunkt i differen-
cen mellem den lokalt og den generelt forventede uheldsforekomst, idet man da specifikt
vil have interesse i at udpege og prioritere de lokaliteter, hvor den absolutte difference mel-
lem Ait og wit (* L) er starst. | metodelitteraturen fokuseres der imidlertid ogsa pa mulig-
hederne for at udpege og prioritere de lokaliteter, hvor forholdet og ikke differencen mel-
lem den lokalt forventede uheldsforekomst for enkeltlokaliteten, Ait, og den generelt for-
ventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, wit (* Li), er sterst, se eksempelvis Vistisen
(2002).

Forholdet mellem Air og pit (* L;) beskrives i den moderne statistiske uheldsteori ved den
sakaldte dispersionseffekt, s;, der som sadan er unik for den enkelte lokalitet (Hauer, 1997;
Vistisen, 2002). Konkret beskriver dispersionseffekten, s;, den del af den lokale uheldsfo-
rekomst, der kan henfgres til de helt lokale trafikale og udformningsmaessige karakteristika
med indflydelse pa uheldsforekomsten, som ikke er taget i betragtning i estimatet pa den
generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, wir (* Li). En dispersionseffekt
omkring 1,0, s; = 1,0, beskriver derfor i praksis den situation, hvor de helt lokale og detal-
jerede forhold reelt er af en sadan beskaffenhed, at uheldsforekomsten og risikoniveauet pa
enkeltlokaliteten ikke adskiller sig naevneveerdigt fra normalniveauet for lokalitetstypen.
En dispersionseffekt mindre end 1,0, s; < 1,0, beskriver det tilfeelde, hvor der pa enkeltlo-
kaliteten findes nogle serlige lokale sikkerhedsmomenter, som ger enkeltlokaliteten min-
dre uheldsbelastet end normalt. Endelig vil de lokaliteter, der indeholder lokale risikomo-
menter vaere karakteriserede ved, at dispersionseffekten er starre end 1,0, s; > 1,0.
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Under indtryk af de ressourcegkonomiske begraensninger, som sortpletarbejdet er underlagt
kan der med introduktionen af dispersionseffekten argumenteres for, at sortpletudpegnin-
gen begraenses til at omfatte de lokaliteter, hvor dispersionseffekten, s;, er signifikant starre
end 1,0, s; >> 1,0 (Vistisen, 2002). Dette kan specifikt udmgntes i, at det tidligere naevnte
udpegningskriterium omformuleres til fglgende udpegningskriterium:

Hvis s = > Cudp krits

iT
wir (*Ly)
hvor Cugpkrit >> 1,0 kan enkeltlokaliteten i udpeges som en sort plet.

Valget af signifikanskriteriet for sortpletudpegning, Cugpkrit, Ma bero pa en vurdering af de
ressourcer, der er til radighed for sortpletarbejdet, bade hvad angar de ressourcer, der er til
radighed i det efterfglgende analysearbejde, og de gkonomiske midler, som er til radighed
for implementeringen af sortpletprojekter. | den forbindelse geelder det umiddelbart, at jo
feerre ressourcer, der er til radighed, jo hgjere signifikansniveau vil den enkelte vejbestyrel-
se anvende, da dette reducere antallet af lokaliteter, der i trin 3 udpeges som sorte pletter.

Formuleringen af sidstnaevnte udpegningskriterium giver umiddelbart naring til at rejse
spgrgsmalet om, hvorvidt det i traditionelt Crash Prevention perspektiv er betimeligt at
gennemfare sortpletudpegningen pa grundlag af forholdet frem for differencen mellem den
lokalt forventede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteten i udpegningsperioden, Air, og den
generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen i samme tidsrum, wir (* L;).

Spargsmalet udspringer af den betragtning, at sortpletarbejdet i et perspektiv med fokus pa
starst mulig uheldsforebyggelse og uheldsbesparelse ideelt set bgr sigte mod en udpegning
af de lokaliteter, hvor den absolutte difference mellem Air og wir (* L) er sterst, da der her
umiddelbart er udsigt til de sterste absolutte uheldsbesparelser, dersom det i praksis lykkes
at eliminere de serlige lokale risikomomenter.

At basere sortpletudpegningen pa dispersionseffekten, s;, og dermed implicit forholdet
mellem it og wit (* Lj) kan til sammenligning hermed sidestilles med en udpegning af de
lokaliteter, hvor der med et vellykket sortpletarbejde vil veere udsigt til de starste relative
uheldsbesparelser. Tilgangen kan dog forsvares og begrundes med, at en hgj dispersionsef-
fekt, s;, vidner om, at trafiksikkerhedsproblemerne pa enkeltlokaliteter i searlig grad er
knyttet til de lokale forhold, og at den lokale uheldsrisiko i den forstand er serlig hgj, hvor-
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for eksempelvis en stigning i biltrafikken i fremtiden kan fa den lokale uheldsforekomst til
at eskalere yderligere med mindre der sattes ind med et lokalt trafiksikkerhedsarbejde?.

Grundlaeggende ma en sortpletudpegning, der baserer sig pa at identificere de lokaliteter,
hvor den lokalt forventede uheldsforekomst mest signifikant overstiger den generelt for-
ventede uheldsforekomst for lokalitetstypen betragtes som den mest optimale i et traditio-
nelt sortpletarbejde med fokus pa uheldshekempelse og uheldsbesparelse. Dette som kon-
sekvens af, at en lokal uheldsforekomst signifikant over normalniveauet for lokalitetstypen
angiver, at lokaliteten rummer sarlige lokale risikomomenter, der bevirker, at uheldsfore-
komsten vil forblive ungdig hgj med mindre, der saettes ind med et lokalt trafiksikkerheds-
arbejde, idet der samtidig skulle veere et serligt potentiale for billige og effektive uheldsbe-
sparelser. Sidstnavnte falger af, at udpegningsprincippet netop tilsiger, at de serlige lokale
risikomomenter, der er pa spil pa enkeltlokaliteterne, relaterer sig til de helt lokale og de-
taljerede karakteristika pa enkeltlokaliteterne, som den detaljerede vejudformning og loka-
le trafikafvikling, hvorfor uheldsbesparelserne i udgangspunktet ikke burde vere betinget
af starre og bekostelige ombygninger af de sorte pletter. Pa den baggrund kan det konklu-
deres, at den beskrevne optimale udpegningspraksis er i overensstemmelse med en klassisk
Crash Prevention strategi, hvor det overordnede mal for trafiksikkerhedsarbejdet er at be-
greense antallet af uheld sa meget som muligt med de midler og ressourcer, der nu engang
er til radighed for trafiksikkerhedsarbejdet®.

Som det vil fremga af nedenstaende gennemgang, har de udpegningsmetoder, der findes og
anvendes i sortpletarbejdet i Danmark i meget hgj grad, om end implicit, sit teoretiske af-
set i det optimale udpegningsprincip, der her er omtalt. De forskellige udpegningsmetoder,
der p.t. er til radighed i Danmark kan saledes grundleeggende betragtes som forskellige
former for approksimationer mod det beskrevne princip, der altsd kan betragtes som

22 Dette aspekt er gjort til genstand for narmere diskussion i afsnit 4.6 samt i det teoretiske baggrundsappen-
diks, del V.

23 | et strengt traditionelt perspektiv med entydigt fokus pd starst mulig uheldsforebyggelse i sortpletarbejdet,
kan man dog med reference til spargsmélet om, hvorvidt sortpletudpegningen ber baseres péa forholdet eller
differencen mellem At 0og wit (* L;) gare det synspunkt gaeldende, at kriteriet for sortpletudpegning ikke ber
knyttes til forholdet mellem disse. | stedet for at formulere et udpegningskriterium angivet ved Cygp ki, KUNNe
der i stedet argumenteres for, at sortpletudpegningen i farste omgang omfattede alle de lokaliteter, hvor dis-
persionseffekten var stgrre end 1,0. Herefter kunne de pagaldende lokaliteter s& rangeres pé basis af den
absolutte difference mellem A;r og pir (* L), idet man specifikt udpegede det antal lokaliteter, som man hav-
de ressourcer til at analysere, og hvor differencen mellem lokalt forventet, Air, og generelt forventet uheldsfo-
rekomst, wit (* L;), samtidig var starst. Jevnfar afsnit 4.6 er denne fremgangsméde dog ikke uproblematisk.

234



4. Traditionel sortpletudpegning

hjemmehgrende indenfor rammerne af en traditionel Crash Prevention tilgang til trafiksik-
kerhedsarbejdet.

Nar der i praksis alene er tale om tilneermelser eller approksimationer mod dette optimale
udpegningsprincip, er det en konsekvens af, at princippet ikke lader sig realisere i praksis i
den form, hvori det er beskrevet i det ovenstédende. Arsagen hertil er, at den lokalt forven-
tede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteterne, Air, er en starrelse, der ikke umiddelbart lader
sig observere eller male og derfor heller ikke entydigt lader sig fastleegge, hvilket fglgelig
ogsa ger sig geldende for dispersionseffekten, s;. Forskningen i metoder til udpegningen af
sorte pletter har derfor i et overordnet perspektiv traditionelt veeret fokuseret mod udvik-
lingen af udpegningsprincipper, der kan sidestilles med en sammenligning mellem den
lokalt forventede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteten, Air, og den generelt forventede
uheldsforekomst for lokalitetstypen, pit (* L), sa der ad den vej kan opnas sterst mulig
sikkerhed for, at de udpegede lokaliteter nu ogsa i praksis indeholder serlige lokale risi-
komomenter relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling, der ger dem uhelds-
belastede vasentligt over det normale niveau.

Den praktiske tilgang til sortpletudpegningen

Det er det manglende kendskab til den lokalt forventede uheldsforekomst, Air, der, kombi-
neret med den manglende mulighed for at gennemfare dybdeanalyser af hver enkelt lokali-
tet i vejnettet, er den direkte anledning til, at sortpletudpegningen traditionelt er blevet
gennemfart pa basis af en sammenligning mellem den observerede uheldsforekomst pa
enkeltlokaliteterne, xir, og den uheldsforekomst, der generelt og normalt kan forventes, nar
de generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristika pa enkeltlokaliteterne tages i
betragtning, pit (* Lj).

At gennemfare sortpletudpegningen pa basis af den observerede og den generelt forvente-
de uheldsforekomst kan, som fglge af den tilfeeldige variation i de observerede uheldsfore-
komster over tid, sidestilles med et forsgg pa at lgse én ligning med to ubekendte, idet man
specifikt er interesseret i at kunne afgare, hvor stor en del af en eventuel afvigelse mellem
den observerede og den generelt forventede uheldsforekomst, der kan henfares dels til ek-
sistensen af sarlige lokale risikomomenter pa den enkelte lokalitet, dels til den tilfeldige
variation over tid i de observerede uheldsforekomster pa enkeltlokaliteterne.

Nar sortpletudpegningen ma gennemfares pa basis af de observerede uheldsforekomster pa

enkeltlokaliteterne er det grundleeggende en konsekvens af, at den observerede uheldsfore-
komst er den eneste umiddelbart tilgeengelige kilde til information om, hvorvidt der pa de
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enkelte lokaliteter matte findes serlige lokale risiko- eller szrlige lokale sikkerhedsmo-
menter relateret til de helt lokale og detaljerede udformningsmaessige og trafikale karakte-
ristika. Problemet er imidlertid, at antallet af uheldsforekomster pa enkeltlokaliteterne i
vejnettet, x;t, kan betragtes som en funktion af tre ”grundvariable”.

Den observerede uheldsforekomst er saledes determineret af falgende tre grundelementer:

1. De generelle trafikale og udformningsmassige karakteristika pa enkeltlokaliteten,
svarende til de generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristika, der in-
kluderes i estimatet pa den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen,
it 0g pir (* L.

2. De helt lokale og detaljerede trafikale og udformningsmaessige karakteristika pa
enkeltlokaliteten, svarende til de lokale forhold, der har indflydelse pa den lokale
uheldsforekomst, men som ikke er medtaget i estimatet pa den generelt forventede
uheldsforekomst, herunder forekomsten af sarlige lokale risiko- og sikkerhedsmo-
menter. Denne del af den observerede uheldsforekomst kan i et teoretisk perspektiv
beskrives ved netop forskellen mellem den lokalt og den generelt forventede
uheldsforekomst, og kan som sadan betegnes som den systematiske del af den ob-
serverede uheldsforekomst, der lades uforklaret i estimatet pa den generelt forven-
tede uheldsforekomst for lokalitetstypen.

3. Trafikuheldenes stokastiske natur, der bevirker, at det observerede antal uheld pa
enkeltlokaliteterne varierer tilfeeldigt over tid.

I en sammenligning mellem den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen,
wit (* Lj), og den observerede uheldsforekomst pa den enkelte lokalitet, x;r, vil eventuelle
differencer savel som eventuelle sammenfald dels kunne henfares til helt lokale og detalje-
rede forhold med systematisk indflydelse pa den lokale uheldsforekomst, dels kunne hen-
fares til tilfeeldig variation i de observerede uheldsforekomster.

| og med at sortpletudpegningen ma hvile pa en sammenligning mellem den observerede
og den generelt forventede uheldsforekomst, har fokus i udviklingen af udpegningsmetoder
iseer veeret pa at identificere metoder, hvormed det med starst mulig sikkerhed er muligt at
adskille den del af forskellen mellem x;r og wit (* L), der kan henfares til uheldenes stoka-
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stiske natur fra den del, der kan henfares til de lokale og detaljerede trafikale og udform-
ningsmassige karakteristika p& enkeltlokaliteterne®*.

| praksis er opgaven hermed at identificere de enkeltlokaliteter, hvor den observerede
uheldsforekomst er signifikant hgjere end den uheldsforekomst, der normalt kan forventes
for den pagaldende lokalitetstype, og hvor den signifikant hgjere uheldsforekomst ikke
kan henfares til den tilfeldige variation i de observerede uheldsforekomster. | den sam-
menhang forholder det sig generelt sadan, at jo mere sikkert, der kan kontrolleres for den
tilfeeldige variation i de observerede uheldsforekomster, jo mere sikkert er det, at udpeg-
ningsmetoden vil fare til en udpegning af netop de enkeltlokaliteter, som indeholder de
starste sarlige lokale risikomomenter, og hvor der som sadan er udsigt til store og forment-
ligt ogsa seerligt effektive uheldsbesparelser, dersom et succesfuldt lokalt trafiksikkerheds-
arbejde iverksattes.

Principper for kvalitetsvurdering i et Crash Prevention perspektiv

| tidens lgb er der gjort forskellige forsgg pa at lgse denne ligning med de to ubekendte og
specifikt pa at kontrollere for uheldsforekomsternes tilfeeldige variation, hvilket konkret
afspejler sig i, at der i dansk regi er formuleret mindst 7 mere eller mindre forskellige ud-
pegningsmetoder® (Thorson, 1967; 1970; Jargensen, 1994; Greibe og Hemdorff, 2001;
Vistisen, 2002). Metoderne kan, som tidligere anfart, betragtes som 7 forskellige approk-
simationer mod den beskrevne og i traditionel forstand optimale udpegningspraksis, hvor
sortpletudpegningen i et teoretisk perspektiv baseres pa en sammenligning mellem den i
praksis ukendte lokalt forventede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteten, Air, og den gene-
relt forventede uheldsforekomst for den generelle lokalitetstype, som den betragtede en-
keltlokalitet tilharer, wir (* Lj).

24| et statistisk perspektiv taler man i denne sammenhang ogsa om, at opgaven i sortpletudpegningen grund-
leeggende er at fa adskilt den del af variationen mellem observerede uheldsforekomster og generelt forvente-
de uheldsforekomster, der kan henfares til ren tilfeldig uheldsvariation henholdsvis uforklaret systematisk
variation som falge af forekomsten af lokale risiko- og sikkerhedsmomenter, hvis betydning for den lokale
uheldsforekomst ikke er opfanget i estimatet pa den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen,
wir (* L)

% De syv metoder er: Tathedsmetoden, frekvensmetoden, den kombinerede taetheds-/frekvensmetode, den
kombinerede frekvens-/tethedsmetode, frekvens-kvalitetskontrolmetoden, modelmetoden og dispersionsme-
toden (Thorson, 1967; 1970; Jargensen, 1994; Greibe og Hemdorff, 2001; Vistisen, 2002). Nogle vil maske
fremhaeve den sakaldte glidermetode som en selvsteendig udpegningsmetode, men i et teoretisk perspektiv
kan den betragtes som en modificeret udgave af modelmetoden, jeevnfar afsnit 4.6.
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Af de udpegningsmetoder, der indtil videre er beskrevet i dansk metodelitteratur, er det
formentlig den sakaldte dispersionsmetode, udviklet indenfor rammerne af den moderne
statistiske uheldsteori, som kommer taettest pa denne i traditionel forstand optimale udpeg-
ningspraksis. Med udgangspunkt i den empiriske Bayes metode er der i sdvel internationa-
le som danske studier udviklet statistisk og teoretisk set velargumenterede metoder til
estimering af dispersionseffekten, s;, der som angivet netop beskriver forholdet mellem den
lokalt forventede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteten i tidsrummet T ar, A7, 0g den gene-
relt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen i samme tidsrum, pit (* L), se eksem-
pelvis Hauer (1997; 2001), Vistisen (2002) og Elvik (2004).

Trods Dorte Vistisens udviklingsarbejde finder dispersionsmetoden endnu ikke anvendelse
i det danske sortpletarbejde, hvor den indledende sortpletudpegning i dag i overvejende
grad gennemfgres ved anvendelse af falgende tre udpegningsmetoder; teethedsmetoden,
den kombinerede taetheds-/frekvensmetode og den sakaldte modelmetode (Greibe og
Hemdorff, 2001). Disse metoder star umiddelbart noget svagere i billedet end dispersions-
metoden, da der ikke pa helt samme made kan fares teoretisk og praktisk argumentation
samt dokumentation for metodernes evne til at kontrollere for den tilfeeldige variation i de
observerede uheldsforekomster. Ydermere kan tetheds- og den kombinerede teetheds-
/frekvensmetodes evne til at sikre en udpegning af de lokaliteter, der indeholder szrlige
lokale risikomomenter, og hvor der faglgelig foreligger et serligt potentiale for billige og
effektive uheldsbesparelser, betvivles qua den made, hvorpa den generelt forventede
uheldsforekomst sgges beskrevet i disse metoder.

Generelt forholder det sig sadan, at nar kvaliteten af de respektive udpegningsmetoder skal
bedemmes i traditionelt Crash Prevention perspektiv, svarende til en vurdering af metoder-
nes evne til sikkert at indkredse netop de enkeltlokaliteter, der indeholder de starste lokale
risikomomenter, og hvor den lokalt forventede uheldsforekomst falgelig mest signifikant
overstiger den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, bgr denne kvali-
tetsvurdering grundlaeggende ske med udgangspunkt i:

e Maden hvorpa den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen beskri-
ves, herunder valget af de generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristi-
ka, der laegges til grund for estimatet pa den generelt forventede uheldsforekomst
for lokalitetstypen, wit (* Lj).

e Metodens evne til at kontrollere for den tilfeldige variation i de observerede
uheldsforekomster pa enkeltlokaliteten i den anlagte udpegningsperiode.

238



4. Traditionel sortpletudpegning

Nedenfor beskrives traditionelle principper for bestemmelse af den generelt forventede
uheldsforekomst for lokalitetstypen, wit (* L;), samt de overordnede principper, der i dansk
udpegningspraksis er gjort gaeldende i bestraebelserne pa at kontrollere for den tilfaeldige
variation i de observerede uheldsforekomster pa enkeltlokaliteterne, x;r. Denne beskrivelse
falges op med en gennemgang af eksisterende danske udpegningsmetoder i afsnit 4.6.

4.4 Principper for estimering af den generelt forventede
uheldsforekomst

Bestemmelsen af den generelt forventede — ogsa benavnt den normale — uheldsforekomst
for lokalitetstypen, wit (*L5), er et vigtigt element i sortpletudpegningen, eftersom estimatet
pa pit (*L;) fungerer som den grundleeggende referenceramme for udpegningen af de sorte
pletter i sortpletarbejdets trin 3. I den forbindelse kan man med rette tale om, at estimatet
pa den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen i sortpletudpegningen sva-
rer til en fastleeggelse af et acceptabelt uhelds-/risikoniveau for de respektive vejtyper. Det-
te som en konsekvens af, at det kun er de lokaliteter, hvor der er begrundet mistanke om, at
den lokale uheldsforekomst — med kontrol for den tilfeeldige uheldsvariation — er signifi-
kant hgjere end den normale uheldsforekomst for lokalitetstypen, der gares til genstand for
en sortpletudpegning?.

Bestemmelse af lokalitetstyper

De vejtyper, som der opereres med i sortpletudpegningen, defineres specifikt gennem ud-
veelgelsen af de generelle trafikale og udformningsmeessige karakteristika, der laegges til
grund for estimatet pa den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, it
(*L;), herunder ogsa veerdisatningen af disse generelle uheldsvariable.

| udveelgelsen af disse generelle uheldsvariable, vil man umiddelbart veere inklineret til at
vaelge nogle overordnede trafikale og udformningsmassige karakteristika, der pa den ene
side har signifikant indflydelse pa den lokale uheldsforekomst, og som det pa den anden
side kan veare meget sveert at foretage indgreb i, nar det gelder bestraebelserne pa at for-

% | og med at sortpletudpegningen pa denne méde grundlaggende sker p& baggrund af en sammenligning
mellem den observerede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteten og den generelt forventede uheldsforekomst
for lokalitetstypen, svarende til den uheldsforekomst, der normalt kan forventes pa lokaliteter med samme
generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristika som den betragtede enkeltlokalitet, tales der nor-
malt ogsad om, at der reelt gennemfgres en sortpletudpegning indenfor hver af de definerede lokalitetstyper.
Saledes er det alene de enkeltlokaliteter indenfor hver generel vejtype, hvor den lokale uheldsforekomst i
signifikant grad afviger fra det normale uheldsniveau for lokalitetstypen, som fglge af den sandsynlige tilste-
devaerelse af serlige lokale risikomomenter, der gares til genstand for en sortpletudpegning.
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bedre trafiksikkerheden pa enkeltlokaliteterne. Der kan her veere tale om karakteristika,
som det kan veaere meget sveert at &ndre pa, fordi det vil vaere forbundet med store gkono-
miske udgifter, ligesom der kan veare tale om forhold, som kan vaere meget sveert forander-
lige, fordi det vil kompromittere andre trafikale hensyn, herunder farst og fremmest hensy-
net til fremkommeligheden. Med andre ord vil der typisk vere tale om generelle trafikale
og udformningsmaessige karakteristika, hvis beskaffenhed man i udgangspunktet er villig
og/eller ser sig ngdsaget til at acceptere af hensyn til i farste rekke gkonomi og fremkom-
melighed.

I Danmark har det veeret kutyme, at beskrive den generelt forventede uheldsforekomst med
udgangspunkt i mindst ét eller flere af nedenstaende generelle karakteristika (Vejdirektora-
tet, 1958; 1959; 1968; 1980; Thorson, 1967; Jgrgensen, 1969; Thorson og Mouritsen,
1971; Wass et. al., 1983; Herrstedt og Wass, 1983; Krenk, 1985; Greibe og Hemdorff,
1995; 1998; 2001; Greibe, 2003; Hemdorff, 1993; 1996; 2004):

e Generel Kklassificering; streekning eller knudepunktsanlaeg

o Vejbestyrelse

e Trafikmangde (ADT)

e Vejstandard, motorvej, motortrafikveje, ramper og @vrige veje
e Antal karespor

e Forekomst af randbebyggelse og randbebyggelsens type

e Forekomst af cykelsti eller kantbane, cyklistfaciliteter

e Antal ben i knudepunktsanlaeg

e Regulering i knudepunktsanlag; ej signalregulering, signalregulering, rundkersel
e Kanalisering i knudepunktsanlaeg

o Antal sideveje pr. kilometer vejstraekning

o Tilladt hastighed

"Verdisetningen” af disse generelle uheldsvariable udmeanter sig konkret i defineringen af
et starre eller mindre antal overordnede og generelle knudepunkts- og straekningstyper,
hvis antal specifikt er bestemt af antallet af generelle uheldsvariable og antallet af veerdier,
som disse variable kan antage.

I denne forbindelse kunne det umiddelbart synes narliggende at forsgge at inkludere sa
mange generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristika som muligt. Dette ud fra
den betragtning, at jo flere generelle trafikale og udformningsmeaessige karakteristika, der i
forbindelse med sortpletudpegningen laegges til grund for bestemmelsen af den generelt
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forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, it (* L;), desto mere lokale og detaljerede
vil de lokale risikomomenter pa identificerede sorte pletter alt andet lige veere. Hermed
skulle udpegningen umiddelbart fare til en udpegning af lokaliteter, hvor der vil veere ud-
sigt til, at trafiksikkerhedsforbedringer kan realiseres forholdsvist billigt?’.

Ressourcebegransninger i forhold til indsamlingen af vej- og trafikdata pa enkeltlokalite-
terne i vejnettet samt et mangelfuldt billede af det systematiske samspil mellem alle de
faktorer og forhold, der har indflydelse pa den lokale uheldsforekomst, betyder, at det seed-
vanligvis alene er de generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristika, som har
mest signifikant indflydelse pa uheldsforekomsten, der tages i betragtning i typificeringen
af vejnettet og i bestemmelsen af den generelt forventede uheldsforekomst.

Estimeringstilgange
Den generelt forventede uheldsforekomst for de respektive lokalitetstyper estimeres nor-
malt ved én af fglgende tre estimeringstilgange:

Ved simpel kategorianalyse.
Ved anvendelse af en uheldsmodel formuleret pa basis af multivariat regressions-
analyse.

3. Ved anvendelse af uheldsmodeller estimeret ved kombineret kategori- og regressi-
onsanalyse.

Simpel kategorianalyse

Pa basis af de generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristika, som gnskes taget i
betragtning, inddeles vejnettet i den simple kategorianalyse i en reekke straeknings- og knu-
depunktstyper, idet de generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristika anvendes
som kategorivariable. Den generelt forventede uheldsforekomst estimeres herefter pa basis
af en beregning af gennemsnittet af de observerede uheldsforekomster pa enkeltlokaliteter-
ne tilhegrende de respektive lokalitetstyper. | den forbindelse antages det, at de tilfeldige
variationer i de observerede uheldsforekomster er udjevnet som konsekvens af, at der
sedvanligvis ligger et stort observationsseet til grund for beregningen.

2’ Tilgangen rummer ogsé den faldgrube, at dersom mange karakteristika legges til grund for den implicitte
typificering af vejnettet, kan man, med mindre man er opmaerksom herpa, risikere at komme til at definere
streeknings- og knudepunktstyper, der i udgangspunktet i sig selv har et uacceptabelt hgjt uhelds- og risikoni-
veau, repraesenteret ved en hgj generelt forventet uheldsrisiko, pit (* L;), hvor en efterfglgende sortpletud-
pegning efterfalgende alene vil fare til en udpegning af de veerste af enkeltlokaliteterne.
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Resultatet af kategorianalysen reprasenteres saedvanligvis pa tabelform, hvori resultat
saedvanligvis udtrykkes som en gennemsnitlig arlig uheldstaethed for hver streeknings- og
knudepunktstype. Denne gennemsnitsvaerdi betragtes efterfalgende som et estimat pa den
generelt forventede arlige uheldstaethed for de respektive lokalitetstyper, i, se figur 4.12.
Denne tilgang til bestemmelse af den uheldsforekomst, der normalt kan forventes pa vej-
strekninger og i knudepunktsanlaeg af en given generel type/standard har i Danmark fundet
anvendelse siden 1950’erne, se eksempelvis Vejdirektoratet (1958; 1968).

Figur 4.12: Eksempel pa resultatet af en kategorianalyse for vejstrakninger i hovedlan-
devejsnettet og landevejsnettet foretaget pa grundlag af uheldsobservationer fra 1964.
Resultatet angives som den gennemsnitlige uheldsteethed for enkeltlokaliteterne tilhgrende
de definerede straekningstyper i 1964 og kan betragtes som et estimat pa den generelt for-
ventede arlige uheldsteethed for Streekningstypen, 1964-niveau, 141964, hvor uheldstaetheden
i denne opgarelse specifikt er opgjort som antallet af personskadeuheld pr. kilometer vej-
streekning (Vejdirektoratet, 1968).

ADT 2-sporet vej Anden 2-sporet 3-sporet vej 4-sporet vej 4-sporet vej 4-sporet motor- | Sum for alle
under 6 m. vej afmeerket uden midter- med midter- vej vejtyper
rabat rabat
Antal | UHT | Antal |UHT |Antal |UHT |Antal |UHT |Antal |UHT |Antal [UHT |[Antal |[UHT
<1.000 | 655 0,17 855 0,23 1 5,00 0 0,00 0 0,00 1 0,00 | 1512
1.000 -
2000 207 0,30 486 0,32 1 0,00 1 0,00 0 0,00 6 0,00 702
2.000 -
45 0,67 213 0,60 0 0,00 1 6,67 0 0,00 7 0,00 266
3.000
3.000 -
22 0,50 219 0,89 0 0,00 0 0,00 1 2,00 7 0,00 249
5.000
5.000 -
7 0,93 55 1,28 7 0,49 0 0,00 2 3,00 3 0,46 74
7.000
7.000 -
0 0,00 31 1,23 0 0,00 0 0,00 1 0,00 7 1,43 39
10.000
>10.000 0 0,00 13 1,84 0 0,00 1 2,00 3 2,31 15 1,31 32
| alt 936 0,23 | 1.872 | 042 9 0,61 3 2,31 7 2,30 46 057 | 2.873

Uheldsmodel — multivariat regressionsanalyse

Ved denne tilgang formuleres og estimeres egentlige uheldsmodeller, hvori den generelt
forventede uheldsforekomst beskrives som en matematisk funktion af uafhaengige variable,
der beskriver forskellige generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristika pa en-
keltlokaliteterne i vejnettet. Uheldsmodellen estimeres ved denne tilgang specifikt pa basis
af en multivariat regressionsanalyse, hvori de arligt observerede uheldsforekomster pa en-
keltlokaliteterne — typisk opgjort som en observeret uheldstethed — indlaeses som den af-
haengige variabel, mens de udvalgte generelle trafikale og udformningsmaessige karakteri-
stika indleeses som modellens uafhengige variable under forudsetning af, at det kan pavi-
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ses, at variablene har signifikant indflydelse pa uheldsforekomsten. I henhold til Elvik
(2004) er resultatet sedvanligvis en generaliseret lineser uheldsmodel for henholdsvis
streekninger og knudepunktsanlaeg af formen:

J
wie = a* NE *exp (Zyij*zm) (vejstreekning)
j=1

Wit = a

Hvor:

Wit =

Np,it =
Ns it =
a=

P, Pp, Ps =

Ti=

Zitj =

*Npp * NP

henholdsvis

J
*exp (Zyij *2;;) (knudepunktsanleg)

j=1

p,it s,it

Estimatet pa den forventede uheldsforekomst i tidsrummet t pa
enkeltlokaliteten i med udgangspunkt i de lokalitetskarakteristi-
ka, der indlest gennem veerdierne af uheldsmodellens uaf-
hengige variable. Opggares som en forventet uheldstaethed i en-
heden antal uheld pr. ar pr. kilometer vejstraekning/antal uheld
pr. ar pr. knudepunkt.

Trafikmangden pa vejstreekningen i, typisk opgjort som ars-
dagntrafikken i aret t.

Mengden af indkarende trafik i primarstremmen i knude-
punktsanlaegget i, typisk opgjort som arsdggntrafikken i aret t.
Mangden af indkerende trafik i sekundeerstremmen i knude-
punktsanlegget i, typisk opgjort som arsdggntrafikken i aret t.
Estimeret regressionskoefficient

Estimerede regressionskoefficienter, der kan tolkes som elasti-
citetsfaktorer til beskrivelse af trafikmeangdens indflydelse pa
uheldsforekomsten.

Regressionskoefficient, der angiver betydningen af de enkelte
variable, som har signifikant indflydelse pa uheldsforekomsten.
Verdien af uheldsvariablen j pa enkeltlokaliteten i, der typisk
repraesenteres ved en gennemsnitsveerdi estimeret for aret t.

Optimalt set ber denne modelformulering ske ved en Poisson-gammaregression, eftersom
variationen mellem de arligt observerede uheldsforekomster, der ligger til grund for model-
formuleringen, og den resulterende models estimatet pa den generelt forventede uheldsfo-
rekomst, ikke alene er tilfeeldig, men ogsa er et udslag af uforklaret systematisk variation.
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Forekomsten af denne uforklarede systematiske variation i residualleddet mellem uhelds-
observation og modelestimatet skal henfares til, at uheldsmodellen alene er formuleret med
baggrund i generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristika og dermed ikke tager
hensyn til alle de forhold, der har signifikant indflydelse pa den lokale uheldsforekomst,
herunder tilstedevarelsen af lokale sikkerheds- og risikomomenter®.

Med udgangspunkt i den formulerede uheldsmodel er det herefter muligt at estimere den
generelt forventede uheldsforekomst for hver enkeltlokalitet i vejnettet ved at veerdisatte
de uafhangige variable i uheldsmodellen i overensstemmelse med de aktuelle, generelle
trafikale og udformningsmaessige karakteristika pa de respektive enkeltlokaliteter, hvilket
resulterer i et estimat pa den generelt forventede arlige uheldstathed for hver af enkeltloka-
liteterne, pit.

Dersom der anvendes en flerarig udpegningsperiode i sortpletudpegningen skal den gene-
relt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen ligeledes estimeres over denne flerarige
udpegningsperiode, ligesom den generelt forventede uheldsteethed for vejstreekningen for-
ud for samstillingen med den observerede uheldsforekomst skal omszttes i en generelt
forventet uheldsforekomst i hele streekningens faktiske lengde. Dette sker ideelt ved at
estimere og dernast summere de generelt forventede arlige uheldstetheder for hvert af
arene i udpegningsperioden samtidig med, at der for vejstreekninger ganges igennem med
den faktiske straekningslengde i kilometer, L;.

Uheldsmodel — kombineret kategori- og regressionsanalyse

Som en tredje og sidste mulighed kan der opnas estimater pa den generelt forventede
uheldsforekomst som funktion af generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristika
gennem kombinerede kategori- og regressionsanalyser pa vej-, trafik- og uheldsdata.

Pa basis af de generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristika, der kan karakteri-
seres som diskrete uheldsvariable, inddeles vejnettet ved denne tilgang i en rekke overord-
nede streeknings- og knudepunktstyper, hvor de tilhgrende enkeltlokaliteter kan siges at
have samme generelle risikoniveau. For hver af disse definerede generelle streeknings- og
knudepunktstyper gennemfares efterfglgende en regressionsanalyse med de arligt observe-

8 Som tidligere antydet drejer det sig i sortpletudpegningen grundlaeggende ogsd om med sterst mulighed
sikkerhed, at fa adskilt den del af variationen mellem den observerede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteten,
AiT, 0g den generelt forventet uheldsforekomst, pir (* L;), der kan betragtes som rent tilfeeldig fra den del af
variationen, der kan betragtes som et udslag af uforklaret systematisk variation, s det med sikkerhed kan
afgeres, om den enkelte lokalitet skulle indeholde serlige lokale risikomomenter.
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rede uheldsforekomster — opgjort som uheldstaetheder — pa enkeltlokaliteterne som den
afhangige regressionsvariabel, og de generelle trafikale og udformningsmaessige karakteri-
stika, der kan klassificeres som diskrete, som de uafhaengige modelvariable.

Ovenstaende procedure resulterer i formuleringen af en reekke uheldsmodeller, specifikt én
uheldsmodel for hver af de i kategorianalysen definerede generelle streeknings- og knude-
punktstyper, der ger det muligt at fremseette estimater pa den generelt forventede uheldsfo-
rekomst for lokaliteter tilhgrende de respektive generelle lokalitetstyper. For den enkelte
lokalitet sker dette i praksis ved at udvelge den uheldsmodel, der er i overensstemmelse
med den generelle vejtype, som den pagealdende lokalitet tilhgrer og derefter veaerdisette de
uafhangige variable i den pagaldende model i overensstemmelse med de aktuelle forhold
pa enkeltlokaliteten.

Denne kombinerede kategori- og regressionsanalyse har indtil nu fundet bred anvendelse i
Vejdirektoratets formulering af uheldsmodeller til beskrivelse af den lokalt forventede
uheldsforekomst pa streekninger og i knudepunktsanleg pa det nuveerende stats- og amts-
vejnet. Her er det sedvanligvis kun trafikmangden, der indleeses som uafhangig modelva-
riabel i regressionsanalysen, idet de gvrige generelle trafikale og udformningsmaessige
karakteristika, der gnskes inddraget, anvendes som kategorivariable i den indledende kate-
gorianalyse og specifikt i kategorisering af vejstreekninger og knudepunktsanlag® (Vejdi-
rektoratet, 1980; Wass et. al., 1983; Herrstedt og Wass, 1983; Krenk, 1985; Greibe og
Hemdorff, 2001; Hemdorff, 1993; 1996; 2004).

Resultatet af dette arbejde er, at man i Danmark i dag rader over et s&t af uheldsmodeller,
sakaldte ap-modeller, der ger det muligt at estimere den generelt forventede uheldsfore-
komst for lokalitetstypen for streekninger og knudepunktsanleeg i stats- og amtsvejnettet
med udgangspunkt i trafikmangden og udvalgte generelle udformningsmaessige karakteri-
stika sasom forekomsten af randbebyggelse, antal karespor, forekomst af cyklistfaciliteter,
knudepunktstype o.l. Proceduren for formuleringen af disse uheldsmodeller fremgar af
figur 4.13.

9 Se 0gsa det teoretiske baggrundsappendiks, specifikt del VI, afsnit V1.2.
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Figur 4.13: Principskitse for estimeringsproceduren i den kombinerede kategori- og re-
gressionsanalyse som benyttes i Vejdirektoratets formulering af uheldsmodeller for det
nuvearende stats- og amtsvejnet i Danmark.

Koordineret uheldsstatistik

Uheldsdata

Vejdata Trafikdata

Opsplitning af vejnet i segmenter med samme risikoniveau

Y N A

UHT UHT
A _ A 2-sporet vej med
Motorvej | cykelsti uden rand-
bebyagelse

LX)

o‘.
© ¢® ©
°

v
v

ADT APT

De uheldsmodeller, der pa denne made formuleres af Vejdirektoratet kan for knude-
punktsmodellernes vedkommende opskrives pa falgende generelle form:

ui =a, *No% * NP (knudepunktsanlzg)
Hvor:
uee = Den generelt forventede uheldsforekomst i tidsrummet t i knu-

depunktsanleegget i tilhgrende den generelle knudepunktstype k
estimeret ved uheldsmodellen for knudepunktsanleg af typen k.
[Forventet antal uheld pr. ar pr. knudepunkt].

246



4. Traditionel sortpletudpegning

dx =

Pp.k

Ps,k

Np,it =

Nsit =

Regressionskoefficient estimeret for den generelle knude-
punktstype k.

Regressionskoefficient i form af elasticitetsfaktor til beskrivelse
af sammenhangen mellem den primere trafikstrem og uhelds-
forekomsten i knudepunkter tilhgrende den generelle knude-
punktstype k.

Regressionskoefficient i form af elasticitetsfaktor til beskrivelse
af sammenhangen mellem den sekundere trafikstram og
uheldsforekomsten i knudepunkter tilhgrende den generelle
knudepunktstype k.

Trafikmangden i den primare strgm i knudepunktet i opgjort
som arsdggntrafikken for aret t.

Trafikmangden i den sekundare stram i knudepunktet i opgjort
som arsdagntrafikken for aret t.

For vejstrekningerne kan uheldsmodellerne for den generelt forventede uheldsforekomst
for lokalitetstyperne opskrives pa falgende generelle form:

pi« =a, * N (vejstreekninger)

| figur 4.14 og figur 4.15 er der vist en oversigt over veerdier for regressionsparametrene a
og p for stats- og amtsveje baseret pa uheldsdata for perioden 1995 til 1999.

Figur 4.14: ap-veerdier for generelle straekningstyper i amts- og statsvejnettet, alle uheld.
ap-vardier estimeret pa uheldsdata fra perioden 1995-1999(Greibe og Hemdorff, 2001).

Streekninger uden randbebyggelse Streekninger med randbebyggelse
Streekningstype ap-type a p Straekningstype ap-type a p
. 2-spor med kantbane og
Motorvej 121 0,000038 0,95 . 211 0,004161 0,57
med cykelsti
L 2-spor uden kantbane og
Motortrafikvej 122 0,000449 0,71 . 212 0,000424 0,87
med cykelsti
Ramper ved motorvej o.l. 123 0,001377 0,58 | 2-spor uden cykelsti 213 0,001844 0,68
2-spor med cykelsti 220 0,001020 0,68 | 3-spor 310 0,001633 0,74
2-spor uden kantbane og
. 221 0,001145 0,68 | 4-spor 410 0,178199 0,25
uden cykelsti
2-spor med kantbane og . .
. 222 0,001793 0,60 | Dvrige veje 910 0,000181 0,97
uden cykelsti
3-spor 320 0,014725 0,42
4-spor 420 0,390430 0,08
@dvrige veje 920 0,219359 0,18
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Figur 4.15: ap-veerdier for generelle knudepunktstyper i amts- og statsvejnettet, alle
uheld. ap-vaerdier estimeret pa uheldsdata fra perioden 1995-1999 (Greibe og Hemdorff,
2001).

Knudepunkter uden randbebyggelse Knudepunkter med randbebyggelse
Krydstype ap-type a Pp Ps Krydstype ap-type a Pp Ps
3-ben signalreguleret 521 0,001415 | 0,42 0,33 | 3-ben signalreguleret 511 0,000592 | 0,43 0,41
3-ben  primer + 3-ben  primer +
. 522 0,000147 | 0,40 0,62 ) 512 0,000005 | 0,69 0,69
sekundeer kanaliseret sekundeer kanaliseret
3-ben primar kanali- 3-ben primear kanali-
523 0,003922 | 0,27 0,22 513
seret seret
0,000105 | 0,33 0,66
3-ben sekundeer 3-ben sekundeer
. 524 0,004218 | 0,44 0,02 . 514
kanaliseret kanaliseret
3-ben ingen kanalise- 3-ben ingen kanalise-
] 520 0,001154 | 0,51 0,06 . 510 0,000023 | 0,60 0,54
ring ring
4-ben signalreguleret 621 0,000140 | 0,50 0,53 | 4-ben signalreguleret 611 0,000027 | 0,61 0,61
4-ben  primer + 4-ben  primer +
. 622 0,000398 | 0,34 0,60 ) 612
sekundeer kanaliseret sekundeer kanaliseret
4-ben primer kanali- 4-ben primer kanali-
623 0,001893 | 0,46 0,16 613 0,000037 | 0,30 0,92
seret seret
4-ben sekundeer 4-ben sekundeer
. 624 0,075243 | 0,23 0,02 . 614
kanaliseret kanaliseret
4-ben ingen kanalise- 4-ben ingen kanalise-
ring 620 0,001484 | 0,33 0,36 ring 610 0,004607 | 0,33 0,16

Poissonfordeling versus negativ binominalfordeling

| formuleringen af danske uheldsmodeller for den generelt forventede uheldsforekomst pa
vejstraekninger og i kundepunktsanlaeg ved kombineret kategori- og regressionsanalyse, er
de afsluttende regressionsanalyser traditionelt blevet gennemfgart ved Poissonregression. |
praksis er uheldsmodellerne séaledes blevet estimeret i henhold til en generaliseret linear
Poissonmodel og dermed under antagelse af, at uheldsforekomsten ved hver af de define-
rede streeknings- og knudepunktstyper kan betragtes som en Poissonfordelt variabel (Vejdi-
rektoratet, 1980; Wass et. al., 1983; Herrstedt og Wass, 1983; Krenk, 1985; Greibe og
Hemdorff, 2001; Vistisen, 2002).

Dette svarer til, at det i modelformuleringen implicit er antaget, at variationen mellem mo-
dellens estimater pa de generelt forventede uheldsforekomster og de observerede uheldsfo-
rekomster, der ligger til grund for modelformuleringen, kan beskrives ved en Poissonforde-
ling. Denne antagelse holder dog generelt kun stik, hvis variationen mellem forventet og
observeret uheldsforekomst er rent tilfeeldig. Felgelig har modelformuleringen 1 Danmark
dermed traditionelt veeret gennemfart under antagelse af, at afvigelsen mellem observerede
og forventede uheldsforekomster alene har veret et udslag af uheldsforekomsternes stoka-
stiske natur.
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| savel teori som i praksis ma denne antagelse betegnes som fejlagtig, eftersom de aktuelt
foreliggende danske uheldsmodeller beviseligt ikke er formuleret under inddragelse af alle
de trafikale og udformningsmassige karakteristika, der har dokumenteret indflydelse pa
den lokale uheldsforekomst. Eksempelvis er hastigheden ikke inkluderet som hverken ka-
tegori- eller regressionsvariabel i de foreliggende uheldsmodeller for stats- og amtsvejnet-
tet.

Anvendelsen af modelestimater pa den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitets-
typen, wit (* L), i udpegningen af de sorte pletter, jeevnfar den i afsnit 4.6 beskrevne mo-
delmetode, vidner da i sig selv ogsa om en erkendelse af modellernes manglende evne til
fuldt ud at beskrive den systematiske variation i de observerede uheldsforekomster, speci-
fikt den del af uheldsvariationen, der kan henfares til de lokale, detaljerede trafikale og
udformningsmassige karakteristika pa enkeltlokaliteten.*

Eftersom de danske uheldsmodeller som sadan ikke favner alle de forhold, der har indfly-
delse pa den lokale uheldsforekomst pa enkeltlokaliteterne, burde regressionsanalysen i
den kombinerede kategori- og regressionsanalyse, i lighed med den multivariate tilgang til
formuleringen af uheldsmodeller, ligeledes estimeres ved Poisson-gammaregression. Esti-
meringen af uheldsmodeller som generaliserede linezre Poisson-gammamodeller er nemlig
ensbetydende med, at uheldsmodellerne formuleres under antagelse af, at variationen i
uheldsforekomsterne kan beskrives ved en negativ binominalfordeling. Den negative bi-
nominalfordeling har netop den egenskab, at den er i stand til at beskrive variationen mel-
lem forventede og observerede veerdier i de tilfeelde, hvor variationen daekker over savel
tilfeldig som uforklaret systematisk variation, hvilket svarer til den situation, der opstar,
nar uheldsmodellen i sit estimat pa den forventede uheldsforekomst ikke medtager alle de
forhold, der har signifikant indflydelse pé den lokale uheldsforekomst™.

Formentlig i en erkendelse af, at antagelsen om, at variationen mellem uheldsmodellens
estimat pa den forventede uheldsforekomst og de uheldsobservationer, der ligger til grund

% Grundlazggende sammenstilles den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen i sortpletud-
pegningen saledes netop med den observerede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteten med det formal at klar-
leegge, hvorvidt der pa enkeltlokaliteten findes sarlige lokale risikomomenter, hvis indflydelse pa den lokale
uheldsforekomst er karakteriseret ved at veere ladt uforklaret i (model-)estimatet pa den generelt forventede
uheldsforekomst.

3! For yderligere omtale af henholdsvis Poissonfordelingens og den negative binominalfordelings anvende-
lighed i beskrivelsen af variationen i uheldsforekomsterne henvises til afhandlingens teoretiske baggrundsap-
pendiks.
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for modelformuleringen, ikke er rent tilfeeldige og derfor i et teoretisk perspektiv rettelig
burde beskrives ved en negativ binominalfordeling og ikke som hidtil en Poissonfordeling,
har Vistisen (2002) samt Greibe og Hemdorff (Greibe, 2003) forsggt at formulere uhelds-
modeller i henhold til en generaliseret linezer Poisson-gammamodel, dog uden at bestree-
belserne har givet anledning til en anvendelse af sadanne modeller i praksis i Danmark

Spergsmalet er sa selvfalgelig, om det forhold, at de uheldsmodeller, der i sortpletudpeg-
ningen finder anvendelse i estimatet pa den generelt forventede uheldsforekomst, pit (*Lj),
sedvanligvis er estimeret under antagelse af Poissonfordelte frem for negativt binominal-
fordelte uheldsforekomster, i sig selv ungdigt @ger usikkerheden pa sortpletudpegningen.
Undersagelser peger i den forbindelse i retning af, at der ikke er den store forskel pa
uheldsmodeller estimeret under antagelse af Poissonfordelte henholdsvis negativt binomi-
nalfordelte uheldsforekomster, hvilket falgelig skulle bevirke, at de giver stort set ensly-
dende estimater pa den generelt forventede uheldsforekomst for de respektive lokalitetsty-
per®?. Dersom dette resultat har generel gyldighed, skulle der ikke umiddelbart vare grund
til at tro, at spgrgsmalet om, hvorvidt de i sortpletudpegningen anvendte uheldsmodeller er
estimeret ved Poisson- eller Poisson-gammaregression, i veesentlig grad skulle have prak-
tisk betydning for kvaliteten af sortpletudpegningen.

I denne forbindelse skal det dog imidlertid bemaerkes, at der internationalt i stigende grad i
trafiksikkerhedsstudier og i trafiksikkerhedsarbejdet generelt formuleres og gares brug af
uheldsmodeller estimeret i henhold til generaliserede linesere Poisson-gammamodeller,
som en konsekvens af de teoretiske og generelle svagheder og begransninger, der knytter
sig til uheldsmodeller, der er formuleret som generaliserede linesere Poissonmodeller, se
eksempelvis Maher and Summersgill (1996), Mountain et. al. (1996; 1998) og Elvik
(2004).

Selvom der maske ikke er de store forskelle pa uheldsmodeller estimeret som generalisere-
de linezere Poissonmodeller henholdsvis generaliserede linezre Poisson-gammamodeller er
det med baggrund i blandt andre udenlandske erfaringer steerkt anbefalelsesveerdigt, at
Vejdirektoratet i fremtiden overgar til at estimere danske uheldsmodeller som generalise-
rede linezre Poisson-gammamodeller, hvori der estimeres tilhgrende estimater pa de for-

%2 For narmere omtale henvises til det teoretiske baggrundsappendiks samt til Maycock and Hall (1984),
Kulmala (1995), Hauer (2001), Vistisen (2002) og Greibe (2003).
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mulerede uheldsmodellers dispersionsparameter®®. Sadanne modeller vil nemlig kunne
abne op for et kvalitetslgft i sdvel sortpletudpegningen som nar det geelder studier af vej-
og trafikprojekters sikkerhedsmaessige effekt, da det konkret vil give mulighed for, at sort-
pletudpegningerne kan gennemfares efter den sakaldte dispersionsmetode, der er omtalt i
afsnit 4.6, ligesom effektstudier vil kunne gennemfares i henhold til de principper, som er
beskrevet indenfor rammerne af den moderne statistiske uheldsteori, jeevnfer det teoretiske
baggrundsappendiks, dels V3.

4.5 Principper for handtering af uheldsforekomsternes til-
feeldige variation

Det andet forhold, der har afggrende betydning for sikkerheden og dermed overordnet kva-
liteten af sortpletudpegningen i sortpletarbejdets trin 3, er maden, hvorpa der kontrolleres
for den tilfeeldige variation i de observerede uheldsforekomster pa enkeltlokaliteterne i
udpegningsperioden T ar, X;t. Kontrollen har saledes afgerende betydning for sikkerheden
hvormed, at en afvigelse mellem den observerede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteterne,
Xit, 0g den generelt forventede uheldsforekomst for den lokalitetstype, som de respektive
enkeltlokaliteter hver iseer matte tilhare, i (* Lj), kan betragtes som et resultat af sarlige
lokale risikomomenters tilstedeveerelse.

Problematikken omkring den tilfeeldige variation bunder grundlaeggende i, at de observere-
de uheldsforekomster pa enkeltlokaliteterne er den eneste foreliggende kilde, der uden for-
udgaende dybdeanalyse af enkeltlokaliteterne kan kaste lys over, om de lokale og detalje-
rede trafikale og udformningsmassige karakteristika pa enkeltlokaliteterne frembyder seer-
lige lokale risikomomenter, der bevirker, at den lokale uheldsforekomst og —risiko i det
lange lgb er sa hgj, at det er ngdvendigt og betimeligt at iveerksette lokale stedbundne tra-
fiksikkerhedsarbejder pa de enkelte lokaliteter.

For at kunne foretage en nogenlunde sikker sortpletudpegning er det, som tidligere omtalt,
grundleeggende ngdvendigt, at fa dekomponeret den observerede uheldsforekomst i tre
elementer, svarende til den uheldsforekomst, der kan henfares til:

%% For en narmere beskrivelse af generaliserede linezre Poissonmodeller, generaliserede lineare Poisson-
gammamodeller og hierarkiske generaliserede linezere Poisson-gammamodeller henvises til det teoretiske
baggrundsappendiks, del I1, specifikt delene 11.5, 11.6 henholdsvis 11.7.

% Det betimelige i at overga til en estimering af uheldsmodeller for den generelt forventede uheldsforekomst
i henhold til generaliserede lineare Poisson-gammamodeller uddybes naermere i det nedenstaende.
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e Uheldenes tilfeeldige variation

e De generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristika pa enkeltlokaliteten

e De lokale og detaljerede trafikale og udformningsmassige karakteristika pa enkelt-
lokaliteten.

Kontrollen for den del af den observerede uheldsforekomst, der kan henfgres til de generel-
le trafikale og udformningsmaessige karakteristika ligger i sortpletudpegningen i, at denne
grundleeggende baseres pa sammenligning mellem den observerede uheldsforekomst pa
enkeltlokaliteten, xit, og den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, pir
(*Li)*®. I et traditionelt sortpletarbejde er opgaven herefter s sikkert som muligt, at f& ad-
skilt den del af variationen mellem observerede og generelt forventede uheldsforekomster,
der kan henfares til de lokale og detaljerede forhold pa enkeltlokaliteterne fra den del, som
alene kan tilskrives tilfeeldig variation, saledes at de verste sorte pletter, hvor At >> pit
(*L;), ad denne vej kan indkredses.

At basere sortpletudpegningen pa en direkte sammenligning mellem den observerede
uheldsforekomst pa enkeltlokaliteterne i et givent ar t, x;i;, og den generelt forventede
uheldsforekomst for lokalitetstypen i dette ene ar, pit (*L;), er i denne sammenhang ikke
umiddelbart anbefalelsesverdigt. Dels er der en overhangende risiko for, at vejbestyrelsen
fejlagtigt udpeger lokaliteter, hvor den i udpegningsaret observerede uheldsforekomst blot
tilfeeldigvis har veeret unormal hgj, dels er der en lige sa stor risiko for, at vejbestyrelserne
fejlagtigt overser reelle sorte pletter blot fordi den observerede uheldsforekomst i det pa-
geeldende udpegningsar tilfeeldigvis var unormal lav.

| bestraebelserne pa at fa kontrolleret for den alvorlige fejlkilde, som den tilfeeldige variati-
on i de observerede uheldsforekomst udger i sortpletudpegningen, er der i Danmark grund-
leeggende anvendt tre tilgange til kontrol for den tilfeldige variation over tid i de observe-
rede uheldsforekomster pa enkeltlokaliteterne i vejnettet i form af; anleeggelsen af en fler-
arig udpegningsperiode, introduktionen af et signifikanskriterium med baggrund i et Pois-

% Det skal her for fuldsteendigheds skyld bemarkes, at estimatet p den generelt forventede uheldsforekomst
for lokalitetstypen, At (* L;), udover en systematisk hensyntagen til de generelle trafikale og udformnings-
maessige karakteristika tillige rummer en hensyntagen til det generelle risikoniveau i vejnettet, det vil sige
den del af uheldsforekomsten, der skal henfares til generelle ikke-stedbundne forhold sasom trafikanternes
kegreuddannelse og keretgjernes generelle sikkerhed. Dette som konsekvens af, at den generelt forventede
uheldsforekomst gerne estimeres pa baggrund af statistiske analyser af uheldsdata fra et starre geografisk
omrade — i Danmark normalt pa baggrund af uheldsdata fra hele det danske vejnet subsidiart uheldsdata for
hele den enkelte kommunes vejnet.
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sonkonfidensinterval og endelig som det sidst nye en kontrol, der med udgangspunkt i den
empiriske Bayes metode baserer sig pa estimater pa den tidligere omtalte dispersionseffekt,
Si.

Anlaeggelsen af en flerarig udpegningsperiode

Et gennemgaende traek i de sortpletudpegninger, der foretages i Danmark, er, at de uanset
valget af specifik udpegningsmetode normalt ikke gennemfgres pa basis af blot ét enkelt
ars uheldsobservationer. | stedet anvendes der gerne en op til femarig udpegningsperiode,
svarende til at sortpletudpegningen da gennemfares pa basis af de observerede uheldsfore-
komster pa enkeltlokaliteten over de seneste fem ar, for samtidig ogsa at sikre, at udpeg-
ningen, trods anvendelsen af "historiske” uheldsdata, sker i bedst mulig overensstemmelse
med de aktuelle risikoforhold pa enkeltlokaliteterne.

Den danske metodelitteratur er ikke videre konkret, nar det kommer til baggrunden for, at
en sadan flerarig udpegningsperiode bar laegges til grund for sortpletudpegningen. Enkelte
steder, som for eksempel i Sekretariatet for Sikkerhedsfremmende Vejforanstaltningers
anbefalinger, skinner det igennem, at anvendelsen af flerarige uheldsobservationer har sin
baggrund i et gnske om at sikre, at der i analysefasen er tilstreekkeligt mange uheld til at
sikre, at de lokale risikomomenter pa enkeltlokaliteterne kan identificeres (Sekretariatet for
Sikkerhedsfremmende Vejforanstaltninger, 1975). Om end det ikke naevnes eksplicit i nye-
re metodelitteratur kan anvendelsen af en flerarig udpegningsperiode ses i sammenhzang
med bestrabelserne pa at kontrollere for den tilfeldige variation over tid i de observerede
uheldsforekomster, hvor det bagvedliggende rationale kort omtales nedenfor.

| forsgget pa at kontrollere for den tilfeeldige variation i de observerede uheldsforekomster
pa enkeltlokaliteterne har anvendelsen af en flerarig udpegningsperiode sin berettigelse i
betragtningen om, at de tilfeldige variationer udjavnes, nar stgrre datamengder aggrege-
res. Falgelig antages det, at de tilfeeldige variationer i de observerede uheldsforekomster pa
enkeltlokaliteterne udjaevnes i takt med en stigende lengde pa udpegningsperioden. Alt
andet lige vil en forskel mellem den observerede uheldsforekomst og den generelt forven-
tede uheldsforekomst pa den baggrund med stgrre sandsynlighed kunne udlaegges som et
udslag af lokale sikkerheds- eller lokale risikomomenters tilstedeveerelse, dersom forskel-
len er observeret over en flerarig observationsperiode.

Ovenstaende har sin helt specifikke baggrund i det tidligere angivne forhold, at det i en

situation med uzndrede forhold pa enkeltlokaliteterne, qua udjeevningen af de tilfaldige
variationer i de arligt observerede uheldsforekomster over tid — ogsa benavnt regressions-
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effekten — vil forholde sig sadan, at summen af de arligt observerede uheldsforekomster pa
enkeltlokaliteterne i udpegningsperioden T ar, x;t, Vil ga mod veerdien af den lokalt forven-
tede uheldsforekomst for enkeltlokaliteterne i samme tidsrum, Air, dersom laengden pa ob-
servationsperioden gar mod uendelig:

.
Z Xy = Xi7 = A fOr T — o0
t=1

Folgelig geelder det i denne situation som tidligere naevnt ogsa, at gennemsnittet af de arligt
observerede uheldsforekomster, x_II vil ga mod verdien af den lokalt forventede arlige

uheldsforekomst pa den enkelte lokalitet, Aj;, nar leengden pa udpegningsperioden T gar
mod uendelig:

T
2 %
t=1

T

:X_it—ﬁuit forT — o

Umiddelbart taler disse betragtninger for, at der i sortpletudpegningen anvendes sa lange
observationsperioder som overhovedet muligt. Dette som konsekvens af, at en sammenlig-
ning mellem sadanne flerarige uheldsobservationer pa enkeltlokaliteterne, x;t, 0g den gene-
relt forventede uheldsforekomst for lokalitetstyperne, wir (* L), i situationer, hvor leengden
af udpegningsperioden gar mod uendelig, vil kunne sidestilles med den i klassisk forstand
optimale udpegningspraksis, hvor sortpletudpegningen baseres pa en sammenligning mel-
lem den lokalt forventede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteten, Air, og den generelt for-
ventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, wit (* Lj).

I praksis er det imidlertid sjeeldent muligt at anvende meget lange udpegningsperioder i
forbindelse med identifikationen af de sorte pletter. Dette skyldes, at man sjeldent med
sikkerhed kan regne med, at de forhold, der har signifikant indflydelse pa den lokale
uheldsforekomst, ogsa forholder sig uaendrede over tid. Ved stigende leengde pa udpeg-
ningsperioden er der som sadan generelt en stigende risiko for, at variationerne i de arligt
observerede uheldsforekomster pa enkeltlokaliteterne ikke alene er tilfeeldig, men samtidig
ogsa daekker over uforklaret systematisk variation, som falge af a@ndringer i de helt lokale
trafikale og udformningsmaessige karakteristika pa enkeltlokaliteterne.

254



4. Traditionel sortpletudpegning

Safremt udpegningsperioden er sammenfaldende med en periode, hvori der er sket &ndrin-
ger i de forhold, der har indflydelse pa uheldsforekomsten pa enkeltlokaliteten, og en sadan
uforklaret systematisk variation i de arligt observerede uheldsforekomster dermed fore-
kommer, risikerer man i bestrabelserne pa at kontrollere for den tilfeldige variation at
introducere en ny fejlkilde i sortpletudpegningen. | medfgr af forekomsten af uforklaret
systematisk variation i de observerede uheldsforekomster i udpegningsperioden vil sum-
men henholdsvis gennemsnittet af de observerede arlige uheldsforekomster nemlig ikke
give et retvisende billede af det aktuelle uhelds- og risikoniveau pa enkeltlokaliteten. |
denne situation vil der saledes ske @ndringer i den lokalt forventede arlige uheldsfore-
komst, Ay, i takt med, at @ndringerne i de forhold, der har signifikant indflydelse pa den
lokale uheldsforekomst, indtraeffer, sadan som det er vist pa figur 4.16.

Figur 4.16: Dersom der i en periode sker &ndringer i de forhold, der har signifikant ind-
flydelse pa den lokalt forventede uheldsforekomst, har det den konsekvens, at verdien af
den lokalt forventede arlige uheldsforekomst, A, over tid @ndrer sig i takt med, at disse
e@ndringer indtraeffer. Dersom andringerne markerer en forbedring af trafiksikkerheden
falder den lokalt forventede arlige uheldsforekomst for enkeltlokaliteten, Ai.. Er der tale om
en forvaerring af sikkerheden stiger den lokalt forventede arlige uheldsforekomst for en-
keltlokaliteten, Aj.

,— | Implementeringsar
7 /
6

5 A A Al i //- Trafiksikkerhedsforbedring

3T \
}\'it,e ® ®
2 4
1 | I I
0
t+1 t+2 t+3 t+4 t+5

t-5 t-4 t-3 t-2 t-1

[ Observeret (for) I Observeret (efter)
—— Lokalt forventet arlig uheldsforekomst, for —@—Lokalt forventet arlig uheldsforekomst, efter

Dersom sortpletudpegningen har sit afsat i observerede uheldsforekomster, der, som falge
af andringer i forhold med indflydelse pa den lokale uheldsforekomst, tegner et forkert
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billede af det aktuelle uhelds- og risikoniveau pa enkeltlokaliteten, har det generelt den
negative effekt, at det risikeres, at sortpletudpegningen inkluderer lokaliteter, der ikke
(lengere) rummer sarlige lokale risikomomenter. Denne situation kan eksempelvis opsta,
hvis der mod slutningen af udpegningsperioden er indtruffet &ndringer til fordel for trafik-
sikkerheden. Omvendt kan det pa denne baggrund ogsa risikeres, at lokaliteter, der aktuelt
rummer reelle lokale risikomomenter, fejlagtigt ikke udpeges, hvilket kan veere den mulige
konsekvens, dersom der i sidste del af udpegningsperioden sker vasentlige forringelser i
den lokale sikkerhed.

| bestreebelserne pa at undga, at man pa denne konto udpeger lokaliteter, der aktuelt ikke
rummer serlige lokale risikomomenter, henholdsvis ikke far udpeget lokaliteter, som aktu-
elt faktisk rummer serlige lokale risikomomenter, bar udpegningsperioden for den enkelte
lokalitet, uanset den anvendte specifikke udpegningsmetode, ikke velges lengere, end at
forholdene pa de respektive enkeltlokaliteter tilnsermelsesvist kan betragtes som uandrede
indenfor rammerne af udpegningsperioden. | dansk praksis synes dette at have fart til en
generel tommelfingerregel om, at udpegningsperioden maksimalt ma settes til 5 og i en-
kelte tilfzelde 6 ar, hvilket afspejler en antagelse om, at det er lidet sandsynligt, at forholde-
ne med indflydelse pa den lokale uheldsforekomst er uendrede over en udpegnings- og
observationsperiode, der streekker sig leengere bag ud i tid.

| bestraebelserne pa at opna en sikker udpegning af de lokaliteter, der aktuelt indeholder de
starste lokale risikomomenter, har fastsettelsen af udpegningsperioden i dette perspektiv
karakter af et "trade-off” mellem to hensyn. Pa den ene side star en interesse i at anvende
en lang udpegningsperiode for ad den vej at sikre, at man i medfer af uheldsforekomster-
nes stokastiske natur ikke fejlagtigt kommer til at overse reelle sorte pletter samtidig med,
at lokaliteter uden reelle lokale risikomomenter lige sa fejlagtigt udpeges. Pa den anden
side star hensynet til, at sortpletudpegningen sker under hensyntagen til det aktuelle
uhelds- og risikoniveau pa enkeltlokaliteterne.

For pa den ene side at opna en vis kontrol for den tilfeldige variation i de observerede
uheldsforekomster og for pa den anden side at sikre, at variationen i de observerede
uheldsforekomster samtidig ligger under for uforklaret systematisk variation, synes man i
Danmark som et kompromis mellem hensynene at operere med en generel anbefaling om,
at der i udpegningsperioden bgr opereres med en udpegningsperiode pa mindst 3 og mak-
simalt 5 ar. | hvert fald er det den anbefaling, der synes at skinne igennem i Vejdirektora-
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tets publikation ’Handbog i Trafiksikkerhedsberegninger — Brug af uheldsmodeller og
andre vurderinger”” (Greibe og Hemdorff, 2001)%.

Anlzggelsen af en 3- til 5-drig udpegningsperiode er imidlertid ikke i sig selv tilstreekke-
ligt til at sikre en fyldestgerende kontrol for den tilfeldige variation i de observerede
uheldsforekomster, og man kan derfor pa denne baggrund ikke vide sig sikker pa, at
uheldsforekomsternes tilfeldige variation over tid i tilstreekkelig grad er reduceret som
fejlkilde i sortpletudpegningen.

Hvis udpegningsperioden til eksempel er ssmmenfaldende med en periode, hvori de arligt
observerede uheldsforekomster pa enkeltlokaliteten, xi, ligger under den lokalt forventede
arlige uheldsforekomst for enkeltlokaliteten, Ai, svarende til at de observerede uheldsfore-
komster sa at sige ligger i en "tilfeeldig dal”, er der fortsat en risiko for, at reelle sorte plet-
ter tilfeeldigvis ikke udpeges. Dette vil eksempelvis veere situationen i de tilfeelde, hvor den
lokalt forventede uheldsforekomst i udpegningsperioden, Ait, er signifikant starre end den
generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, it (* Lj), men hvor summen af de
arligt observerede uheldsforekomster, x;t, grundet den tilfeldige variation, ligger sa langt
under den lokalt forventede uheldsforekomst, xit < A1, at lokaliteten ikke lever op til det i
udpegningen fastsatte udpegningskriterium, Xir < Cydp.it * pit (* Li).

Samtidig hermed er der med anvendelsen af en flerarig udpegningsperiode fortsat en risiko
for, at enkeltlokaliteter, der ikke rummer serlige lokale risikomomenter, Ait < wit (*Lj),
fejlagtigt udpeges som sorte pletter, blot fordi udpegningsperioden tilfeldigvis er sammen-
faldende med en periode, hvori summen af de arligt observerede uheldsforekomster tilfal-
digvis har veeret sa markant hgjere end den lokalt forventede uheldsforekomst, xit >> Ait,
at lokaliteten tilfeeldigvis har veeret i stand til at leve op til det formulerede udpegningskri-
terium, Xit > Cugpkrit * it (*Lii).

I denne forbindelse vil det dog veere muligt at nedbringe risikoen for, at sidstnaevnte situa-
tion indtraeder ved at fastseette et hgjt signifikanskriterium for udpegning, hvilket dog sam-

% Spgrgsmalet i den forbindelse er s&, hvad der skal ske med de lokaliteter, hvor der kun foreligger uheldsob-
servationer for mindre end 3 ar med tilnaermelsesvist uzndrede forhold. I den forbindelse kan det komme pa
tale alligevel at inkludere lokaliteter, hvor der alene foreligger uheldsobservationer for to ar i sortpletudpeg-
ningen, hvis den observerede uheldsforekomst i signifikant grad overstiger den lokalt forventede uheldsfore-
komst, ud fra den betragtning, at det her tegner sandsynligt, at der pa lokaliteterne findes serlige lokale risi-
komomenter, s man ikke blot afventer flere, ungdige uheld, far der sattes ind med en sortpletindsats.

257



Jens Christian Overgaard Madsen

tidig @ger risikoen for, at reelle sorte pletter fejlagtigt ikke udpeges som fglge af den tilfel-
dige variation over tid i de observerede uheldsforekomster.

Hvorvidt der med anvendelsen af en flerarig udpegningsperiode generelt er opnaet fyldest-
gerende kontrol for den tilfeeldige variation i de observerede uheldsforekomster ses af
ovenstaende generelt at vere afhangig af, om udpegningsperioden (tilfaldigvis) er sam-
menfaldende med en periode, hvor:

e De observerede arlige uheldsforekomster, xi, tilfeldigvis generelt har ligget over
den lokalt forventede arlige uheldsforekomst for enkeltlokaliteten, Aj.

e De observerede arlige uheldsforekomster, xi;, tilfeldigvis generelt har ligget under
den lokalt forventede arlige uheldsforekomst for enkeltlokaliteten, Ai.

e De tilfeldige variationer i de arligt observerede uheldsforekomster, xi, omkring
den lokalt forventede arlige uheldsforekomst, Ay, tilneermelsesvist netop har udjaev-
net hinanden, se figur 4.17.

Figur 4.17: Situation a: Udpegningsperioden T ar sammenfaldende med periode med
markante og flere pa hinanden fglgende tilfeeldige uheldsdale”. Situation b: Udpegnings-
perioden T ar sammenfaldende med periode med markante og flere pa hinanden fglgende
tilfeldige uheldstoppe™. Situation c: Udpegningsperioden T ar sammenfaldende med pe-
riode, hvor de arlige uheldsobservationers tilfeldige variation om den lokalt forventede
arlige uheldsforekomst udjaevner hinanden.

Situation a Situation b Situation ¢
Xit Xit Xit
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b [ ]
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[ ] [ ] [ ] [ ]
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Kun i den situation, hvor de tilfeeldige variationer i de arligt observerede uheldsforekom-
ster har udjeevnet hinanden, er der i princippet opnaet fuld kontrol for uheldsforekomster-
nes tilfeldige variation, idet summen henholdsvis gennemsnittet af de arligt observerede
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uheldsforekomster i den forbindelse — under forudsatning af usendrede forhold — da vil
kunne sidestilles med estimater pa den generelt forventede uheldsforekomst, Air, henholds-
vis den generelt forventede arlige uheldsforekomst, A, i udpegningsperioden. Problemet er
sa blot, at det ikke umiddelbart er muligt entydigt at afgere, om udpegningsperioden er
sammenfaldende med en periode, hvor den ene, anden eller tredje situation gar sig gel-
dende, eftersom den lokalt forventede (arlige) uheldsforekomst ikke lader sig observere
eller male.

| erkendelse af, at anlaeggelsen af en flerarig observations- og udpegningsperiode ikke i sig
selv er tilstraekkelig til at sikre fyldestgarende kontrol for den tilfeeldige variation i de ob-
serverede uheldsforekomster i identifikationen af de lokaliteter i vejnettet, der rummer de
starste lokale risikomomenter relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling, er
der gjort yderligere forsgg pa at forbedre kontrollen for den tilfeldige variation. Blandt
andet ved at definere kriteriet for sortpletudpegning med udgangspunkt i Poissonfordelin-
gen, der indenfor statistikken netop anvendes til at beskrive tilfeldig variation.

Poissonkonfidensintervallet

Amterne og Vejdirektoratet har saledes i deres sortpletudpegning pa amts- og statsvejene
sggt at gennemfgre en yderligere kontrol for den tilfeeldige variation i de observerede
uheldsforekomster ved at formulere et signifikanskriterium for sortpletudpegningen, der
formuleret med udgangspunkt i et sdkaldt Poissonkonfidensinterval. Eftersom Poissonfor-
delingen saedvanligvis anvendes til at beskrive rent tilfeldige variationer, kan denne kon-
trol for den tilfeeldige uheldsvariation, der blev udviklet af Jargensen og Thorson i anden
halvdel af 1960’erne, siges at have en uheldsteoretisk berettigelse (Jargensen, 1965; Thor-
son, 1967; 1970).

Denne tilfeeldighedskontrol med basis i Poissonkonfidensintervallet finder, jeevnfgr neden-
staende, anvendelse i den sakaldte modelmetode. | modelmetoden beror sortpletudpegnin-
gen igen pa en sammenligning mellem de observerede uheldsforekomster pa enkeltlokali-
teterne, Xir, 0g den generelt forventede uheldsforekomst for de lokalitetstyper, som enkelt-
lokaliteterne hver iser tilhgrer, wir (*L;). Imidlertid er det dog alene lokaliteterne, der
grundlaeggende opfylder fglgende udpegningskriterier, der gares til genstand for en sort-
pletudpegning:

Xir > (g +b)+ Z*Ju;; (knudepunktsanleg)

henholdsvis
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Xir > (i *L; + ) + Z* Ju,; *L; (vejstreekninger)

Parameteren Z repraesenterer her det signifikansniveau hvorved sortpletudpegningen gen-
nemfares og siges derfor ogsa at afspejle udpegningsniveauet. Z-veaerdien fastsattes med
baggrund i Poissonfordelingen, eftersom udpegningskriteriet konkret er formuleret under
inspiration af udtrykket for den gvre greense i et Poissonkonfidensinterval som konsekvens
af, at den tilfeeldige uheldsvariation i den statistiske uheldsteori antages at kunne beskrives
ved en Poissonfordeling (Jargensen, 1965; Thorson, 1967; 1970).

Udpegningskriteriet udspringer specifikt af, at N. O. Jargensen og Ole Thorson i anden
halvdel af 1960’erne godtgjorde, at det for en Poissonfordelt variabel, x, med en lav mid-
delveerdi, A, var muligt at opna et forholdsvist pracist estimat pa konfidensintervallet gen-
nem udtrykket (Thorson, 1967):

L+b)-Z*Jh<x<(L+b)+Z*/n ¥

Dette Poissonkonfidensinterval giver en beskrivelse af det sandsynlige udfaldsrum for ob-
serverede veerdier pa en Poissonfordelt variabel. Estimerer man saledes et 95%-
konfidensinterval for en Poissonfordelt variabel med udgangspunkt i ovenstdende udtryk,
hvor Z konkret er lig 1,96, vil Poissonkonfidensintervallet angive det interval indenfor
hvilket, at ca. 95 ud af 100 observationer pa den Poissonfordelte variabel vil ligge® (Wal-
pole and Myers, 1993).

En forudsaetning for, at en variabel kan betragtes som Poissonfordelt er, at variationerne i
observationerne pa den pagaldende variabel i praksis kan betragtes som tilfeeldige, og som
konsekvens heraf, kan Poissonkonfidensintervallet ogsa betegnes som en beskrivelse af det
sandsynlige udfaldsrum for en variabel, der alene varierer tilfeeldigt.

Eftersom de arligt observerede uheldsforekomsters variation omkring den lokalt forventede
arlige uheldsforekomst for enkeltlokaliteten, Ai, under forudseatning af uendrede forhold
netop er tilfeeldig, vil denne variation, som tidligere naevnt, kunne beskrives ved en Pois-

%7 b er her en konstant, der sedvanligvis sattes til 0,5 og 1,0 (Thorson, 1967; Jargensen, 1994). Konstanten
blev indfart, fordi der herved blev opnaet en bedre beskrivelse af den gvre og den nedre grense pa konfiden-
sintervallet for en Poissonfordelt variabel (Thorson, 1967).

% For yderligere omtale henvises til det teoretiske baggrundsappendiks, del V.
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sonfordeling. Dersom den lokalt forventede arlige uheldsforekomst for enkeltlokaliteten,
Ait, var kendt, ville det pa denne baggrund veere muligt at estimere et Poissonkonfidensin-
terval omkring Aji;, hvor dette konfidensinterval ville angive det sandsynlige udfaldsrum for
fremtidige arlige uheldsobservationer, dersom forholdene med indflydelse pa den lokale
uheldsforekomst blev ladt uendrede.

I det ovennavnte udpegningskriterium er udtrykket for Poissonkonfidensintervallet imid-
lertid knyttet til estimatet pa den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen,
wit (*Li). Denne sammenkadning mellem udtrykket for den gvre graense i et Poissonkon-
fidensinterval og den generelt forventede uheldsforekomst, wir (*L;), er i et strengt stati-
stisk-teoretisk perspektiv at betragte som ukorrekt al den stund, at de observerede uhelds-
forekomster pa enkeltlokaliteterne ikke varierer tilfeldigt omkring pir (*L;), men i stedet
omkring Ait. Dette skyldes, at der i estimatet pa den generelt forventede uheldsforekomst,
wit (*L;), som omtalt ikke tages hensyn til alle de forhold, der har signifikant indflydelse pa
den lokale uheldsforekomst pa enkeltlokaliteten, hvorfor en del af variationen mellem
uheldsobservationerne og de generelt forventede uheldsforekomster vil kunne henfares til
uforklaret systematisk variation, hvor opgaven i sortpletudpegningen netop er at fa adskilt
denne uforklarede systematiske variation fra den rent tilfeldige variation i bestreebelserne
pa at identificere de enkeltlokaliteter, der rummer serlige lokale risikomomenter. | relation
til det Poissonbaserede konfidensinterval er konsekvensen heraf, at et Poissonkonfidensin-
terval estimeret med udgangspunkt i estimater pa den generelt forventede uheldsforekomst
for lokalitetstypen, it (*L;), alene giver et tilnsermet teoretisk korrekt billede af de obser-
verede uheldsforekomsters sandsynlige udfaldsrum i tidsrummet T ar, dersom den pagel-
dende enkeltlokalitet opfarer sig som gennemsnittet for lokalitetstypen, hvilket svarer til en
situation, hvor Ait = pit (*L3).

Nar man i modelmetoden bevidst har valgt, at knytte den tilnzermede formel for Poisson-
konfidensintervallets gvre greense til estimatet pa den generelt forventede uheldsforekomst
i formuleringen af udpegningskriteriet, skyldes det en betragtning om, at udtrykket:

Xir > (lvliT (*Li) +b) +Z*\/UiT (* Li)

markerer en teoretisk begrundet graense for, hvornar afvigelsen mellem den observerede
uheldsforekomst pa enkeltlokaliteterne i udpegningsperioden, xir, og den generelt forven-
tede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteterne, it (*L;), normalt er sa stor, at den med stor
sandsynlighed ikke leengere kan betragtes som tilfeldig. Den teoretiske begrundelse hidrg-
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rer saledes det forhold, at den tilfeeldige variation i den statistiske uheldsteori beskrives ved
Poissonfordelingen (Thorson, 1967; 1970), der dog imidlertid rettelig ber knyttes til Air.

Med andre ord kan man i denne forbindelse tale om, at der med formuleringen af ovensta-
ende udpegningskriterium ydes et Poissonbaseret tilleg til estimatet pa den generelt for-
ventede uheldsforekomst, som i sammenligningen med den observerede uheldsforekomst,
beskriver den del af uheldsforekomsten, der ud fra en generel teoretisk betragtning maksi-
malt kan anses for at vere tilfeeldig.

En sortpletudpegning, der baserer sig pa det angivne udpegningskriterium, eliminerer imid-
lertid ikke fuldsteendig den usikkerhed i sortpletudpegningen, der udspringer af den tilfeel-
dige variation i de observerede uheldsforekomster. Saledes foreligger der umiddelbart sta-
digveek en risiko for, at lokaliteter uden serlige lokale risikomomenter fejlagtigt udpeges
som sorte pletter, fordi den observerede uheldsforekomst tilfeeldigvis blot har veret hgj i
udpegningsperioden, ligesom der ogsa fortsat foreligger en risiko for, at reelle sorte pletter
ikke identificeres, blot fordi den observerede uheldsforekomst tilfeeldigvis var unormalt lav
i udpegningsperioden. Introduktionen af et udpegningskriterium, der tager sit udgangs-
punkt i et Poissonkonfidensinterval mindsker dog denne risiko for fejludpegninger set i
forhold til en situation, hvor sortpletudpegningen alene baseres pa sammenligninger mel-
lem de observerede uheldsforekomster over en flerdrig udpegningsperiode og de generelt
forventede uheldsforekomster i samme tidsrum.

Gennem valget af Z-parameteren har den enkelte vejbestyrelse i modelmetoden specifikt
mulighed for at pavirke risikoen for, at der ikke fejlagtigt sker en udpegning af lokaliteter,
der ikke rummer lokale risikomomenter. Risikoen for at bega en udpegningsfejl af denne
type kan specifikt reduceres ved at gennemfgre sortpletudpegningen ved et hgjt udpeg-
ningsniveau. Her geelder det, at jo hgjere udpegningsniveau, desto hgjere Z-verdi. Anven-
delsen af et sddant hgjt udpegningsniveau betyder falgelig, at det alene vil veare de lokali-
teter, hvor den observerede uheldsforekomst i udpegningsperioden i signifikant grad er
hgjere end den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, it >> uir (*Lj),
der gares til genstand for en sortpletudpegning. Anvendelsen af en hgj Z-veerdi taler der-
med for, at udpegningen i overvejende grad alene vil omfatte lokaliteter, hvor den lokalt
forventede uheldsforekomst overstiger den generelt forventede uheldsforekomst, Ait > pit
(*L;), svarende til lokaliteter, der indeholder lokale risikomomenter relateret til den lokale
vejudformning og trafikafvikling.
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| forbindelse med anvendelsen af denne kontrol for den tilfeldige variation i de observere-
de uheldsforekomster er det fglgelig umiddelbart narliggende at gennemfare sortpletud-
pegningen ved anvendelsen af sa hgijt et udpegningsniveau som muligt. Formuleringen af
et sadant strengt udpegningskriterium rummer dog samtidig en gget risiko for, at den en-
kelte vejbestyrelse i sortpletudpegningen overser reelle sorte pletter, hvor den lokalt for-
ventede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteten i signifikant grad overstiger den generelt
forventede uheldsforekomst pa lokalitetstypen, it >> wit (*L;), blot fordi den observerede
uheldsforekomst i udpegningsperioden tilfeldigvis har ligget under den lokalt forventede
uheldsforekomst for lokalitetstypen, Xit < Air.

Saledes er det vigtigt at gere sig klart, at det med en anvendelse af dette udpegningskriteri-
um langt hen ad vejen er muligt at sikre sig mod, at man i sit sortpletarbejde fejlagtigt
kommer til at udpege lokaliteter, der ikke indeholder lokale risikomomenter, men samtidig
ma man ogsa gare sig klart, at der hermed ikke er opnaet fuld sikkerhed for, at sortpletud-
pegningen alene omfatter de verste sorte pletter i form af de lokaliteter, hvor den lokalt
forventede uheldsforekomst mest signifikant overstiger den generelt forventede uheldsfo-
rekomst for lokalitetstypen. Saledes kan der blandt de lokaliteter, der udpeges ved dette
udpegningskriterium, som en konsekvens af den tilfeldige variation i de observerede
uheldsforekomster, meget vel vare lokaliteter, hvor den reelle afvigelse mellem Air 0g pit
(*L;) er mindre, end den er blandt nogle af de lokaliteter, der ikke blev udpeget®**°,

Eftersom sortpletudpegningen selv med introduktionen af et udpegningskriterium formule-
ret med afsaet i egenskaber knyttet til Poissonfordelingen og Poissonkonfidensintervallet
dermed fortsat er fglsom overfor den tilfaeldige variation i de observerede uheldsforekom-
ster, kan det konkluderes, at den beskrevne tilfeldighedskontrol ikke er tilstrekkelig til at
sikre, at udpegningen fuldt ud kan akvivaleres med den i klassisk forstand optimale sam-
menligning mellem den lokalt forventede uheldsforekomst for enkeltlokaliteten, Air, og
den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, wir (*L;).

% For en nermere uddybning og illustration af dette forhold henvises til afhandlingens teoretiske baggrunds-
rapport, del V, afsnit V.5.

0 Denne problemstilling kan direkte sammenlignes med den klassiske statistiske problemstilling, hvor der i
forbindelse med fastsettelsen af signifikansniveauet i statiske tests ma foretages en konkret afvejning af
risikoen for fejlagtigt at forkaste en hypotese, der rent faktisk er sand, mod risikoen for at acceptere en hypo-
tese, der rent faktisk er falsk.
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Dispersionseffekten

Indenfor rammerne af den moderne statistiske uheldsteori er der iser gennem de seneste 15
ar forsket intensivt i at udvikle metoder, der i endnu hgjere grad ger det muligt at kontrol-
lere for den tilfeldige variation i de observerede uheldsforekomster. Hensigten hermed har
primert veret at reducere de tilfeldighedsbetingede usikkerheder i savel udpegningen af
serligt uheldsbelastede lokaliteter — sorte pletter — som i gennemfarelsen af effektstudier af
trafiksikkerhedstiltag o.1. (Hauer, 1997; Vistisen, 2002).

Indsatsen har i den forbindelse specifikt veeret rettet mod at identificere og udvikle meto-
der, der gar det muligt at fremsatte sa sikre estimater pa den lokalt forventede uheldsfore-
komst, Air, som muligt svarende til metoder, som gar det muligt at estimere den uheldsfo-
rekomst, der kan forventes pa den enkelte lokalitet, nar alle forhold med signifikant indfly-
delse pa den lokale uheldsforekomst tages i betragtning og der samtidig kontrolleres for
uheldsforekomsternes tilfeldige variation. Forskningen har i den forbindelse konkret veeret
rettet mod at udvikle metoder, hvorved det er muligt at ”rense” de observerede uheldsfore-
komster pa enkeltlokaliteterne for den tilfeldige variation, idet den observerede uheldsfo-
rekomst fortsat betragtes som den eneste umiddelbare kilde til information om, hvordan de
helt lokale og detaljerede forhold pa enkeltlokaliteterne hver iszr og i samspil pavirker den
lokale uheldsforekomst.

De metoder, der indenfor rammerne af den statistiske uheldsteori er udviklet med henblik
pa at opna estimater pa den lokalt forventede uheldsforekomst for enkeltlokaliteten, Ait,
tager grundlaggende deres afsat i den empiriske Bayes metode*' (Hauer, 1997; 2001; Per-
suad et. al., 2001; Vistisen, 2002; Amundsen og Elvik, 2004; Elvik, 2004). Den empiriske
Bayes metode er en anerkendt metode indenfor den moderne statistiske uheldsteori, der
blev introduceret i begyndelsen af 1980’erne af blandt andre Hauer and Persuad (1984a;
1984b) samt Abbess et. al. (1981) og Jarrett et. al. (1982).

Metoden blev primeert introduceret forbindelse med gennemfgrelsen af effektstudier af
trafiksikkerhedstiltag i bestreebelserne pa at adskille den del af &ndringerne i de observere-
de uheldsforekomster, der kunne tilskrives det/de gennemfgarte tiltag og den del, der blot
kunne tilskrives uheldsforekomsternes tilfeldige variation over tid. Erfaringerne hermed
har veeret saerdeles positive set i forhold til den made hvorpa effektstudierne ellers normalt
gennemfgres. Dette har dels den konsekvens, at effektstudier, der med afsat i den empiri-
ske Bayes metode hviler pa estimater pa den lokalt forventede uheldsforekomst, i dag be-

“! Engelsk: Empirical Bayes method.
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tragtes som de mest sikre og palidelige. Dels har det haft den generelle konsekvens, at de
metoder og modeller, som i dag udvikles i bestreebelserne pa at opna sikre og palidelige
estimater pa den lokalt forventede uheldsforekomst i et givent tidsrum T, Ar, for sterstede-
lens vedkommende refererer til den empiriske Bayes metode, se eksempelvis Mountain et.
al. (1996; 1998), Hauer (2001), Vistisen (2002) og Elvik (2004).

| et generelt statistisk perspektiv kan den empiriske Bayes metode betragtes som en ind-
gang til at adskille eventuel uforklaret systematisk variation fra ren tilfeeldig variation i
residualleddet mellem observationer pa en betragtet variabel og korresponderende estima-
ter pa den normalt forventede verdi af den pagaldende variabel. Med andre ord reprasen-
terer den empiriske Bayes metode en tilgang til at adskille den del af differencen mellem
en observeret og en normal forventet vardi, der kan henfgres til forhold med signifikant
indflydelse pa veerdien af den betragtede variabel, men som ikke er lagt til grund for esti-
matet pa den normalt forventede veerdi fra den del af differencen, som kan betragtes som
rent tilfeeldig.

Den empiriske Bayes metode er i dette perspektiv umiddelbart interessant i forhold til sort-
pletudpegningen, eftersom man af hensyn til kvaliteten af denne er interesseret i sa sikkert
som muligt at fa udskilt netop den del af differencen mellem den observerede uheldsfore-
komst pa enkeltlokaliteten, xir, og den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitets-
typen, uit (*Li), som kan henfares til de lokale trafikale og udformningsmaessige karakteri-
stika pa enkeltlokaliteterne. Dette med henblik pa at fa etableret et sikkert grundlag for
identifikationen af de lokaliteter, der rummer de starste lokale risikomomenter, og som
falgelig er at regne som de veerste sorte pletter.

Blandt andre Hauer (1997), Vistisen (2002) og Elvik (2004) har godtgjort, at det med refe-
rence til den empiriske Bayes metode er muligt at opna palidelige estimater pa den sakaldte
dispersionseffekt, s;, der som tidligere naevnt beskriver forholdet mellem den lokalt og den
generelt forventede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteten:

)"iT
§i= ————
wir (*L5)
Estimering af dispersionseffekten, s;

Estimeringen af dispersionseffekten, der altsa beskriver den del af uheldsforekomsten pa
enkeltlokaliteten, der kan henfares til de helt lokale forhold og karakteristika pa enkeltlo-
kaliteten, hviler pa tre stgrrelser (Hauer, 1997; Vistisen, 2002; Elvik, 2004):
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e Et modelestimat pa den generelt forventede uheldsforekomst for den lokalitetstype,
som den betragtede enkeltlokalitet tilhgrer, it (*L;), svarende til et estimat pa den
uheldsforekomst, der normalt kan forventes, nar de generelle trafikale og udform-
ningsmaessige karakteristika pa enkeltlokaliteten tages i betragtning.

e Denitidsrummet T ar observerede uheldsforekomst pa den enkelte lokalitet, xir.

e Den sakaldte dispersionsparameter, a.

Dispersionsparameteren, o, knytter sig til den uheldsmodel, der leegges til grund for esti-
matet pa den generelt forventede uheldsforekomst, wit (*L;), og estimeres derfor normalvis
i forbindelse med formuleringen af uheldsmodellerne. I den moderne statistiske uheldsteori
formuleres uheldsmodellerne gerne i overensstemmelse med en (hierarkisk) generaliseret
linezer Poisson-gammamodel i erkendelse af, at ikke alle forhold med indflydelse pa den
lokale uheldsforekomst er indleest som uafhangige variable i modelformuleringen, og at
den resulterende uheldsmodel falgelig lader en del af den systematiske variation i de ob-
serverede uheldsforekomster i savel tid som rum uforklaret.

Dispersionsparameteren, o, beskriver i denne forbindelse graden af uforklaret systematisk
variation, der er knyttet til den uheldsmodel, som laeegges til grund for estimatet pa den ge-
nerelt forventede uheldsforekomst, wir (*L;). | et beregningsteknisk perspektiv kan estima-
tet pa dispersionsparameteren for den enkelte uheldsmodel saledes betragtes som et estimat
pa den normale grad af uforklaret systematisk variation indeholdt i residualleddet mellem
de uheldsobservationer, der leegges til grund for modelformuleringen, og de korresponde-
rende modelestimater pa den generelt forventede uheldsforekomst. Som sadan giver dis-
persionseffekten knyttet til de respektive formulerede uheldsmodeller et generelt billede af
omfanget hvori, at variationerne mellem uheldsobservationerne pa enkeltlokaliteterne og
de korresponderende modelestimater pa de generelt forventede uheldsforekomster kan be-
tragtes som et udslag af uforklaret systematisk variation.

I medfar af disse egenskaber rummer dispersionsparameteren vigtig information om, hvor
stor en del af differencen mellem den observerede uheldsforekomst pa en enkeltlokalitet og
modelestimatet pa den generelt forventede uheldsforekomst for den pagealdende enkeltlo-
kalitet, der i udgangspunktet normalt kan betragtes som et udslag af tilfeldig variation
henholdsvis er et udslag af uforklaret systematisk variation, som kan henfares til de lokale
trafikale og udformningsmaessige karakteristika pa enkeltlokaliteten.
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| dansk regi har Dorte Vistisen udviklet en algoritme til estimering af dispersionsparamete-
ren, a, i forbindelse med formuleringen af generaliserede lineere Poisson-gammamodeller
for den generelt forventede uheldsforekomst, ligesom hun under henvisning til den empiri-
ske Bayes metode har godtgjort, at dispersionseffekten for de enkelte lokaliteter i vejnettet,
si, kan estimeres i henhold til felgende udtryk for henholdsvis knudepunktsanlaeg og vej-
straekninger (Vistisen, 2002):

o+ Xr

S =

(knudepunktsanlaeg)

Wit
henholdsvis

o*Li+ Xy _a+X/L
S. = =
boarL g tL o+

L (vejstreekninger)

Inkluderingen af den observerede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteterne i udpegningspe-
rioden T ar, x;7, skal i denne sammenhang sikre, at estimatet pa dispersionseffekten for
enkeltlokaliteten, s;, sker under skyldig hensyntagen til den lokale uheldshistorik og netop
de helt lokale og detaljerede forhold pa den enkelte lokalitet. Udtrykket afspejler i den for-
bindelse, at jo leengere observations-/udpegningsperiode, der anlegges for estimatet pa
dispersionseffekten, jo starre veegt tilleegges forholdet mellem den observerede og den ge-
nerelt forventede uheldsforekomst for estimatet pa dispersionseffekten, idet savel xjr som
wit (*L;) over tid tiltager i veerdi, mens dispersionsparameteren, o, forbliver konstant. Dette
afspejler, at omfanget hvori afvigelsen mellem Xjr og wr udlegges som tilfeldig hen-
holdsvis betragtes som et udslag af tilstedeveerelsen af lokale risiko- og sikkerhedsmomen-
ter afstemmes med lengden pa den anlagte udpegningsperiode, T. Metoden tager saledes
hensyn til, at de tilfeeldige variationer i de observerede uheldsforekomster udjaevnes over
tid, idet det beregningsteknisk forholder sig sadan, at eventuelle afvigelser mellem x;r og
wit (* Lj) i stigende grad udlaegges som systematiske og i mindre grad som tilfeeldige ved
stigende lzengde pa observationsperioden. Metoden er som sadan i fuld overensstemmelse
med den statiske uheldsteoris grundbeskrivelse af trafikuheld og deres variation over tid.

Dispersionseffekt og sortpletudpegning
| kraft af, at estimatet pa dispersionseffekten repraesenterer et estimat pa forholdet mellem
den lokalt forventede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteten, Air, og den generelt forventede

uheldsforekomst for lokalitetstypen, wit (* L), giver udviklingen indenfor rammerne af den
moderne statistiske uheldsteori umiddelbart indtryk af, at der i sortpletudpegningsgjemed
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er etableret en situation, der kan sidestilles med den i traditionel forstand optimale udpeg-
ningspraksis, hvori sortpletudpegningen gennemfgres pa basis af en sammenligning mel-
lem At og wit (* Lj). Eftersom dispersionseffekten beskriver den del af den lokale uhelds-
forekomst pa enkeltlokaliteten, der kan henfares til de detaljerede og lokale trafikale og
udformningsmaessige karakteristika pa enkeltlokaliteten, indikerer ovenstaende udtryk sa-
ledes, at der gennem kombinationen af den generelt forventede uheldsforekomst, den ob-
serverede uheldsforekomst og dispersionsparameteren for uheldsmodellen er opnaet kon-
trol for den tilfeeldige variation i de observerede uheldsforekomster.

Den moderne uheldsteori har pa denne baggrund abnet helt nye dare i forhold til at kunne
kontrollere for den tilfeldige variation i de observerede uheldsforekomster pa enkeltlokali-
teterne, nar det geelder udpegningen af sorte pletter i vejnettet. Jevnfar den tidligere omtale
af den optimale udpegningspraksis kan et estimat pa dispersionseffekten, der er stgrre end
1,0, si > 1,0, saledes tages som et udtryk for, at der pa enkeltlokaliteten findes sarlige loka-
le risikomomenter. En estimeret dispersionseffekt under 1,0, s; < 1,0, vil modsat give en
indikation af, at der pa enkeltlokaliteten findes serlige lokale sikkerhedsmomenter, der gor
enkeltlokaliteten mindre uheldsbelastet end normalt, mens en estimeret dispersionseffekt
pa cirka 1,0, s; = 1,0, vil vidne om, at enkeltlokaliteten sikkerhedsmassigt ikke adskiller
sig fra normalniveauet for lokalitetstypen.

Disse fortolkningsmuligheder knyttet til estimatet pa dispersionseffekten udnyttes konkret i
sortpletudpegninger i henhold til den sakaldte dispersionsmetode, der netop er navngivet
som konsekvens af, at sortpletudpegningen her foretages gennem estimater pa dispersions-
effekten, s;, for hver enkeltlokalitet i vejnettet. Saledes har blandt andre Vistisen (2002)
foreslaet, at hvis estimatet pa dispersionseffekten er signifikant starre end 1,0, kan de loka-
liteter, hvor dette ger sig geeldende, identificeres og udpeges som sorte pletter, hvilket sva-
rer til, at der i dispersionsmetoden opereres med fglgende udpegningskriterier:

a*L; +Xr ot X /L
a*Ly+pe Ll atpg

Hvis s, = > Cydpkrits hvor Cygp rit >> 1,0

kan vejstraekningen i udpeges som en sort plet

Henholdsvis

Xir

: o+
Hvis s, =

> Cudp.krit, hvor Cudp.krit >> 1;0
atpu

iT

kan knudepunktsanlaegget i udpeges som en sort plet
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Rationalet bag disse udpegningskriterier, hvori der kontrolleres for den tilfeldige variation
i de observerede uheldsforekomster pa grundlag af den empiriske Bayes metode og disper-
sionsparameteren knyttet til den anvendte uheldsmodel, er, at estimater pa dispersionsef-
fekten, der er signifikant hgjere end 1,0, giver en klar indikation af, at der pa de pagalden-
de enkeltlokaliteter findes serlige lokale risikomomenter, som ger enkeltlokaliteten vee-
sentligt mere uheldsbelastet end normalt. Dette rationale er en naturlig udlgber af, at en
dispersionseffekt signifikant stgrre end 1,0, s; >> 1,0, pr. definition angiver, at den lokalt
forventede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteten er signifikant hgjere end den normalt for-
ventede uheldsforekomst for den lokalitetstype, som enkeltlokaliteten tilhgrer, At >> wir (*
Li).

Med udgangspunkt i det ovenstaende bringer dispersionsmetoden umiddelbart Igfter om, at
hvis sortpletudpegningen baseres pa estimater pa dispersionseffekten og afgraenses til at
omfatte de lokaliteter, hvor estimatet pa dispersionseffekten er starst, vil man netop have
opnaet en indkredsning af de lokaliteter, der rummer de stgrste lokale risikomomenter og
som sadan er at betragte som de varste sorte pletter. | den forbindelse er det imidlertid
vigtigt at understrege, at ovenstaende udtryk alene resulterer i et estimat pa dispersionsef-
fekten, der desvarre er forbundet med en vis usikkerhed i medfar af uheldsforekomsternes
stokastiske natur.

Selvom der med den beskrevne tilgang relateret til den empiriske Bayes metode gares kva-
lificerede forsgg pa at kontrollere for den tilfeldige variation i de observerede uheldsfore-
komster, kan det saledes, jeevnfar det teoretiske baggrundsappendiks, vises, at estimatet pa
dispersionseffekten for enkeltlokaliteterne i vejnettet er falsom overfor den tilfeeldige vari-
ation i de observerede uheldsforekomster. Konsekvensen heraf er, at denne tilgang heller
ikke ngdvendigvis farer til sikker udpegning af preecis de lokaliteter, der rummer de sterste
lokale risikomomenter, svarende til den gruppe af enkeltlokaliteter, hvor den lokalt forven-
tede uheldsforekomst mest signifikant overstiger den generelt forventede uheldsforekomst
for den lokalitetstype, som enkeltlokaliteterne hver iser tilhgrer.

Til trods for, at dispersionsmetoden ikke resulterer i en fuldsteendig sikker udpegning af de
lokaliteter, der rummer de starste lokale risikomomenter, repraesenterer dispersionsmeto-
den det hidtil mest kvalificerede forsgg pa at kontrollere for den tilfaldige variation i de
observerede uheldsforekomster i forbindelse med sortpletudpegninger. Saledes peger Dorte
Vistisens forskning, jevnfar afsnit 4.7 samt det teoretiske baggrundsappendiks, i retning
af, at tilfeeldighedskontroller, der baserer sig pa estimater pa dispersionseffekten resulterer
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i mere sikre sortpletudpegninger, end tilfeeldighedskontroller, der baserer sig pa introdukti-
onen af et Poissonkonfidensinterval i formuleringen af udpegningskriteriet (Vistisen,
2002).

4.6 Danske udpegningsmetoder

Et tilbageblik pa det danske sortpletarbejde siden dette blev iveerksat i begyndelsen af
1970’erne vil afslare, at sortpletudpegningen i Danmark traditionelt er blevet gennemfart i
henhold til én af fglgende fire metoder:

e Teethedsmetoden

e Frekvensmetoden

e Den kombinerede teetheds-/frekvensmetode
e Modelmetoden

Grundrationaler i dansk sortpletudpegning

Faelles for de fire metoder er, at de alle blev prasenteret i en publikation fra Radet for Tra-
fiksikkerhedsforskning, dateret foraret 1970 (Thorson, 1970), svarende til et tidspunkt
hvorpa, at Crash Prevention strategien, jeevnfer kapitel 3, i hgj grad var fremherskende.
Metoderne baerer saledes ogsa preeg af at veere udviklet med starst mulig uheldsforebyggel-
se for gje, idet de specifikt orienterer sig mod at identificere de enkeltlokaliteter, der rum-
mer de starste lokale risikomomenter relateret til den lokale vejudformning og trafikafvik-
ling, og hvor den lokale uheldsrisiko falgelig i signifikant grad adskiller sig fra det normale
for den lokalitetstype, som enkeltlokaliteterne i vejnettet hver isar tilhgrer.

Dette forhold treeder blandt andet frem i Ole Thorsons tidligere navnte idealdefinition pa
en sort plet, der ligger til grund for udviklingen af de danske udpegningsmetoder:

En sort plet er et punkt pa vejen eller en straekning af vejen, hvor vejudformningen eller
trafikreguleringen adskiller sig fra vejens eller reguleringens generelle standard pa den
pagaldende vej eller i det pagaeldende land, saledes at uheldsrisikoen forgges, uden at
det kan erkendes eller forudses af trafikanten.”” (Thorson, 1970, p. 9).

I henhold til Thorson (1970) er en sikker udpegning af lokaliteter, der indeholder serlige
lokale risikomomenter og som sadan udgar reelle sorte pletter, grundleeggende betinget af,
at der som tidligere omtalt gennemfares en analyse af hver lokalitet i vejnettet for at de-
terminere, hvorvidt de matte indeholde sadanne sarlige lokale risikomomenter, der vil gare
dem mere uheldsbelastede end normalt. | erkendelse af, at denne idealtilgang til sortplet-
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udpegningen ikke lader sig realisere i praksis, primert pa grund af de ressourcemassige
begransninger i sortpletarbejdet, ger Thorson det klassiske synspunkt geldende, at udpeg-
ningen ma baseres pa en sammenligning mellem den observerede uheldsforekomst pa hver
af enkeltlokaliteterne og den generelt forventede uheldsforekomst for den lokalitetstype,
som enkeltlokaliteterne hver iser tilhgrer. Dette udmgnter sig i, at Thorson laegger falgen-
de praktiske sortpletdefinition til grund for udviklingen af de danske udpegningsmetoder:

’En sort plet pa vejnettet er et vejelement, hvor der sker mindst x uheld pr. tidsenhed, og
hvor uheldsantallet er signifikant hgjere end det gennemsnitlige antal uheld for den vej-
type elementet tilhgrer.” (Thorson, 1970, p. 12).

Indfarelsen af et kriterium om en minimumsforekomst af uheld kommer sig af den betragt-
ning, at en vis minimumforekomst af uheld er ngdvendig for, at det i den efterfglgende
uheldsanalyse i trin 5 er muligt at foretage en sikker identifikation af de saerlige lokale risi-
komomenter*? (Thorson, 1970). Denne betragtning er fortsat fremherskende i det danske
sortpletarbejde, hvor der grundleggende er anvendt et minimumskriterium, der tilsiger, at
der som minimum skal veere indtruffet 4 uheld pa 5 ar, far en lokalitet kan udpeges som en
sort plet (Greibe og Hemdorff, 2001).

Teethedsmetoden, frekvensmetoden, den kombinerede teetheds-/frekvensmetode samt mo-
delmetoden er alle udviklet indenfor rammerne af denne praktiske sortpletdefinition frem-
sat af Thorson, idet der i formuleringen og udviklingen af metoderne specifikt er gjort fal-
gende to hovedkrav geldende:

1. Antallet (af udpegede sorte pletter®®) skal vaere overkommeligt til en ngjere analyse
af uheldene og vej- og trafikforholdene pa de enkelte elementer, med henblik pa stor
sandsynlighed for at finde fejl og foresla uheldsbekeempende foranstaltninger og

2. de udpegede vejelementer skal med stor sandsynlighed veere de elementer, der med
den ideelle arbejdsgang ville veere blevet placeret i den gverste ende af prioriteringsli-
sten.”” (Thorson, 1970, p. 10).

2 \/ed at benytte et minimumskriterium forgges sandsynligheden for at afdakke de eventuelle fejl p& de
vejelementer, der undersgges. Det betyder samtidig, at der bliver en stgrre sandsynlighed for besparelse af
disse uheld, nar disse fejl bliver rettet. PA den anden side fjernes visse vejelementer, som statistisk set er
sorte pletter, men hvor muligheden for analyse er lille.”” (Thorson, 1970, p. 12).

* Undertegnedes tilfajelse.
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Arbejdet har pa denne baggrund grundleeggende veeret fokuseret pa at udvikle udpeg-
ningsmetoder, der muligger en udpegning af de lokaliteter, hvor den observerede uheldsfo-
rekomst mest signifikant overstiger den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitets-
typen, og hvor den unormalt hgje uheldsforekomst med stor sandsynlighed ikke kan henfe-
res til tilfeeldig uheldsvariation, men til tilstedeveerelsen af serlige lokale risikomomenter
knyttet til den lokale trafikafvikling og den detaljerede vejudformning. Under indtryk af
problemerne omkring uheldsforekomsternes stokastiske natur er de udpegningsmetoder,
der fremsattes af Thorson i 1970, saledes udviklet med udgangspunkt i devisen om, at jo
mere signifikant den observerede uheldsforekomst overstiger den generelt forventede
uheldsforekomst, desto sterre er sandsynligheden for, at den unormalt hgje uheldsfore-
komst skyldes og dermed daekker over tilstedeverelsen af sarlige lokale risikomomenter.

De fire udviklede og samtidig anvendte udpegningsmetoder adskiller sig i et udpegnings-
teoretisk perspektiv grundleeggende fra hinanden i maden, hvorpa den generelt forventede
uheldsforekomst for lokalitetstyperne estimeres, samt maden hvorpa der i udpegningen
fares kontrol for uheldsforekomsternes tilfeldige variation i bestraebelserne pa at indkredse
de enkeltlokaliteter, der indeholder de stgrste lokale risikomomenter. Teethedsmetoden,
frekvensmetoden, den kombinerede teetheds-/frekvensmetode og modelmetoden repraesen-
terer som sadan fire konkrete og mere eller mindre vellykkede approksimationer mod den i
klassisk forstand optimale udpegningspraksis baseret pa en sammenligning mellem den
lokalt forventede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteten, Air, og den generelt forventede
uheldsforekomst for den lokalitetstype, som den enkeltlokaliteterne hver iser tilharer, pwr
(* Lj). Teethedsmetoden, frekvensmetoden og den kombinerede tetheds-/frekvensmetode
er i den forbindelse at betragte som ikke-modelbaserede metoder, eftersom estimatet pa
den generelt forventede uheldsforekomst ikke hviler pa brugen af en uheldsmodel. Dette er
til gengald, som navnet ogsa antyder, tilfeldet i modelmetoden™®.

Teethedsmetoden

Teethedsmetoden er umiddelbart den mest simple af de danske udpegningsmetoder og hvi-
ler grundlaeggende pa en beregning af uheldstaethederne for samtlige lokaliteter i vejbesty-
relsens samlede net, svarende til udpegningsvejnettet. Den eneste typificering, der foreta-
ges, og dermed de eneste generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristika som

* Radet for Trafiksikkerhedsforsknings 1970-publikation, hvori disse 4 metoder farste gang preaesenteres,
indeholder yderligere to udpegningsmetoder; frekvens-/tethedsmetoden og frekvens-kvalitetskontrolmetoden
(Thorson, 1970). Disse to metoder er nart beslegtede med henholdsvis tetheds-/frekvensmetoden og mo-
delmetoden og er, i hvert fald ikke i nyere tid, blevet anvendt af danske vejbestyrelser i deres praktiske sort-
pletarbejde, hvorfor metoderne ikke omtales neermere her.
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tages i regning i denne sammenhang, er at udpegningsnettet opdeles i henholdsvis vej-
strekninger og knudepunktsanlaeg®® (Thorson, 1970).

Uheldsteethederne for vejstreekningerne og knudepunkterne i vejbestyrelsens net estimeres
med baggrund i de lokalt observerede uheldsforekomster ud fra fglgende udtryk:

an ixn

UHT, = “Tfl = t:_l* T (vejstreekninger)
ZLit i i
=1

t =1

UHT, = (knudepunktsanlag)

Hvor:
UHT,; = Den observerede uheldstethed for enkeltlokaliteten i opgjort
som antal uheld pr. ar pr. kilometer vejstreekning henholdsvis
antal uheld pr. &r for knudepunktsanlagget i*.

Xit = Observeret antal uheld i aret t pa enkeltlokaliteten i.
Lii= Lengden af vejstreekning i opgjort i kilometer for aret t.
Ti= Leengden af den observationsperiode, der laegges til grund for

estimatet pa uheldstetheden, hvilket svarer til leengden af den
udpegningsperiode, der for den pageldende enkeltlokalitet i
leegges til grund for sortpletudpegningen. Sadvanligvis anven-
des en udpegningsperiode af starrelsesordnen 3 til 5 &r*’.

* | dansk praksis defineres knudepunkter som knudepunkter med betydelig sidevejstrafik, mens vejstraknin-
ger udgeres af resten af segmenterne i vejnettet. Et knudepunktsanlaeg med tre ben betragtes saedvanligvis
som et knudepunkt i trafiksikkerhedsarbejdet, hvis arsdggntrafikken fra sidevejen overstiger 250 karetgjer.
Knudepunkter med 4 ben eller mere betragtes normalt som knudepunkter i trafiksikkerhedsarbejdet, nar ADT
fra sidevejene overstiger 500 karetgjer. Er trafikken fra sidevejene mindre end farnavnte henregnes de pa-
geldende knudepunkter i udgangspunktet til vejstreekningerne (Greibe og Hemdorff, 2001).

% Uheldstatheden kan tillige opgeres som antallet af personskadeuheld pr. &r pr. kilometer vejstrakning
henholdsvis antallet af personskadeuheld pr. ar for knudepunktsanlegget i.

* For at uheldstatheden ogsd i denne sammenhang kan give et retvisende billede af det aktuelle uhelds- og
risikoniveau pa enkeltlokaliteten bar udpegningsperioden heller ikke her valges lengere, end at forholdene
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Pa baggrund af estimaterne pa disse observerede uheldstaetheder for enkeltlokaliteterne kan
der efterfalgende etableres en prioriteringsliste for henholdsvis vejstreekninger og knude-
punktsanlaeg, hvor det i henhold til denne udpegningspraksis umiddelbart er de streekninger
og knudepunkter, der tegner sig for de hgjeste uheldsteetheder, som kan betragtes som sorte
pletter. Antallet af streekninger henholdsvis knudepunkter, der udpeges i det konkrete til-
feelde, ma bero pa en vurdering af, hvor mange sorte pletter den pagaeldende vejbestyrelser
mener, at de har ressourcer til at analysere og siden til at udbedre (Thorson, 1970; Jargen-
sen, 1994; Greibe og Hemdorff, 2001).

I forbindelse med praesentationen af teethedsmetoden blev det dog bragt i forslag, at vejbe-
styrelserne konkret skulle basere sortpletudpegningen pa en sammenligning mellem den
observerede uheldstethed for enkeltlokaliteterne og den gennemsnitlige uheldsteethed for
henholdsvis vejstraekninger og knudepunkter pa landsplan. Konkret blev det saledes anbe-
falet, at vejbestyrelserne udpegede de lokaliteter, hvor uheldstaetheden var lig med, dobbelt
sa hgj eller tre gange sa hgj som landsgennemsnittet, som sorte pletter (Thorson, 1970).

En anden mulighed i anvendelsen af denne udpegningsmetodik er at have anvende den
gennemsnitlige uheldsforekomst for den enkelte vejbestyrelses samlede net, svarende til
udpegningsnettet, som referenceramme frem for den gennemsnitlige nationale uheldstaet-
hed for vejstreekninger og knudepunktsanlaeg, hvilket i serlig grad er aktuelt ved sortplet-
udpegninger i det kommunale vejnet, da der ikke foreligger nationale opgarelser over nor-
male/gennemsnitlige uheldstaetheder for vejstraeekninger og knudepunktsanleg i det kom-
munale vejnet. Denne gennemsnitlige uheldstethed for henholdsvis vejstreekninger og
knudepunkter i den enkelte vejbestyrelses samlede vejnet kan under anvendelsen af denne
udpegningsmetode betragtes som et estimat pa den generelt forventede uheldsforekomst
for lokalitetstypen, idet det eneste generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristi-
ka, der her tages i betragtning, er spargsmalet om, hvorvidt den pageeldende enkeltlokalitet
er en vejstreekning eller et knudepunktsanlaeg.

Safremt sortpletudpegningen ved anvendelse af teethedsmetoden baseres pa en sadan sam-
menligning mellem de observerede uheldstaetheder pa enkeltlokaliteterne og den gennem-
snitlige uheldstaethed for vejbestyrelsens samlede net svarer det til, at sortpletudpegningen
gennemfgres i henhold til falgende udpegningskriterium:

pa enkeltlokaliteten tilnaermelsesvist kan betragtes som uandrede indenfor udpegningsperioden. Tilsvarende
hensyn gar sig geldende for de gvrige udpegningsmetoder.
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Hvis UHT; > Cugpkrit * UHTejnet, Sa er enkeltlokaliteten i at betragte som en sort plet

Den gennemsnitlige uheldstethed for det vejnet, der anvendes som referenceramme for
sortpletudpegningen, kan estimeres i henhold til fglgende udtryk for henholdsvis vejstraek-
ninger og knudepunktsanlaeg:

UHT,, ., =5 (vejstreekninger)

vejnet —

UHT =tel

vejnet
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Som tidligere navnt er det grundleeggende den anvendte udpegningsmetode, der er be-
stemmende for den sortpletdefinition, som den enkelte vejbestyrelse i praksis anvender. |
tilfeeldet med modelmetoden og med anvendelse af det naevnte udpegningskriterium er de
sorte pletter i vejbestyrelsens net her konkret defineret som:

Lokaliteter, hvor den observerede uheldsforekomst ligger (signifikant) over den normale
(les den gennemsnitlige) uheldstethed for det anvendte referencevejnet (udpegningsnet-
tet).

Kvaliteten ved tethedsmetoden ligger i, at den umiddelbart leder til en udpegning af de
lokaliteter, hvor der er sket mange uheld, hvilket umiddelbart taler for, at der pa de udpe-
gede lokaliteter skulle veere et stort potentiale for uheldsbesparelser (Thorson, 1970). Pro-
blemet er imidlertid, at det i praksis kan vise sig meget svert og dyrt at realisere disse
uheldsbesparelser. Dette kommer sig af, at der i denne sortpletudpegning — udover opde-
lingen i vejstreekninger og knudepunktsanlaeg — ikke kontrolleres for de generelle trafikale
og udformningsmaessige karakteristika, der seedvanligvis har stor betydning for den lokale
uheldsforekomst. Den hgje uheldsforekomst, der kendetegner lokaliteterne udpeget efter

8 Bemark, at T; her angiver lngden af den periode T &r, hvorfra arlige uheldsobservationer pé enkeltlokali-
teten i indgar i estimatet pa den gennemsnitlige uheldstathed for det betragtede vejnet.
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teethedsmetoden, er derfor ikke ngdvendigvis knyttet til de lokale og detaljerede forhold pa
enkeltlokaliteten, da uheldsforekomsten i praksis kan vise sig ikke at vere hgjere, end hvad
der er normalt for lokaliteter med de pagaldende generelle trafikale og udformningsmaes-
sige karakteristika.

En serlig svaghed ved tethedsmetoden ligger i det forhold, at trafikmangden ikke tages i
regning i forbindelse med sortpletudpegningen, for da uheldstetheden generelt stiger med
stigende trafikmangde, er der en overhangende risiko for, at teethedsmetoden alene farer
til en udpegning af de lokaliteter, hvor der blot afvikles en stor trafikmaengde. Sammenfat-
tende kan det saledes meget vel vise sig, at de lokaliteter, der udpeges som sorte pletter
efter teethedsmetoden, overhovedet ikke indeholder nogle lokale risikomomenter, men blot
afvikler en stor trafikmaengde, og derfor ikke kan betragtes som reelle sorte pletter.

Frekvensmetoden

Frekvensmetoden kan ses som et forsgg pa at rade bod pa den svaghed, der ligger i, at tet-
hedsmetoden ikke tager mangden af afviklet trafik pa enkeltlokaliteter i regning, nar de
sorte pletter udpeges. Den afgarende forskel mellem tethedsmetoden og frekvensmetoden
ligger saledes i, at hvor sortpletudpegningen i teethedsmetoden baseredes pa en rangering
af streekninger og knudepunkter efter uheldsteethed, udpeges de sorte pletter i frekvensme-
toden pa baggrund af den observerede uheldsfrekvens pa enkeltlokaliteterne i udpegnings-
vejnettet.

Konkret sker udpegningen i frekvensmetoden ved at rangere knudepunkterne henholdsvis
vejstraekningerne ud fra den observerede uheldsfrekvens, der for knudepunkter er defineret
som det gennemsnitlige antal observerede uheld pr. ar pr. indkagrende keretgj og for straek-
ninger som det gennemsnitlige antal observerede uheld pr. ar pr. kert kilometer, idet
uheldsfrekvenserne estimeres som fglger:

;
2 X,
UHF =— = (vejstraekninger)
> (ADT, *365*L,)
t=1

.
2 X,
UHF = —* (knudepunkter)
> (ADT,, *365)
t=1
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Hvor:
UHF; = Den observerede uheldsfrekvens for enkeltlokaliteten i opgjort
som antal uheld pr. ar pr. kart kilometer henholdsvis antal uheld
pr. &r pr. indkgrende keretgj i knudepunktsanlagget i*.

Xit = Observeret antal uheld i aret t pa enkeltlokaliteten i.

ADTj = Arsdagntrafikken i &ret t p& enkeltstreekningen i.

ADTind,it = Den indkgrende arsdggntrafik i aret t i knudepunktsanlegget i.
Lit = Lengden af vejstreekning i opgjort i kilometer for aret t.

Ti= Leengden af den observationsperiode, der laegges til grund for

estimatet pa uheldsfrekvensen, hvilket svarer til l&engden af den
udpegningsperiode, der for den enkelte lokalitet laegges til
grund for sortpletudpegningen.

| frekvensmetoden vil det vaere de lokaliteter, der tegner sig for de hgjeste uheldsfrekven-
ser, som vil blive udpeget som sorte pletter al den stund, at det er i knudepunkterne og pa
vejstrekningerne med de hgjeste uheldsfrekvenser, at der sker flest uheld set i forhold til
den trafik, der afvikles lokalt. I lighed med teethedsmetoden anbefales det i praesentationen
af frekvensmetoden, at udpegningen gennemfares pa basis af en sammenligning med den
gennemsnitlige uheldsfrekvens for henholdsvis vejstreekninger og knudepunktsanlaeg i det
samlede danske vejnet (Thorson, 1970). Som under tethedsmetoden har vejbestyrelserne
ogsa her den mulighed, at de kan anvende de gennemsnitlige uheldsfrekvenser for straek-
ningerne og knudepunktsanlaeggene i eget vejnet som referenceramme i manglen pa "nati-
onale” opgarelser over gennemsnitlige uheldsfrekvenser for kommuneveje, og generelt kan
udpegningskriteriet i frekvensmetoden dermed formuleres som falger:

Hvis UHF; > Cygp.rit * UHFyejnet, S@ er enkeltlokaliteten i at betragte som en sort plet

| dette tilfeelde er det hermed den gennemsnitlige uheldsfrekvens for det valgte reference-
vejnet opdelt i vejstreekninger og knudepunktsanleg, der kommer til at fungere som esti-
matet pa den generelt forventede uheldsforekomst for henholdsvis vejstraekninger og knu-
depunktsanleg. Valget af signifikanskriteriet for sortpletudpegningen beror her igen pa en
vurdering af de ressourcer, som den enkelte vejbestyrelse har til radighed for analyse og
udbedring af sorte pletter. Formuleringen af udpegningskriteriet pa basis af uheldsfrekven-
sen bevirker, at sorte pletter med denne tilgang implicit defineres som falger:

9 Uheldsfrekvensen kan ydermere opgeres som antallet af personskadeuheld pr. &r pr. kert kilometer hen-
holdsvis antallet af personskadeuheld pr. ar pr. indkerende keretgj for knudepunktsanlegget i.
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En sort plet er en lokalitet, hvor den observerede uheldsfrekvens i udpegningsperioden
ligger signifikant over den normale (lees gennemsnitlige) uheldsfrekvens for det anvendte
referencevejnet (udpegningsnettet).

Styrken ved denne tilgang ligger i forhold til teethedsmetoden i, at trafikmangdens betyd-
ning for uheldsforekomsten tages i betragtning, hvilket skulle sikre mod, at udpegningen
blot farer til en identifikation af lokaliteter, hvis eneste egentlige seerkende er, at de afvik-
ler en stor trafikmangde. Eftersom den observerede uheldsforekomst her szttes direkte i
forhold til afviklede trafikmangde udmeerker metoden sig ved, at udpegningen direkte ta-
ger sit afsat i en observeret uheldsrisiko pa enkeltlokaliteterne.

Et veesentligt problem knyttet til frekvensmetoden er, at metoden kan medfgre en udpeg-
ning af lokaliteter, hvor der er sket meget fa uheld i lgbet af den valgte udpegningsperiode.
Metoden tenderer saledes til at udpege lokaliteter, hvor trafikmangden er lav, og der kun
er sket ét enkelt uheld, da sadanne lokaliteter — isar hvis der samtidig er tale om korte vej-
stykker — vil tegne sig for en hgj uheldsfrekvens. Udpegningen af sadanne lokaliteter er
problematisk, dels fordi det med baggrund i blot ét enkelt uheld, vil vaere meget sveert at
identificere mulige risikomomenter, dels og i forleengelse af farnavnte er mulighederne for
uheldsbesparelser qua den lave uheldsforekomst umiddelbart begraensede. Endvidere er det
ogsa vigtigt at fremhave, at der i udpegningen efter frekvensmetoden kun kontrolleres for
to af de generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristika, der saedvanligvis har
betydning for den lokale uheldsforekomst nemlig; trafikmeangden og spgrgsmalet om,
hvorvidt der er tale om et knudepunksanlaeg eller en vejstraekning.

Den kombinerede teetheds-/frekvensmetode

Eftersom tethedsmetoden har en iboende tendens til udpege lokaliteter, der blot afvikler
store trafikmangder, og frekvensmetoden har en tendens til at udpege lokaliteter med lav
trafikbelastning, er det forholdsvis sjeeldent, at disse to metoder anvendes selvstendigt som
grundlag for en sortpletudpegning. Som konsekvens af disse svagheder anbefaler blandt
andre Vejdirektoratet de danske kommuner at ggre brug af de to metoder i kombination i
deres sortpletudpegninger pa det kommunale vejnet (Greibe og Hemdorff, 2001).

Princippet i den kombinerede anvendelse er farst at rangere henholdsvis vejstreekninger og
knudepunkterne i udpegningsvejnettet efter deres uheldsteethed. Herefter udvalges de loka-
liteter, der tegner sig for de hgjeste uheldsteetheder, hvorefter disse rangeres efter den ob-
serverede uheldsfrekvens. Rationalet bag denne kombinerede tilgang er, at inddragelsen af
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uheldsteetheden pa den ene side sikrer, at de lokaliteter, der udpeges er kendetegnet ved en
hgj uheldsforekomst, hvilket umiddelbart skulle bringe lgfte om, at der er tilstreekkelig
mange uheld til, at eventuelle lokale risikomomenter kan identificeres i lgsningsfasen, lige-
som der umiddelbart skulle vaere udsigt til uheldsbesparelser i forbindelse med igangsat-
ningen af et stedbundet trafiksikkerhedsarbejde. Inddragelsen af uheldsfrekvensen skal pa
sin side sikre, at udpegningen sker under hensyntagen til trafikmaengden, s man undgar at
havne i den situation, at man far udpeget lokaliteter, der ikke rummer risikomomenter af
nogen art, men blot afvikler megen trafik. Denne kombination af tetheds- og frekvensme-
toden skulle dermed umiddelbart sikre, at de styrker som metoderne hver iser besidder
udnyttes, samtidig med at deres umiddelbare svagheder elimineres (Thorson, 1970).

I tidens lgb har der veeret givet forskellige anbefalinger til, hvor mange lokaliteter, der ber
udvaelges efter den indledende rangering efter uheldstaethed og herefter indga i rangeringen
efter uheldsfrekvens. 1 2001 anbefalede Vejdirektoratet, at den enkelte vejbestyrelse alene
udvalgte det antal lokaliteter, N, som man mente sig i stand til at analysere (Greibe og
Hemdorff, 2001), mens anbefalingen i 1970 lad pa, at vejbestyrelsen pa basis af rangerin-
gen efter uheldsteethed udvalgte 2 eller 3 gange det antal lokaliteter, som man gnskede ud-
peget, og herefter farst pa basis af rangeringen efter uheldsfrekvens skar antallet af lokali-
teter ned til det antal, N, som man havde ressourcerne til at analysere (Thorson, 1970). En
tredje anbefaling kunne veere, at det alene er de vejstreekninger og knudepunkter, hvor den
observerede uheldsteethed overstiger den gennemsnitlige uheldsteethed for streekningerne
henholdsvis knudepunkterne i det samlede udpegningsnet, som medtages i den efterfal-
gende rangering efter uheldsfrekvensen.

Sammenfattende er den kombinerede anvendelse af taetheds-/frekvensmetoden ensbety-
dende med, at der i udpegningsfasen i praksis opereres med falgende sortpletdefinition:

De sorte pletter er de streekninger henholdsvis de knudepunkter, der har de hgjeste
uheldsteaetheder set i forhold til de gvrige vejstraekninger henholdsvis knudepunkter i ud-
pegningsnettet, som samtidig tegner sig for de hgjeste uheldsfrekvenser.

| figur 4.18 er der vist et eksempel pa en sortpletudpegning gennemfart efter tetheds-
[frekvensmetoden.

%0 Det skal her navnes, at den kombinerede anvendelse af tatheds-/frekvensmetoden ikke udelukker en ud-
pegning af lokaliteter, hvorpa der er indtruffet meget fa uheld. Dette kommer sig af, at vejleengden indgar i
estimatet pa uheldsteetheden for vejstraekninger, hvorfor korte streekninger med ét enkelt uheld kan figurere
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Figur 4.18: Sortpletudpegning gennemfgrt for streekninger og knudepunkter i Thisted by i
henhold til tetheds-/frekvensmetoden. Udpegningsperiode 1988-1992 (COWIconsult,
1994).

Vejstreekninger

Person- og materielskadeuheld
Lengde Uheld i alt Uheldsteethed Uheldsfrekvens
Streekning [Kilometer] [Uheld] [Uheld/ar/km] [Uheld/mio. bilkm]
Vestergade 0,07 4 11,43 11,11
Skovgade 0,2 7 7,00 7,67
Bryggerivej 0,1 3 6,00 4,64
Jernbanegade | 0,15 3 4,14 2,67
Jernbanegade I1 0,15 3 4,14 2,39
Toldbodgade 0,15 3 4,00 1,91
Simons Bakke | 0,15 3 4,00 1,08
Simons Bakke I1 0,53 10 3,77 0,93
Simons Bakke I11 0,32 6 3,75 0,92
Knudepunkter
Person- og materielskadeuheld
Uheld i alt Uheldsteethed Uheldsfrekvens
Kryds Type [Uheld] [Uheld/ar] [Uheld/mio. biler]
Kappelstensvej/ 3-ben
. - 4 0,80 0,49
Hundborgvej Ej signal
Over Engen/ 4-ben
. . 7 1,40 0,37
Hanstholmvej Signal
@sterbakken/ 4-ben
. . . 9 1,80 0,35
Ringvej Signal
@sterbakken/ 4-ben
. 9 1,80 0,28
Toldbodgade Signal
Kappelstensvej/ 3-ben
. o 4 0,80 0,17
Simons Bakke Ej signal
Fartoftsvej/ 4-ben ; B ai
@sterbakken Signal ' :

Modelmetoden

Teethedsmetoden, frekvensmetoden og den kombinerede tetheds-/frekvensmetode er op-
rindeligt introduceret i det danske trafiksikkerhedsarbejde efter amerikansk forbillede, ef-
tersom de alle er introduceret med udgangspunkt i en amerikansk rapport (Jorgensen,

med en meget hgj uheldstethed og dermed i sidste ende blive udpeget som sort plet med meget ringe mulig-
heder for at identificere eventuelle lokale risikomomenter og opnd uheldsbesparelser. | den kombinerede
teetheds-/frekvensmetode er det pa denne baggrund relevant at operere med et minimumskriterium knyttet til
antallet af observerede uheldsforekomster.
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1966) om ’de mest gaenge metoder til udpegning af sorte pletter’ (Thorson, 1970, p. 13). |
sammenligning hermed kan den sakaldte modelmetode betragtes som et mere originalt
dansk bud pa en metode til udpegning af sorte pletter i vejnettet.

Modelmetoden, Z-vaerdimetoden eller den statistiske metode, som den ogsa benavnes,
blev udviklet i den anden halvdel af 1960°erne i forbindelse med, at det teoretiske og prak-
tiske arbejde med udviklingen af danske uheldsmodeller blev iverksat af N. O. Jgrgensen
og Ole Thorson. Metoden baserer sig saledes pa en sammenligning mellem den observere-
de uheldsforekomst for enkeltlokaliteterne og modelestimater pa den generelt forventede
uheldsforekomst for lokalitetstypen, idet der kontrolleres for den tilfeeldige variation i de
observerede uheldsforekomster ved hjelp af den omtalte introduktion af et Poissonkon-
fidensinterval knyttet til modelestimatet pa den generelt forventede uheldsforekomst, wir (*
Li)

Dette betyder specifikt, at sortpletudpegningen ved anvendelsen af modelmetoden i ud-
gangspunktet sker i henhold til falgende udpegningskriterier:

Hvis x,; >(u;; +b)+Z*,/u.; kan enkeltlokaliteten i udpeges som en sort plet
(knudepunktsanleg)

Hvis x;; > (u;; *L, +b) + Z*/u; *L, kan enkeltlokaliteten i udpeges som en sort plet

(vejstreekninger)

Hvor:
XiT = Summen af de observerede uheldsforekomster i udpegningspe-
rioden T ar pa enkeltlokaliteten i:
T
Xir = z Xit
t=1
Wit = Modelestimatet pa den generelt forventede uheldsforekomst i
udpegningsperioden T ar for den lokalitetstype, som enkeltloka-
liteten i tilhgrer, typisk opgjort som forventet antal uheld i tids-
rummet T ar pr. knudepunkt henholdsvis forventet antal uheld i

tidsrummet T ar pr. kilometer vejstreekning:
T

.
Hir = Z Mit :Z f(Ziw Zio) Zigr -+ Zi)
t=1

t=1

Ved uandrede forhold i tidsrummet T ar gelder specifikt:
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Hir = T =T (Ziys Zigs Zigs w0 Zi)

L= Lengden af vejstraekning i opgjort i kilometer.

b= Parameter, der sedvanligvis settes lig med 0,5 (Thorson, 1970)
eller 1,0 (Jergensen, 1995).

Z= Parameter, hvis stgrrelse er bestemt af det udpegningsniveau,

hvorved sortpletudpegningen gennemfgares.

Rationalet bag dette udpegningskriterium er, som tidligere beskrevet, at dersom den obser-
verede uheldsforekomst overstiger den gvre graense pa et Poissonbaseret konfidensinterval
omkring den generelt forventede uheldsforekomst, giver det et signal om, at den hgje ob-
serverede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteten ikke kan tilskrives tilfeeldigheder, men i
stedet med stor sandsynlighed skal ses som et udtryk for, at der pa enkeltlokaliteten findes
nogle seerlige lokale risikomomenter relateret til den lokale vejudformning og trafikafvik-
ling, der gar lokaliteten mere uheldsbelastet end normalt. En sortpletudpegning efter mo-
delmetoden betyder fremdeles, at de sorte pletter defineres som falger:

En sort plet er en enkeltlokalitet i vejnettet, hvorpa der i udpegningsperioden er observe-
ret en uheldsforekomst, der er signifikant hgjere end den uheldsforekomst, der normalt
kan forventes pa en lokalitet af den pagealdende type, det vil sige, nar de generelle trafi-
kale og udformningsmaessige karakteristika tages i betragtning, og hvor den hgje uhelds-
forekomst ikke umiddelbart kan tilskrives tilfeeldig uheldsvariation, men i stedet ma ses
som et udslag af serlige lokale risikomomenters tilstedevaerelse pa enkeltlokaliteten.

Hvilke generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristika, der konkret tages i be-
tragtning ved en sortpletudpegning efter modelmetoden, er betinget af de trafikale og ud-
formningsmassige karakteristika, der er lagt til grund for estimatet pa den generelt forven-
tede uheldsforekomst for lokalitetstypen. | Vejdirektoratets og amternes udpegning efter
modelmetoden benyttes de tidligere omtalte ap-modeller, hvilket i praksis betyder, at esti-
matet pa den generelt forventede uheldsforekomst hviler pa trafikmangden samt de ud-
formningsmaessige karakteristika, der er lagt til grund for inddelingen af vejnettet i ap-
typer. Disse trafikale karakteristika kan konkret afleeses af oversigten over ap-verdier i
figur 4.14 og figur 4.15.

Parameteren Z er set i et generelt perspektiv bestemmende for sandsynligheden for, at de
udpegede sorte pletter i praksis indeholder lokale risikomomenter. Jeevnfar bestraebelserne
pa at sikre, at man ikke fejlagtigt kommer til at udpege lokaliteter, hvor forklaringen pa
den hgje observerede uheldsforekomst alene skal sgges i uheldsforekomsternes tilfeldige
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variation over tid, vil vejbestyrelserne seedvanligvis vare inklinerede til at anvende et hgjt
udpegningsniveau. I Danmark gennemfares sortpletudpegningerne sadvanligvis ved ud-
pegningsniveauer pa 95%, 97,5% og 99,9% (Greibe og Hemdorff, 2001).

De hgje signifikansniveauer kan i serlig grad komme pa tale i de situationer, hvor vejbe-
styrelserne kun har fa ressourcer til radighed til sortpletanalyse sortpletudbedring, da an-
vendelsen af et hgjt udpegningsniveau bevirker, at antallet af udpegede lokaliteter reduce-
res, eftersom Z-veerdien, se figur 4.19, stiger med stigende udpegningsniveau. Problemet er
sa blot, at man hermed, jeevnfar det teoretiske baggrundsappendiks, del V, afsnit V.2, gger
risikoen for, at reelle sorte pletter fejlagtigt ikke udpeges, blot fordi den observerede
uheldsforekomst i udpegningsperioden tilfeeldigvis var unormalt lav. Ved anvendelsen af
modelmetoden kan man derfor ikke vide sig sikker pa, at man har faet indkredset de veerste
sorte pletter, hvor den lokalt forventede uheldsforekomst mest signifikant overstiger den
generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen.

| figur 4.20 er der vist et eksempel pa en sortpletudpegning efter modelmetoden gennem-
fart pa knudepunktsanlaeg pa amtsvejene i Viborg Amt.

Figur 4.19: Verdien af parameteren Z ved udvalgte udpegningsniveauer®! (Walpole and
Myers, 1993).

Udpegningsniveau
90,0% 92,5% 95,0% 97,5% 99,0% 99,9%
Z 1,645 1,780 1,960 2,240 2,575 3,270

51 Bemaerk, at udpegningsniveauet i dansk regi traditionelt er blevet angivet p& to mader. | visse tilfzlde,
sasom i blandt andet lerebogen Vejtrafik — Trafikteknik & Trafikplanlegning”, vil man séledes opleve, at
en sortpletudpegning foretaget ved et udpegningsniveau pa 95% beskrives som en sortpletudpegning gen-
nemfart ved et 2,5%-niveau (Jgrgensen, 1994). | begge tilfelde er udpegningskriteriet dog det samme, idet Z
i begge tilfelde sattes lig med 1,96. At udpegningen kan siges at vere foretaget ved et udpegningsniveau pa
95% kan begrundes med, at sortpletudpegningen er relateret til et 95%-Poissonkonfidensinterval. At der i den
forbindelse ogsa kan tales om et udpegningsniveau pa 2,5% kan begrundes med, at kriteriet for sortpletud-
pegning er givet ved Poissonkonfidensintervallets gvre graense. For en Poissonfordelt variabel er der saledes
umiddelbart 2,5% sandsynlighed for, at vaerdien pa variablen vil overstige 95%-Poissonkonfidensintervallets
gvre graense.
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Figur 4.20: Eksempel pa sortpletudpegning i knudepunktsanleg i Viborg Amt. Analysen
er gennemfert pa grundlag af de observerede uheldsforekomster i perioden 1/1 1999 til
31/12 2003. Minimumkriteriet for sortpletudpegning er sat til 3 uheld over 5 ar, og der er
anvendt et udpegningsniveau pa 95%.

EDT ind i kryds Antal trafikuheld Forventet | Beregnet Sort
anta niveau |[Frekvens| Taethed Lndret plet
Primzer vej Kryds kmim AP-type Primasr | Sekundsr Pers. Matr. | lalt uheld
T6-416-1 T6-544-0 19/ 0098 700 2.298 2.298 1] o 0 1,4 0,00 0,00
T6-416-1 76-416-0 18/ 01289 700 3172 3172 1] o 0 1,4 0,00 0,00
TE-416-1 76-418-0 38/ 0048 700 3426 3428 0 ] 0 14 0,00 0,00 20-12-03
T6-416-1 76-416-0 38/ 0108 700 4126 4126 1] o 0 1,4 0,00 0,00 20-12-03
T6-416-2 964-5995-9 18/ 0589 700 1.240 1.340 1] o 0 1,4 0,00 0,00
T6-416-2 T6-544-0 18/ 0107 700 2.363 2.363 1] o 0 1,4 0,00 0,00
T6-417-0 781-3547-0 2/ 0782 524 9.7582 1.000 1 1 2 19 0,10 040
T6-417-0 791-5732-0 2/ 0860 520 5.010 345 1 2 3 07 96.1 0,20 0,50 x
T6-417-0 791-8018-0 70173 520 7.239 395 1] o 0 07 0,00 0,00
TE-417-0 791-3125-0 710835 510 6.409 320 0 0 0 04 0,00 0,00
T6-417-0 791-3266-0 8/ 0115 510 6.397 283 1] o 0 0,4 0,00 0,00
T6-417-0 76-520-0 21/ 0095 522 549 1.814 1 2 3 2,2 0,23 0,50
T6-417-0 76-520-0 21/ 0129 522 5.714 20739 1 1 2 24 0,14 0,40
T6-417-0 T63-122-0 25/ 0751 520 5714 345 0 0 0 08 0,00 0,00
T6-417-0 763-1101-0 25/ 0947 522 5.714 978 1] o 0 1,6 0,00 0,00
T6-417-1 76-417-0 3/ 0443 700 4283 4253 1] o 0 1,4 0,00 0,00 10-09-00
TE-417-1 76-417-0 3 0487 700 4.288 4238 0 1 1 14 0,08 0,20 10-09-00
T6-417-1 76-417-0 4/ 0249 700 4283 4253 1] o 0 1,4 0,00 0,00 01-04-03
T6-417-1 76-417-0 4/ 0314 700 4283 4253 1] o 0 1,4 0,00 0,00 01-04-03
T6-417-1 76-417-0 14/ 0148 700 3.257 3.257 1] o 0 1,4 0,00 0,00
T6-417-1 76-417-0 14/ 0175 700 2.914 2514 0 0 0 14 0,00 0,00
T6-426-0 TE7-995-0 11/ 0897 624 5.274 715 1 o 1 33 0,09 0,20
T6-426-0 T85-120-0 16/ 0444 624 5.274 833 2 1 3 34 0,27 0,50
TE-426-0 76-612-0 17/ 0478 522 4.554 1177 0 2 2 1.6 0,19 0,40
T6-426-0 76-610-0 271 0584 522 3.578 528 1] 1 1 09 0,13
T6-426-0 76-611-0 25/ 0416 622 3.588 1.579 1 o 1 31 0,11
T6-426-0 785-1437-0 31/ 0382 520 3.857 250 1 1 2 0,5 0,27
TE-426-0 76-612-0 33/ 0793 513 4.443 831 0 2 2 08 0,22
T6-427-0 T&7-6515-0 8/ 0234 520 4.944 260 1] o 0 0,8 0,00
T6-427-0 T&7-885-0 8/ 0697 520 4.944 345 1] 3 3 0,8 897.7 0,2 x
TE-427-0 TE7-9650-0 12/ 0487 520 4.944 353 2 1 3 08 87,7 0,21 X
76~ T6-481-0 1410177 522 4677 754 [u] o 0 1.3 0,00 0,00
76~ T6-427-0 21/ 0705 700 2418 2418 [u] o 0 1,4 0,00 0,00 01-07-02
T6-427-1 T6-427-0 21/ 0736 700 2418 2418 [u] 1 1 1,4 0,11 0,20 01-07-02
TE-430-0 T79-4631-0 17/ 0088 523 3.229 345 1 1 2 08 0,31 040
T6-439-0 791-1686-0 TI0514 524 5.530 1.050 1 1 2 14 0,17 040
T6-439-0 791-6635-0 710893 524 5.549 290 [u] o 0 0,8 0,00 0,00
T6-439-0 791-TBE5-0 10/ 0711 524 5.549 263 1 o 1 0,8 0,09 0,20
T6-439-0 791-2891-0 13/ 0408 520 5.549 263 [u] o 0 0,8 0,00 0,00
TE-439-0 76-549-0 22/ 0354 622 5.458 1777 1 1 2 38 0,15 040
T6-439-0 T65-T690-0 2310183 512 7.738 380 1 0 1 07 0,07 0,20
T6-439-0 T69-744-0 23/ 0235 512 T.693 760 [u] o 0 1,0 0,00 0,00
T6-439-0 TE9-1488-0 23/ 0568 520 T7.628 420 1 o 1 0,8 0,07 0,20
T6-439-0 76-5458-0 24/ 0552 524 6.405 1.240 2 o 2 1,7 0,14 0,40
TE-439-0 9E54-9993-9 25/ 0435 512 5181 1.313 0 0 0 09 0,00 0,00
T6-439-0 TES-5767-0 25/ 0489 513 5181 945 0 1 1 08 0,09 0,20
T6-438-1 76-439-0 18/ 0755 700 4420 4.420 [u] o 0 1,4 0,00 0,00
T6-438-1 76-520-0 16/ 0783 700 4231 423 [u] o 0 1,4 0,00 0,00
T6-438-1 76-439-0 16/ 0810 700 4.408 4.4038 [u] o 0 1,4 0,00 0,00
T6-439-2 76-520-0 16/ 0783 700 4,693 4.693 [u] 1 1 1,4 0,06 0,20
T6-459-0 76-543-0 31/ 0748 520 2.525 1.359 0 0 0 08 0,00 0,00
T6-460-0 T6-460-0 3/ 0883 510 2,889 1427 [u] o 0 0,4 0,00 0,00
T6-461-0 76-544-0 24/ 0213 620 2.608 911 1 o 1 1,0 0,16 0,20
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| afsggningen af vejnettet efter vejstreekninger, der udger  Figur 4.21: Princippet i
sorte pletter, anvendes modelmetoden af blandt andre  gjigermetoden.  Glideren,
Vejdirektoratet i serlig modificeret udgave i form af den  pyis Jengde beregnes som
sakaldte glidermetode, der tager sigte pa at identificere  paskrevet i figur 4.21, be-
delstreekninger som matte have karakter af sorte pletter. | veges hen over vejnettet. |
stedet for direkte at sammenligne den observerede uhelds- e tjlfelde. hvor antallet af
forekomst i hele streekningens lzengde, Li, med den gene-  gpserverede uheld i udpeg-
relt forventede uheldsforekomst for straekningstypen ved  pingsperioden  overstiger
den aktuelle leengde, estimeres en sakaldte glider, der  get accepterede uheldsni-
repreesenterer den  streekningsleengde indenfor hvilken,  yeay udpeges delstraeknin-
vejbestyrelsen i udpegningsperioden er villig til at accep-  gen som en sort plet
tere en given praedefineret uheldsforekomst (Krenk, (Krenk, 1985).

1985).

Denne glider beveeges efterfalgende hen over vejnettet,
som illustreret pa figur 4.21, og i de tilfeelde, hvor det | amoea: 2

observerede antal uheld i udpegningsperioden inden for ; —--ﬂ)
glideres laengde overstiger den definerede acceptable )J//%/m/
uheldsforekomst, udpeges delstreekningen som en sort

plet. Er antallet af observerede uheld inden for gliderens L e . o
lzengde lig med eller mindre end det fastsatte accepterede }m/\
uheldstal udpeges de pageldende delstraekninger ikke

som sorte pletter. Beregningsgangen for estimeringen af ety A
gliderens leengde er beskrevet i figur 4.22.

Glidermetoden er udviklet som en reaktion pa det faktum, [g,;,;;,

at det med modelmetoden i udgangspunktet kun er muligt o et e

at udpege hele streekninger som sorte pletter. Erfaringen (= J
viser imidlertid, at de risikomomenter, der ligger til grund

for de hgje uheldsforekomster, oftest er knyttet til be-
grensede dele af de samlede vejstraekninger, hvilket af-
spejler sig, at uheldsforekomsterne sa at sige er koncen-
treret til "pletter” eller dele af vejstreekningerne. Glidermetoden reprasenterer et bud pa en
metode, der skal gare det muligt at identificere de dele af de samlede vejstreekninger, der
med rette kan betragtes som sorte pletter og som saledes repraesenterer de delstraekninger,
som rettelig bar gares til genstand for et sortpletarbejde.

Resultat : Sort plat med & uhald

r?‘
Ao
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Figur 4.22: Beregningsgang for estimering af gliderens leengde i forbindelse med sort-
pletudpegning i henhold til glidermetoden.

Gliderens lengde estimeres pa baggrund af modelmetodens udpegningskriterium for vejstreekninger, idet
den observerede uheldsforekomst i udtrykket szttes lig med den maksimalt acceptable uheldsforekomst i
udpegningsperioden, mens Z-vaerdien veerdisettes i overensstemmelse med det gnskede udpegningsniveau.
Ved at isolere 7 (* L;) fremkommer herefter et estimat pa den generelt forventede uheldsforekomst ved
hvilken, at en observeret uheldsforekomst svarende til det fastsatte accepterede niveau netop ikke farer til
en sortpletudpegning. Anvendes et udpegningsniveau pa 95% og en minimumsforekomst pa 4 uheld i
udpegningsperioden kan denne gransevardi for den generelt forventede uheldsforekomst estimeres til
1,28 uheld. Divideres denne greenseveerdi efterfalgende med den generelt forventede uheldstethed i den
anlagte udpegningsperiode for den straekningstype, som den enkelte straekning tilhgrer, fremkommer gli-
deres leengde. Betragter man saledes til eksempel en vejstraekning med en generelt forventet uheldstethed
pa 2,55 uheld i udpegningsperioden, vil gliderens lzengde i dette tilfeelde veere lig med 0,50 kilometer. En
glider af denne lzengde bevages nu hen over vejstraekningen, idet de dele af vejstraekningen, hvor der
indenfor gliderens leengde er observeret mere end 4 uheld i udpegningsperioden ggres til genstand for en
sortpletudpegning.

Dispersionsmetoden

Teethedsmetoden, frekvensmetoden, teetheds-/frekvensmetoden og modelmetoden stod fra
deres introduktion i 1970 og frem til 2002 som de eneste beskrevne og samtidig anvendte
danske metoder til udpegning af sorte pletter i vejnettet. | 2002 bragte Dorte Vistisen i sin
ph.d.-afhandling ’Models and Methods for Hot Spot Safety Work™ (Vistisen, 2002) den
sakaldte dispersionsmetode, der allerede er omtalt i det ovenstaende, i forslag som en ny
metode til udpegning af sorte pletter i det danske vejnet.

| dispersionsmetoden gennemfgres sortpletudpegningen pa basis af estimatet pa dispersi-
onseffekten for enkeltlokaliteten, s;, der angiver et estimat pa forholdet mellem den lokalt
forventede uheldsforekomst for enkeltlokaliteten, Ait, og den generelt forventede uheldsfo-
rekomst for den lokalitetstype, som enkeltlokaliteten tilhgrer, wir (*L;). Dette bevirker, som
tidligere navnt, at et estimat pa dispersionseffekten, der overstiger 1,0, kan tages som et
udtryk for, at der pa den pagealdende enkeltlokalitet findes lokale risikomomenter relateret
til den lokale vejudformning og trafikafvikling, der gar enkeltlokaliteten uheldsbelastet
over det normale niveau for lokalitetstypen.

| anvendelsen af dispersionsmetoden laegges falgende udpegningskriterier i udgangspunk-
tet til grund for sortpletudpegningen:
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a*L; +X;; a+ X/l
e L S g T

Hvis s, = > Cudpkrit, NVOr Cygp krit >> 1,0

kan vejstraekningen i udpeges som en sort plet

Henholdsvis

Xir

. o+
Hvis s; =

> Cudp.krit, NVOr Cydp krit >> 1,0
o+ Wi

kan knudepunktsanlaegget i udpeges som en sort plet

I lighed med modelmetoden baseres estimatet pa den generelt forventede uheldsforekomst
for lokalitetstypen, it (* L), pa formulerede uheldsmodeller for henholdsvis vejstraeknin-
ger og knudepunktsanlaeg. Kontrollen for den tilfeeldige variation i de observerede uhelds-
forekomster, x;r, ligger i, at den del af differencen mellem X+ og it (* L;), der udlaegges
som tilfeeldig henholdsvis udlaegges som et udslag af uforklaret systematisk variation, af-
stemmes med graden af uforklaret systematisk variation knyttet til anvendte uheldsmodel,
udtrykt ved dispersionsparameteren for uheldsmodellen, o, under samtidig hensyntagen til
udpegningsperiodens lengde. Dette betyder, at en lokalitet kun vil blive udpeget som en
sort plet, hvis den observerede uheldsforekomst, xir, er signifikant stgrre end den generelt
forventede uheldsforekomst, it (*L;), og dispersionsparameteren og/eller leengden af den
anlagte udpegningsperiode samtidig tilsiger, at den signifikante forskel mellem xit og pit
(*L;) ikke er tilfeeldig. Saledes er det kun i disse tilfelde, at dispersionseffekten s; i signifi-
kant grad vil overstige 1,0, s; >> 1,0, og dermed overstige det valgte signifikanskriterium
for sortpletudpegning, Cydp kiit-

Eftersom den observerede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteten indgar i estimatet pa dis-
persionseffekten er estimatet pa s; og dermed ogsa sortpletudpegningen efter dispersions-
metoden, i lighed med de @vrige udpegningsmetoder, dog falsom overfor den tilfeldige
variation i de observerede uheldsforekomster og som i modelmetoden, er der derfor en
risiko for, at lokaliteter, der ikke rummer reelle risikomomenter fejlagtigt udpeges som
sorte pletter, blot fordi den observerede uheldsforekomst i udpegningsperioden tilfeeldigvis
var unormalt hgj. Denne problematik kan specifikt opsta i de situationer, hvor den observe-
rede uheldsforekomst som falge af tilfeeldig uheldsvariation har veeret sa hgj, at den reelle
dispersionseffekt pa lokaliteten overvurderes i estimatet pa s; med deraf fglgende risiko for,
at lokaliteter uden lokale risikomomenter fejlagtigt udpeges som sorte pletter.
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I modelmetoden kan denne risiko nedbringes gennem valget af udpegningsniveauet, mens
den i dispersionsmetoden kan nedsattes gennem valget af signifikanskriteriet for sortplet-
udpegning, Cugpirit- Veelges niveauet her passende hgjt vil risikoen for en udpegning af
lokaliteter uden lokale risikomomenter vare reduceret, eftersom det med et hgjt signifi-
kanskriterium for udpegning, Cugp.krit >> 1,0, med stor sandsynlighed alene er lokaliteter,
hvor den lokalt forventede uheldsforekomst overstiger den generelt forventede uheldsfore-
komst, der kan leve op til udpegningskriteriet. Imidlertid gger anvendelsen af et hgjt ud-
pegningskriterium, i lighed med anvendelsen af et hgjt udpegningsniveau under modelme-
toden, risikoen for, at lokaliteter med serlige lokale risikomomenter overses i den indle-
dende sortpletudpegning. Denne problematik opstar saledes konkret i de tilfeelde, hvor de
arligt observerede uheldsforekomster pa enkeltlokaliteten som faglge af den tilfeldige
uheldsvariation, generelt har veeret sa lave, at der sker en undervurdering af den reelle dis-
persionseffekt.

Generelt betyder dispersionsmetodens falsomhed overfor den tilfeldige variation i de ob-
serverede uheldsforekomster, at der som under anvendelsen af modelmetoden, er en reel
risiko for, at sortpletudpegningen ikke kommer til at omfatte preecis de lokaliteter, der
rummer de stgrste lokale risikomomenter, og som falgelig er at regne som de veerste sorte
pletter. Disse vil konkret udgares af de lokaliteter, hvor den lokalt forventede uheldsfore-
komst mest markant overstiger den generelt forventede uheldsforekomst, hvilket er iden-
tisk med de lokaliteter, hvor den reelle dispersionseffekt er starst. Saledes kan en lokalitet
med en lavere reel dispersionseffekt blive udpeget pa bekostning af en lokalitet med en
hgjere reel dispersionseffekt, hvis udpegningsperioderne har veeret ssmmenfaldende med
en periode, hvor den observerede uheldsforekomst tilfeeldigvis har veeret hgj henholdsvis
har veeret lav, da dette i farstnaevnte tilfelde vil fare til en overestimering af dispersionsef-
fekten og i sidstnavnte tilfeelde til en underestimering af dispersionseffekten. Dette med
det mulige resultat, at lokaliteten med den hgjeste reelle dispersionseffekt ikke udpeges,
mens lokaliteten med den lavere reelle dispersionseffekt udpeges.

| erkendelse af, at estimaterne pa dispersionseffekten er falsomme overfor den tilfeldige
variation i de observerede uheldsforekomster, har Dorte Vistisen lavet en videreudvikling
af dispersionsmetoden, hvori sortpletudpegningen baseres pa en beregning af sandsynlig-
heden for, at estimatet pa dispersionseffekten, s;, nu ogsa i praksis overstiger det fastsatte
signifikanskriterium for sortpletudpegning, Cudp kit.

Sandsynligheden for, at s; > Cyqp.kit, 0954 benaevnt sandsynligheden for, at enkeltlokaliteten
er en sort plet, P;, kan i henhold til Vistisen (2002) estimeres i henhold til falgende udtryk:
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0 ((X,+M )a+XiT o ) e
XiT):IC A= TS ke gutXir Lk go(@t i)

Pi = Pi (Si > Cudp.krit it T ((X+ X ) i
udp krit iT

ds (knudepunktsanleg)

* * oa* L +X;
X, ):J'w (0*L; +pr *Ly) ' * g *Li+Xir Lok o (@* L ¥ *L)*S g
i Cudp.krit F (OL* Li + XiT) !

Pi = Pi (SI > Cudp.krit

(vejstreekninger)

Udpegningen bar herefter afgraenses til at omfatte de lokaliteter, hvor der er sterst sandsyn-
lighed for, at estimatet pa dispersionseffekten reelt overstiger udpegningskriteriet, svarende
til de lokaliteter for hvilke estimatet pa P; er starst, da sandsynligheden taler for, at det er
disse lokaliteter, der rummer de starste lokale risikomomenter. Som konsekvens af at den
observerede uheldsforekomst indgar i estimatet pa P;, er estimatet herpa dog ogsa falsomt
overfor den tilfeldige variation i de observerede uheldsforekomster. Derfor er det heller
ikke sikkert, at en udpegning baseret pa estimater pa P; resulterer i en udpegning af netop
de lokaliteter, der rummer de starste lokale risikomomenter.

Eftersom det i anvendelsen af savel dispersionsmetoden som modelmetoden er en uhelds-
model, der ligger til grund for estimatet pa den generelt forventede uheldsforekomst for
lokalitetstypen, pit (* L), ligger den primare forskel mellem dispersions- og modelmeto-
den i maden hvorpa der kontrolleres for den tilfeldige variation i de observerede uheldsfo-
rekomster. | modelmetoden bestar kontrollen, som omtalt, i, at udpegningskriteriet define-
res med baggrund i et Poissonkonfidensinterval knyttet til estimatet pa wr (* Lj), mens
kontrollen i dispersionsmetoden ligger i, at estimatet pa dispersionseffekten, under henvis-
ning til den empiriske Bayes metode, afstemmes med graden af uforklaret systematisk va-
riation knyttet til modellen, der ligger til grund for estimatet pa pit (* L;) under samtidig
hensyntagen til udpegningsperiodens leengde. Pa det grundlag er der derfor ikke umiddel-
bart forskel pa den praktiske sortpletdefinition, der ligger indeholdt i henholdsvis model-
metoden og dispersionsmetoden. Anvendelsen af dispersionsmetoden er saledes ensbety-
dende med, at falgende praktiske sortpletdefinition reelt er lagt til grund for udpegningen:

En sort plet er en enkeltlokalitet i vejnettet, hvorpa der i udpegningsperioden er observe-
ret en uheldsforekomst, der er signifikant hgjere end den uheldsforekomst, der normalt
kan forventes pa en lokalitet af den pagaldende type, det vil sige, nar de generelle trafi-
kale og udformningsmeessige karakteristika tages i betragtning, og hvor den hgje uhelds-
forekomst ikke umiddelbart kan tilskrives tilfeldig uheldsvariation, men i stedet ma ses
som et udslag af serlige lokale risikomomenters tilstedevaerelse pa enkeltlokaliteten.
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Selvom der er gaet 32 ar mellem Thorsons preasentation af modelmetoden og Vistisens
preesentation af dispersionsmetoden vidner dette definitoriske sammenfald om, at dispersi-
onsmetoden er hjemmehgrende indenfor rammerne af de betragtninger og idealdefinitioner
pa en sort plet, som Thorson lagde frem i forbindelse med prasentationen og udviklingen
af de traditionelle danske udpegningsmetoder; teethedsmetoden, frekvensmetoden, tetheds-
[frekvensmetoden og modelmetoden.

Fortalere for dispersionsmetoden har gjort det synspunkt geldende, at det ved dispersi-
onsmetoden er muligt at opna en prioritering af de udpegede sorte pletter allerede i udpeg-
ningsfasen i trin 3, da de udpegede lokaliteter umiddelbart kan rangeres pa basis af estima-
terne pa dispersionseffekten, s;, eller estimatet pa sandsynligheden for sort plet, P; (Vist-
isen, 2001a; 2001b; 2002). Herefter kan man saledes blot "fra toppen af listen” udpege
preecis det antal lokaliteter, som den enkelt vejbestyrelse har mulighed for at gare til gen-
stand for et sortpletarbejde.

At gennemfgre en rangering af de udpegede sortpletlokaliteter med baggrund i estimatet pa
dispersionseffekten, s;, genrejser grundleeggende det tidligere adresserede spgrgsmal om,
hvorvidt sortpletudpegningen i et traditionelt uheldsforebyggende perspektiv bagr gennem-
fores pa basis af forholdet eller differencen mellem den lokalt forventede uheldsforekomst
for enkeltlokaliteten, Ait, og den generelt forventede uheldsforekomst for den lokalitetsty-
pe, som enkeltlokaliteterne hver iser tilhgrer, pit (* L;).

Estimatet pa dispersionseffekten repraesenterer pr. definition et estimat pa forholdet mel-
lem den lokalt forventede uheldsforekomst og den generelt forventede uheldsforekomst, og
at rangere de udpegede lokaliteter pa basis af estimatet pa s; svarer derfor som tidligere
beskrevet til at rangere lokaliteterne efter det relative potentiale for uheldsbesparelser. | et
Crash Prevention perspektiv med fokus pa starst mulige uheldsbesparelser vil interessen i
farste omgang i stedet knytte sig til de lokaliteter, hvor differencen mellem Air og pit (* Li)
er starst, da der her umiddelbart er udsigt til de starste absolutte uheldsbesparelser.

Dersom en prioritering af de udpegede sorte pletter gnskes gennemfart allerede i trin 3
kunne dette give anledning til det synspunkt, at estimatet pa dispersionseffekten, s;, omsat-
tes i et estimat pa den lokalt forventede uheldsforekomst givet ved it (*L;) * si, hvorefter
lokaliteterne rangeres pa basis af differencen mellem dette estimat pa den lokalt forventede
uheldsforekomst og modelestimatet pa den generelt forventede uheldsforekomst, pit (*L;)
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*si — wit (*L;), da dette vil resultere i en rangering, der afspejler det absolutte potentiale
for uheldsbesparelser.

Man kunne i den forbindelse vere foranlediget til at fremfagre det synspunkt, at sortpletud-
pegningen i stedet burde gennemfares pa en sadan made, at alle lokaliteter, hvor estimatet
pa dispersionseffekten oversteg 1,0, blev rangeret efter udtrykket; pir (*Li) * si — pit (*L),
hvorefter sortpletudpegningen ville omfatte det antal lokaliteter med den sterste difference
mellem wir (*Li) * s og uir (*Li), som den enkelte vejbestyrelse havde mulighed for at
analysere. | praksis ville dette betyde, at Cygp.krit blev sat lig 1,0.

Problemet med en sadan tilgang er imidlertid, at man hermed eliminerer signifikanskriteri-
et for udpegning, hvorefter man som konsekvens af, at estimatet pa dispersionseffekten er
falsomt overfor den tilfeeldige variation i de observerede uheldsforekomster, principielt
laber en vaesentlig gget risiko for fejlagtigt at udpege lokaliteter, der ikke rummer lokale
risikomomenter, og hvor den lokale uheldsforekomst derfor reelt ikke er hgjere end nor-
malt, som sorte pletter, blot fordi den observerede uheldsforekomst i udpegningsperioden
tilfeldigvis var hgj. Vealger man saledes at operere med et signifikanskriterium for sort-
pletudpegning, Cuap.it, Vil det nemlig resultere i, at alle lokaliteter, hvorpa den observerede
uheldsforekomst i udpegningsperioden, X;r, blot overstiger den generelt forventede uhelds-
forekomst for lokalitetstypen vil blive udpeget som potentielle sorte pletter. Set i det per-
spektiv vil det derfor fortsat veere betimeligt at fastholde et minimumskriterium, Cygp rit >
1,0, for sortpletudpegning under anvendelsen af dispersionsmetoden .

Generelt kan det dog diskuteres, hvorvidt det ngdvendigvis er en kvalitet ved dispersions-
metoden, at det allerede i trin 3 med baggrund i estimatet pa s; henholdsvis P; er muligt at
rangere de lokaliteter, der lever op til udpegningskriteriet. Denne betragtning, der ogsa er
fremfoert af Hemdorff (2001), har sin baggrund i, at der i de efterfglgende trin i sortpletar-
bejdet foretages en endelig rangering af de sorte pletter med baggrund i en eksplicit vurde-
ring af de fremsatte sortpletprojekters lansomhed.

4.7 Udpegningsmetodernes kvalitet

Kvaliteten af de beskrevne udpegningsmetoder ma i et traditionelt uheldsforebyggende
perspektiv grundleeggende vurderes ud fra de respektive udpegningsmetoders evne til at

52 Man kan dog fortsat diskutere, om dette kriterium knyttet til s; nadvendigvis bgr fastszttes i pracis over-
ensstemmelse med det antal enkeltlokaliteter, som man har mulighed for at gare til genstand for en nermere
analyse.
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indkredse netop de lokaliteter, der indeholder de sterste lokale risikomomenter, svarende
til de lokaliteter hvor den lokalt forventede uheldsforekomst mest markant overstiger den
generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, da disse veerste sorte pletter i
fremtiden vil tegne sig for uheldsforekomster vasentligt over normalniveauet, med mindre
disse serlige lokale risikomomenter elimineres gennem et stedbundet trafiksikkerhedsar-
bejde.

Mulighederne for at gennemfare en vurdering af de respektive udpegningsmetoders evne
til sikkert at indkredse de lokaliteter, hvor den lokalt forventede uheldsforekomst mest sig-
nifikant adskiller sig fra den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, og
hvor der som sadan umiddelbart er udsigt til effektive uheldsbesparelser begraenses umid-
delbart af, at den lokalt forventede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteterne, Air, reelt er
ukendt. Med udgangspunkt i den made, hvorpa den generelt forventede uheldsforekomst
estimeres, samt maden hvorpa der kontrolleres for den tilfeeldige variation i de observerede
uheldsforekomster, er det imidlertid muligt at danne sig et billede af de respektive meto-
ders evne til at identificere netop de verste sorte pletter i form af de lokaliteter, der rum-
mer de starste lokale risikomomenter relateret til den lokale vejudformning og trafikafvik-
ling.

De ikke-modelbaserede udpegningsmetoder

De ikke-modelbaserede udpegningsmetoder; tethedsmetoden, frekvensmetoden og den
kombinerede taetheds-/frekvensmetode star generelt svagere end de modelbaserede udpeg-
ningsmetoder; modelmetoden og dispersionsmetoden, nar det geelder identifikationen af de
lokaliteter, hvor den lokalt forventede uheldsforekomst mest signifikant overstiger den
generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen. | medfer af den made, hvorpa den
generelt forventede uheldsforekomst beskrives i de ikke-modelbaserede udpegningsmeto-
der foreligger der i udgangspunktet en starre risiko for, at den hgje observerede uheldsfo-
rekomst pa de udpegede lokaliteter ikke skal henfares til den lokale eller detaljerede vejud-
formning og trafikafvikling, men snarere til de generelle trafikale og udformningsmaessige
karakteristika.

I de modelbaserede udpegningsmetoder estimeres den generelt forventede uheldsforekomst
gerne med udgangspunkt i en flerhed af generelle trafikale og udformningsmaessige karak-
teristika sdsom trafikmangden, graden af randbebyggelse, antal kerespor, knudepunktsty-
pe, vejstandard, forekomst af cyklistfaciliteter o.l. I teethedsmetoden er det eneste generelle
karakteristika, som tages i betragtning spgrgsmalet om, hvorvidt det er knudepunktsanlaeg
eller vejstreekninger, der betragtes, mens der i frekvensmetoden og den kombinerede teet-
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heds-/frekvensmetode ydermere tages hensyn til mangden af afviklet trafik i henholdsvis
knudepunktsanleg og pa vejstreekningerne. Ellers er det karakteristisk, at udpegningen
herefter sker pa basis af en sammenligning af uheldstetheder og uheldsfrekvenser for
straeknings- og knudepunktstyper, der i udgangspunktet udviser forskellige generelt forven-
tede uheldsforekomster, dersom en reekke andre generelle trafikale og udformningsmaessi-
ge karakteristika som graden af randbebyggelse, antallet af karespor og antallet af ben i
knudepunktsanleeggene m.fl. blev taget i betragtning.

I ekstreme tilfeelde kan vejbestyrelserne ved anvendelse af de ikke-modelbaserede metoder
derfor komme til at operere med udpegningslister baseret pa sammenligninger af uheld-
steetheder og -frekvenser fra alt fra ensrettede lokalveje over multifunktionelle bygader
med parkeringsfaciliteter til 4-sporede trafikveje. | den situation kan det meget vel taenkes,
at sortpletudpegningen blot farer til en udpegning af de lokalitetstyper, der tegner sig for
de hgjeste generelt forventede uheldsforekomster, snarere end lokaliteter, der rummer seer-
ligt lokale risikomomenter. Gennemfarer man eksempelvis en sortpletudpegning af knude-
punktsanleg i byomrader pa baggrund af de observerede uheldstaetheder vil de ikke-
modelbaserede udpegningsmetoder formentlig have en iboende tendens til iser at udpege
4-benede signalregulerede kryds som sorte pletter, ogsa selvom de pageeldende kryds ikke
er mere uheldsbelastede, end hvad der er normalt for 4-benede signalregulerede kryds i
byomrade. Dette kommer sig saledes af, at den normale uheldsteethed og uheldsfrekvens
for de 4-benede signalregulerede kryds, ifalge undersggelser foretaget af Vejdirektoratet,
er vaesentligt hgjere end de normale uheldstetheder og uheldsfrekvenser for de gvrige knu-
depunktstyper, se figur 4.23 (Greibe og Hemdorff, 1995; 2001).

Figur 4.23: Gennemsnitlige uheldstetheder og gennemsnitlige uheldsfrekvenser for kryds
i byomrader (bygader). Uheldstetheden (UHT) er opgjort som antal uheld pr. ar pr. knu-
depunkt * 10°, mens uheldsfrekvensen (UHF) er opgjort som antal uheld pr. &r pr. indke-
rende karetgj * 10° (Greibe og Hemdorff, 2001).

Krydstype Uheldsart UHT UHF
3-benet ikke signalreguleret kryds | Alle uheld (materiel- og personskadeuheld) 0,22 0,08
3-benet signalreguleret kryds Alle uheld (materiel- og personskadeuheld) 0,64 0,12
4-benet ikke signalreguleret kryds | Alle uheld (materiel- og personskadeuheld) 0,26 0,18
4-benet signalreguleret kryds Alle uheld (materiel- og personskadeuheld) 1,08 0,20

| bestreebelserne pa at optimere ressourceudnyttelsen i sortpletarbejdet er det umiddelbart
problematisk, at de ikke-modelbaserede udpegningsmetoder, grundet den begraensede hen-
syntagen til de generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristika, har en iboende
tendens til at sikre en udpegning af lokalitetstyper, hvor den generelt forventede uheldsfo-
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rekomst er hgj, frem for en udpegning af lokaliteter, der rummer serlige lokale risikomo-
menter. Vejbestyrelserne lgber ved anvendelsen af de ikke-modelbaserede metoder en gget
risiko for, at der blandt de udpegede sorte pletter findes lokaliteter, hvor det enten vil vere
meget vanskeligt eller meget dyrt at forbedre trafiksikkerheden, da en seenkning af uhelds-
forekomsten reelt er betinget af, at de pagaldende lokaliteter ombygges fra en generel vej-
type til en anden generel vejtype.

Set i forhold til de modelbaserede udpegningstyper gges risikoen for en udpegning af loka-
liteter, der ikke rummer lokale risikomomenter, ydermere af det faktum, at der i anvendel-
sen af de ikke modelbaserede metoder ikke i samme grad ydes kontrol for uheldsforekom-
sternes tilfeldige variation over tid. | tethedsmetoden, frekvensmetoden og teetheds-
[frekvensmetoden ligger den eneste kontrol for den tilfeldige variation i de observerede
uheldsforekomster i det forhold, at vejbestyrelserne kan sgge at anvende sa lang en udpeg-
ningsperiode, som forholdene nu tillader i beregningen af uheldstaetheder og -frekvenser pa
enkeltlokaliteterne ud fra betragtningen om, at de tilfeeldige variationer i de observerede
uheldsforekomster over tid udjevnes. | sammenligning hermed tilstreeber man af samme
grund ogsa at anvende sa lange udpegningsperioder som muligt i sortpletudpegninger i
henhold til modelmetoden og dispersionsmetoden, men i begge tilfelde ydes der yderligere
kontroller for den tilfeeldige variation i de observerede uheldsforekomster gennem anven-
delsen af et Poissonbaseret udpegningskriterium i modelmetoden henholdsvis gennem
estimatet pa dispersionseffekten i dispersionsmetoden.

| dette perspektiv er der ved anvendelse af de ikke-modelbaserede udpegningsmetoder ge-
nerelt en starre risiko for, at lokaliteter, der slet ikke rummer lokale risikomomenter, fejl-
agtigt udpeges, blot fordi de observerede uheldsforekomster i udpegningsperioden tilfeel-
digvis var hgje. Ligeledes er der pa den konto en gget risiko for, at reelle sorte pletter, der
rummer serlige lokale risikomomenter, fejlagtigt overses, fordi de observerede uheldsfo-
rekomster i udpegningsperioden tilfeeldigvis var lave.

Blandt de ikke-modelbaserede metoder star frekvensmetoden sterkere end tethedsmeto-
den, fordi sortpletudpegningen sker under hensyntagen til mangden af afviklet trafik pa
enkeltlokaliteterne og generelt star den kombinerede tetheds-/frekvensmetode steerkest af
de tre.

De modelbaserede metoder

Sammenholdes modelmetoden med dispersionsmetoden har de begge det til feelles, at den
generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, wir (* L;), i begge tilfeelde estime-
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res ved hjelp af uheldsmodeller. Imidlertid er der to forhold, der taler for, at dispersions-
metoden giver anledning til en mere sikker og en mere teoretisk korrekt sortpletudpegning
end en sortpletudpegning baseret pa modelmetoden.

For det forste forholder det sig sadan, at de uheldsmodeller, der anvendes i modelmetoden
traditionelt estimeres ved Poissonregression, mens de uheldsmodeller, der anvendes i dis-
persionsmetoden, estimeres ved Poisson-gammaregression og dermed i overensstemmelse
med en negativ binominalfordeling. Det vil sige, at uheldsmodellerne under dispersionsme-
toden gennemfares under antagelse af, at variationerne i de uheldsobservationer, der ligger
til grund for modelformuleringen, og modelestimaterne pa de forventede uheldsforekom-
ster ikke alene er tilfeeldige, men er et udslag af uforklaret systematisk variation. Dette i
erkendelse af, at ikke alle forhold med signifikant indflydelse pa den lokale uheldsfore-
komst er indleest som variable i modelformuleringen. Idet uheldsmodellerne under model-
metoden gennemfgres ved Poissonregression antages det fejlagtigt, at variationen mellem
uheldsobservationer og modelestimater alene er tilfeeldig.

At basere en sortpletudpegning pa en uheldsmodel estimeret ved Poissonregression byder i
den forbindelse dybest set pa en teoretisk inkonsistens, da man i modelmetoden netop af-
sgger vejnettet efter lokaliteter, hvor afvigelsen mellem den observerede uheldsforekomst
og modelestimatet pa den generelt forventede uheldsforekomst er sa stor, at den ikke laen-
gere kan betragtes som tilfeeldig, men netop er et udslag af uforklaret systematisk variation
og derfor kan tolkes som et udtryk for forekomsten af sarlige lokale risikomomenter. In-
konsistensen bestar sig dermed i, at man i modelformuleringen antager, at variationerne
mellem uheldsobservationer og modelestimat alene er rent tilfeeldige, hvorefter uheldsmo-
dellen i modelmetoden anvendes til at identificere de lokaliteter, hvor de hgje observerede
uheldsforekomster alligevel ikke menes at skyldes tilfeeldigheder.

At demme efter komparative studier af modeller estimeret ved Poisson- og Poisson-
gammaregression, se Maycock and Hall (1984), Kulmala (1995) og Vistisen (2002), synes
dette forhold dog i sig selv umiddelbart alene at have teoretisk interesse, snarere end at det
kompromitterer kvaliteten af sortpletudpegningen. Holder det som studierne viser stik, at
de to tilgange resulterer i stort set identiske uheldsmodeller, vil modelestimaterne pa den
generelt forventede uheldsforekomst ogsa vere stort set enslydende med den konsekvens,
at der ikke vil vaere synderlig forskel pa beskrivelsen af den generelt forventede uheldsfo-
rekomst for lokalitetstypen under henholdsvis modelmetoden og dispersionsmetoden.
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Pa den baggrund er det for det andet af nok sa stor praktisk betydning for kvaliteten af
sortpletudpegningen, at ny dansk forskning peger i retning af, at der med dispersionsmeto-
den opnas en bedre kontrol for den tilfeeldige variation i de observerede uheldsforekomster
I forbindelse med sortpletudpegningen, end tilfeeldet er med modelmetoden.

I modelmetoden ydes denne kontrol specifikt ved at formulere udpegningskriteriet med et
krav om, at den observerede uheldsforekomst i udpegningsperioden, Xir, skal ligge over
den gvre graense i et Poissonbaseret konfidensinterval estimeret med udgangspunkt i mo-
delestimater pa den generelt forventede uheldsforekomst for den lokalitetstype, som en-
keltlokaliteterne hver iseer matte tilhgre, wit (* Lj). Denne gvre graense betragtes i model-
metoden som et teoretisk begrundet mal for, hvornar afvigelsen mellem den observerede
uheldsforekomst, xit, og den generelt forventede uheldsforekomst, pit (* Lj), er sa stor, at
den ikke lzengere blot kan betragtes som et udslag af tilfeeldig variation, og hvor den teore-
tiske begrundelse specifikt ligger i det faktum, at den tilfeldige uheldsvariation i uheldste-
orien beskrives ved hjelp af en Poissonfordeling, der, jeevnfar det teoretiske baggrundsap-
pendiks, dog rettelig bar knyttes til Air og ikke til wir (* Lj).

I sammenligning hermed gennemfgres kontrollen for den tilfeldige variation i dispersi-
onsmetoden med afset i den empiriske Bayes metode. Kontrollen for den tilfeeldige varia-
tion i de observerede uheldsforekomster sker specifikt med baggrund i graden af uforklaret
systematisk variation knyttet til uheldsmodellen, der i det konkrete tilfelde leegges til
grund for estimatet pa den generelt forventede uheldsforekomst, wir (* L;), under samtidig
hensyntagen til udpegningsperiodens lengde, idet de tilfeldige variationer i hgjere grad
antages udjevnet med laengere udpegningsperioder. Omfanget, hvori at en observeret
uheldsforekomst over det normale uheldsniveau for lokalitetstypen omsattes i et udtryk for
tilstedeveerelsen af lokale risikomomenter og dermed i en sortpletudpegning, er saledes
betinget af dispersionsparameteren for uheldsmodellen, o, og leengden pa udpegningsperi-
oden, T.

Komparative analyser af model- og dispersionsmetoden gennemfgrt af Dorte Vistisen
(2001a; 2001b; 2002) tegner i den forbindelse et billede af, at dispersionsmetoden giver en
bedre kontrol for de tilfeeldige variationer i de observerede uheldsforekomster, end tilfeel-
det er med den tilfeldighedskontrol, der ligger indeholdt i modelmetoden. Saledes har
Vistisen ved hjelp af simuleringer godtgjort, at dispersionsmetoden i hgjere grad farer til
en udpegning af netop de lokaliteter, der rummer de starste lokale risikomomenter, i form
af de lokaliteter, hvor den lokalt forventede uheldsforekomst mest markant overstiger den
generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen. Blandt samtlige beskrevne danske
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udpegningsmetoder er dispersionsmetoden, qua dens tilfeldighedskontrol samt maden
hvorpa, at der i udpegningen tages hensyn til den del af uheldsforekomsten, der kan henfg-
res til de generelle trafikale og udformningsmaessige karakteristika pa enkeltlokaliteterne,
at veere den danske udpegningsmetode, der er i bedst overensstemmelse med den moderne
statistiske uheldsteoris beskrivelser af uheldsforekomsterne i vejnettet. Herunder hviler
dispersionsmetodens kontrol for den tilfaeldige uheldsvariation konkret pa de samme prin-
cipper, som med held laegges til grund for tilfeeldighedskontroller i effektstudierne indenfor
rammerne af den moderne statistiske uheldsteori®,

Udpegningsmetoderne — kvalitetsvurdering

Sammenfattende kan de danske udpegningsmetoder i en kvalitetsvurdering baseret pa de-
res evne til at sikre en indkredsning af netop de lokaliteter i vejnettet, der rummer de stor-
ste lokale risikomomenter, rangeres som fglger:

e Dispersionsmetoden

e Modelmetoden

e Tetheds-/frekvensmetoden
e Frekvensmetoden

e Tethedsmetoden

Det skal i denne sammenhang understreges, at eftersom alle metoderne er fglsomme over-
for den tilfeeldige variation i de observerede uheldsforekomster, er der ikke med nogen af
metoderne garanti for, at udpegningen resulterer i en identifikation af de i traditionel for-
stand verste sorte pletter i form af de lokaliteter, der indeholder de stgrste lokale risiko-
momenter, og hvor den lokalt forventede uheldsforekomst felgelig mest markant overstiger
den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen.

Med baggrund i den grundlaeggende usikkerhed, som uheldsforekomsternes tilfeldige va-
riation over tid skaber i sortpletudpegningen kan den endelige prioritering af de udpegede
sorte pletter reelt farst foretages, nar uheldsanalyserne og forhandseffektvurderingerne af
de foreslaede sortpletprojekter er foretaget i de efterfglgende trin i sortpletarbejdet. Yder-
mere er det med baggrund i de usikkerheder, der knytter sig til sortpletudpegningen, fortsat
pakravet, at vejbestyrelserne i de efterfglgende analyser af de udpegede og formodede
sorte pletter forholder sig kritisk til, om de udpegede lokaliteter nu ogsa rummer sarlige

>3 For en narmere beskrivelse af savel klassiske som moderne effektstudier henvises til den teoretiske bag-
grundsrapport, del 1V.
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lokale risikomomenter, der gar dem seerligt uheldsbelastede ud over det normale niveau for
lokalitetstypen.

Ovennavnte pointe blev allerede fremhavet af Thorson i 1970, men har altsa fortsat gyl-
dighed. Problemet er imidlertid, at de efterfalgende analyser kun giver mulighed for at
frasortere lokaliteter, der alligevel ikke rummer serlige lokale risikomomenter, og ikke
muligger en identifikation af de reelle sorte pletter, der fejlagtigt blev overset i den indle-
dende udpegningsfase. Af den grund og i bestraebelserne pa generelt at sikre, at vejbesty-
relserne primert anvender ressourcerne pa de lokaliteter, der indeholder sarlige lokale
risikomomenter, og hvor der som sadan er behov for og udsigt til effektive trafiksikker-
hedsforbedringer, er det af stor vigtighed, at vejbestyrelserne i deres sortpletudpegning
med stgrst mulig sikkerhed far indkredset netop de lokaliteter, der indeholder de stgrste
lokale risikomomenter. Her tyder det pa, at dispersionsmetoden p.t. er den metode, der
kommer taettest pa at sikre en udpegning af preecis de lokaliteter, hvor den lokale uheldsfo-
rekomst mest markant overstiger den uheldsforekomst, der ellers normalt kan forventes,
nar de generelle trafikale og udformningsmassige karakteristika pa enkeltlokaliteterne
tages i betragtning.

4.8 Udpegningsmetodernes anvendelse

Betragtes de omtalte udpegningsmetoders udbredelse i et anvendelsesorienteret perspektiv
tegner der sig et forholdsvist klart megnster af hvilke vejbestyrelser, der i tidens lgb har
gjort brug af de forskellige udpegningsmetoder. Dette relativt klare menster udspringer af
det faktum, at der i Danmark indtil nu kun er blevet opbygget en dekkende og tidssvarende
koordineret uheldsstatistik for amts- og statsvejene, hvilket har den konsekvens, at det i
udgangspunktet alene er Vejdirektoratet samt amterne, der i deres sortpletarbejde har mu-
lighed for at gare brug af de modelbaserede udpegningsmetoder.

Vejdirektoratets og amternes udpegningspraksis

Som det tidligere er omtalt pabegyndtes opbygningen af en koordineret uheldsstatistik for
det overordnede danske vejnet — svarende til de nuvarende stats- og amtsveje — allerede
iveerksat i Danmark i 1950’erne med det formal at opna en starre viden omkring samspillet
mellem vejudformning, trafik og uheldsforekomst for blandt andet derved fa tilvejebragt et
grundlag for udpegningen af sorte pletter i vejnettet.

Muligheden for at samkare uhelds-, vej- og trafikdata gennem den koordinerede uheldssta-
tistik blev for alvor nyttiggjort i anden halvdel af 1960’erne, hvor N. O. Jgrgensen og Ole
Thorson pabegyndte arbejdet med at formulere uheldsmodeller, der kunne estimere den
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generelt forventede uheldsforekomst med baggrund i generelle trafikale og udformnings-
maessige karakteristika pa enkeltlokaliteterne i vejnettet (Thorson, 1967; Jargensen, 1969).
Resultatet var de tidligere omtalte ap-modeller, der siden 1978 kontinuerligt er blevet
reestimeret af Vejdirektoratet for stats- og amtsvejnettet, sa de afspejler den generelle ud-
vikling i trafiksikkerheden for de respektive lokalitetstyper (Vejdirektoratet, 1980; Wass et.
al., 1983; Herrstedt og Wass, 1983; Krenk, 1985; Hemdorff, 1993; 1996; 2004; Greibe og
Hemdorff, 2001).

Udviklingen af disse modeller beted, at Vejdirektoratet fik mulighed for at gennemfare
sortpletudpegningen i henhold til modelmetoden, og siden 1978 er Vejdirektoratets sort-
pletudpegninger pa statsvejnettet som hovedregel ogsa blevet gennemfart i henhold til mo-
delmetoden. Dog har der tilsyneladende ogsa i de senere ar indfundet sig en praksis, hvor-
under Vejdirektoratet sidelgbende med modelmetoden gennemfarer sortpletudpegninger pa
statsvejnettet ved anvendelse af tethedsmetoden (Greibe og Hemdorff, 2001). Jevnfer
ovenstaende er der med denne metode en vasentlig starre risiko for, at de lokaliteter, der
udpeges, ikke indeholder lokale risikomomenter og som sadan reelt ikke er at betragte som
sorte pletter.

Den vaesentligste kvalitet ved teethedsmetoden er, at den farer til en udpegning af de lokali-
teter, hvor der er sket mange uheld, og nar Vejdirektoratet bruger teethedsmetoden til ud-
pegning af sorte pletter synes argumentet at veere en overbevisning om, at der pa de lokali-
teter, hvor der er sket mange uheld, som regel er mulighed for at identificere tiltag, der vil
resultere i uheldsbesparelser. Problemet med tilgangen er imidlertid, at hvis de lokaliteter,
der udpeges efter tethedsmetoden, udgeres af lokaliteter, der godt nok har en hgj uhelds-
teethed, men som ikke kunne udpeges efter modelmetoden, sa giver dette en indikation af,
at de lokaliteter, der udpeges ved Vejdirektoratets teethedsudpegning, udmeerker sig ved at
vaere lokaliteter, der ikke indeholder lokale risikomomenter. Grundleggende kan man der-
for diskutere, om en sadan tethedsudpegning pa statsvejnettet overhovedet er betimelig ud
fra den betragtning, at farnaevnte giver et fingerpeg om, at det pa de sorte pletter, der alene
kan udpeges ved teethedsmetoden enten vil vaere meget vanskeligt eller meget dyrt at reali-
sere uheldsbesparelser i praksis. | den forbindelse kunne det veere af interesse, at Vejdirek-
toratet gennemfarte studier af sortpletarbejdernes effekt pa lokaliteterne udpeget efter teet-
hedsmetoden for at klarleegge, om denne praksis rent faktisk er rentabel.

Selvom Vejdirektoratet altsa selv under tiden gennemfarer deres sortpletudpegning efter

teethedsmetoden anbefaler VVejdirektoratet generelt amterne, at de gennemfarer sortpletud-
pegningen pa amtsvejnettet efter modelmetoden. En undersggelse gennemfart af Michael
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Segrensen viser ogsa, at de fleste af amterne, se figur 4.24 i dag felger Vejdirektoratets an-
befaling og gennemfarer sortpletudpegningen i henhold til modelmetoden®* (Sarensen,
2005).

Figur 4.24: Anvendte udpegningsmetoder og udpegningskriterier i amternes sortpletar-

bejde (Sarensen, 2005)

. Knudepunkter Streekninger
Amt Udpegnings- Udpe Min. antal Udpe Min. antal
- in. - in.
metode : s ) 2 : s . 2
ningsniveau uheld ningsniveau uheld
Nordjylland Modelmetoden 90% 4 uheld 99,9% 5
Viborg Modelmetoden 90% 4 uheld 99,9% 5
Arhus Modelmetoden 90% 4 uheld 99,9% 5
Vejle Modelmetoden 80% 4 uheld 95,0% 5
Ringkabing Modelmetoden 95% 4 uheld 97,5% 5
Ribe Modelmetoden 90% 4 uheld 90,0% 5
Sgnderjylland | Modelmetoden 95% 4 uheld 97,5% 3
Fyn Modelmetoden 90% 4 uheld 99,9% 5
Vestsjeelland Modelmetoden 95% 4 uheld 99,9% 5
Storstrgm Modelmetoden 90% 4 uheld 99,9% 5
. 3 personskade-
Roskilde Modelmetoden - 99,9% 5
uheld

Taetheds- 4 alv. person-
Kgbenhavn - - -

[frekvens skader
Frederiksbor Testheds- 3

l - - -
d [frekvens

| 2002 praesenterede Dorte Vistisen den sakaldte dispersionsmetode, men til trods for, at
denne metode tegner til at resultere i en mere sikker sortpletudpegning end de gvrige ud-
pegningsmetoder, er der desverre ikke umiddelbart noget, der tyder pa, at hverken Vejdi-
rektoratet eller amterne patenker at overga til denne udpegningsmetode. En ngdvendig
betingelse for, at sortpletudpegningen kan gennemfares i henhold til denne metode er, at
uheldsmodellerne fremover ikke leengere estimeres som generaliserede linezere Poisson-

% Vejdirektoratets anbefaling af modelmetoden kan ogsa afleses i det forhold, at Vejdirektoratet i samarbej-
de med amterne har udviklet verktgjet VISplet som en del af Vejsektorens InformationsSystem — VIS. Ved
hjeelp af dette veerktaj er det over Internettet og med baggrund i den koordinerede uheldsstatistik muligt at
lave en automatisk sortpletudpegning i henhold til modelmetoden for stats- og amtsvejnettet. For vejstraek-
ningerne gennemfgres udpegningen i VISplet specifikt i henhold til den beskrevne glidermetode (Greibe og
Hemdorff, 2001; Hemdorff, 2002). VISplet indeholder tillige et model, hvorunder sortpletudpegningen kan
gennemfares pa baggrund af tetheds-/frekvensmetoden, som Kgbenhavns Amt og Frederiksborg Amt fortsat
benytter sig af.
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modeller, men i stedet som generaliserede linegere Poisson-gammamodeller med tilhgrende
estimater pa dispersionsparameteren knyttet til hver af formulerede uheldsmodeller.

Opgaven med at formulere og estimere uheldsmodeller pa basis af den foreliggende koor-
dinerede uheldsstatistik for stats- og amtsvejnettet pahviler i dag Vejdirektoratet og gene-
relt synes det anbefalelsesveerdigt, at Vejdirektoratet fremover afser midler til en yderligere
udvikling af de danske uheldsmodeller, sa disse i hgjere grad formuleres med baggrund i
den moderne statistiske uheldsteori og i den forbindelse specifikt estimeres som generalise-
rede lineare Poisson-gammamodeller med tilhgrende estimater pa de resulterende uhelds-
modellers dispersionsparametre.

Udover at formuleringen af generaliserede linezere Poisson-gammamodeller vil give mu-
lighed for, at sortpletudpegningen pa de nuvaerende stats- og amtsveje fremover kan gen-
nemfares efter dispersionsmetoden, vil der samtidig veere udsigt til, at effektstudier af tra-
fiksikkerhedstiltag og -indsatser vil kunne gennemfgares i henhold til de principper og me-
toder, der er beskrevet under den moderne statistiske uheldsteori. Metoder, der vel at maer-
ke tegner mere sikre og palidelige end de metoder, der hidtil er blevet lagt til grund for
effektstudier indenfor trafiksikker pa vejnettet i Danmark, og som dermed kan bidrage vee-
sentligt til at gge og forbedre det vidensgrundlag, der skal fungere som referenceramme for
det fremtidige danske trafiksikkerhedsarbejde®.

Kommunernes udpegningspraksis

Arbejdet med udpegning og udbedring af sorte pletter i vejnettet er desveerre ikke sa ud-
bredt en aktivitet i kommunerne som tilfeeldet er i amterne og i Vejdirektoratet. En under-
segelse viser foretaget af \VVejdirektoratet i anden halvdel af 1990’erne (Agustsson og Ras-
mussen, 1999) viser saledes, at det trods opfordringer fra Vejdirektoratet og Sekretariatet
for Sikkerhedsfremmende Vejforanstaltninger dengang kun var cirka hver tredje danske
kommune, der kontinuert og systematisk gennemfarte sortpletudpegninger pa deres vejnet.
Dette er umiddelbart uheldigt ud fra den betragtning, at ca. 50% af alle trafikdrab og til-
skadekomster i vejtrafikken sker p& det kommunale vejnet®® (Trafikministeriet, 2002).

Mange kommuner har dog i forbindelse med udarbejdelsen af de i kapitel 2 omtalte trafik-
sikkerhedsplaner foretaget en kortleegning af de lokaliteter i deres vejnet som menes pro-

%5 Se 0gsa det teoretiske baggrundsappendiks, del 1V.

% | den forbindelse hgrer det med i billedet, at det trods alt er de starre danske kommuner pé hvis vejnet, at
hovedparten af de alvorlige personskadeuheld pa det kommunale vejnet indtraeffer, der gennemfarer et konti-
nuert og systematisk sortpletarbejde.
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blematiske i et trafiksikkerhedsperspektiv. Imidlertid er det ikke altid, at denne udpegning
af problematiske lokaliteter gennemfares efter de beskrevne metoder til udpegning af sorte
pletter. Saledes kan der ses en del eksempler pa, at denne udpegning af lokaliteter, hvor der
menes at veere problemer med trafiksikkerheden, gennemfares pa baggrund af en kombina-
tion af uheldsoplysninger, borgerhenvendelser, skolevejsanalyser o.l., se eksempelvis Pold
og Studstrup (2005), Pandrup Kommune (1999), Aars Kommune (2000), Skive Kommune
(1998), Fjends Kommune (1999), Hadsund Kommune (2000) samt Nielsen (2002). 1 og
med at denne kortlegning af problemlokaliteter hviler pa en kombination af uheldsobser-
vationer og indbyggernes oplevede utryghed, kan denne udpegning ikke sidestilles med en
sortpletudpegning, eftersom det i hgj grad kan betvivles om de lokaliteter, der udpeges som
problematiske, i praksis rummer sarlige lokale risikomomenter. | hvert fald kan man gare
geeldende, at eftersom udpegningen hviler pa den oplevede uheldsrisiko, er de reelle risi-
komomenter, der eventuelt matte findes pa lokaliteterne, i hvert fald ikke umiddelbart
skjult for trafikanterne.

Nar kommunerne skal gennemfare sortpletudpegning pa deres vejnet anbefaler Vejdirekto-
ratet da ogsa, at denne gennemfares efter de beskrevne udpegningsmetoder, idet Vejdirek-
toratet direkte anbefaler, at sortpletudpegningen gennemfares ved anvendelse af teetheds-
[frekvensmetoden (Greibe og Hemdorff, 2001). Denne anbefaling skal ses som en direkte
konsekvens af, at kommunerne er afskarne fra at gere brug af de modelbaserede udpeg-
ningsmetoder. Baggrunden herfor er, at det endnu ikke er lykkedes at opbygge en koordi-
neret uheldsstatistik for kommunevejene i Danmark, der gar det muligt at estimere tidssva-
rende og daekkende uheldsmodeller for kommunevejene, typisk fordi kommunerne ikke
ligger inde med trafik- og vejdata i elektronisk form, der muligger en samkgring mellem
disse data og uheldsoplysningerne i den officielle feerdselsuheldsstatistik. Samtidig er det
heller ikke tilradeligt, at kommunerne gar brug af uheldsmodellerne for stats- og amtsveje-
ne, eftersom en stor del af kommunevejene i modsatning til stats- og amtsveje er belig-
gende i bymassig bebyggelse, hvor det er helt andre trafikale og udformningsmaessige
karakteristika, der determinerer risiko- og uheldsniveauet pa enkeltlokaliteterne.

Vejdirektoratets anbefaling af teetheds-/frekvensmetoden frem for en individuel anvendelse
af teetheds- henholdsvis frekvensmetoden skal ses som en konsekvens af de svagheder og
de usikkerheder, der knytter sig til en sortpletudpegning, der alene baserer sig pa observe-
rede uheldsteetheder henholdsvis observerede uheldsfrekvenser pa enkeltlokaliteterne i
vejnettet. | medfer af de svagheder, der imidlertid fortsat knytter sig til den kombinerede
teetheds-/frekvensmetode set i forhold til de modelbaserede metoder, lgber kommunerne i
hgjere grad en risiko for, at deres sortpletudpegninger omfatter lokaliteter, der ikke rummer
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reelle lokale risikomomenter, og hvor det falgelig kan vise sig vanskeligere subsidigert dy-
rere at realisere trafiksikkerhedsforbedringer®”.

Blandt andet i erkendelsen af den stagrre usikkerhed, som kommunernes sortpletarbejde
traditionelt har vaeret underlagt pa baggrund af manglen pa uheldsmodeller, der ger det
muligt at fremseette estimater pa den generelt forventede uheldsforekomst for vejstreeknin-
ger og knudepunkter i bymaessig bebyggelse, gennemferte Vejdirektoratet op gennem
1990°erne et udviklingsarbejde mantet pa formuleringen af uheldsmodeller for vejstraek-
ninger og knudepunkter i det kommunale vejnet. Da der imidlertid var begraensede res-
sourcer til radighed i udviklingsprojektet, var det kun muligt at etablere en koordineret
uheldsstatistik, der omfattede vej-, trafik- og uheldsdata fra en begreaenset del af det samle-
de kommunale vejnet i Danmark, ligesom dataindsamlingen alene omfattede perioden
1988-1992 for knudepunkterne henholdsvis perioden 1990-1994 for vejstreekningerne
(Greibe og Hemdorff, 1995; 1998; Greibe og Kjeer, 2002; Greibe, 2003).

Pa baggrund af denne begransede koordinerede uheldsstatistik blev der estimeret et sat af
uheldsmodeller for henholdsvis knudepunktsanleeg og vejstraekninger i bymaessig bebyg-
gelse, hvor modellerne specifikt blev estimeret ved en kombineret kategori- og regressi-
onsanalyse og i henhold til generaliserede lineare Poissonmodeller, se figur 4.25.

Set i lyset af dette udviklingsarbejde samt den starre sikkerhed, der knytter sig til de mo-
delbaserede udpegningsmetoder, er det uheldigt, at der ikke siden hen er blevet taget initia-
tiv til at opstille en koordineret uheldsstatistik, der Igbende opdateres og omfatter hele det
kommunale vejnet. Anvendelsesmulighederne af de modeller, der blev estimeret i forbin-
delse med udviklingsprojektet begraenses saledes vaesentligt af, at modellerne dels hviler pa
aldre oplysninger, dels kun hviler pa oplysninger fra en begranset del af det kommunale
vejnet. Konsekvensen heraf er saledes, at de foreliggende modeller ikke med sikkerhed
giver et tidssvarende og daekkende billede af de generelt forventede uheldsforekomster for
de forskellige streeknings- og knudepunktstyper i bymaessig bebyggelse.

Figur 4.25: ap-vaerdier estimeret for uheldsmodeller for straekninger i bymaessig bebyg-
gelse — bygader, primaert kommuneveje. Inddeling i straekningstyper og estimering af veer-
dier er baseret pa den del af det kommunale vejnet, der indgik i Vejdirektoratets udvik-

> Til at assistere kommunerne i deres udpegning af sorte pletter er der i tilknytning til PC-systemet VEJ-
MAN udviklet et uheldsmodul, hvori det er muligt at foretage sortpletudpegninger pa det kommunale vejnet
dels efter uheldstethed, dels efter uheldsfrekvens (Greibe og Hemdorff, 2001). Forudsatningen for, at den
enkelte kommune kan gare brug af VEJMAN til sortpletudpegning, er, at kommunen er tilknyttet VEJMAN-
systemet, og at kommunens vejnet er beskrevet i systemet med som minimum vejlengder og trafikmeangder.
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lingsprojekt for uheldsmodeller for bygader (Greibe og Hemdorff, 2001). Model af formen
1 =a* NP, hvor N reprasenterer arsdggntrafikken pa vejstraekningen.

Vejtype Bebyggelse Sideveje T”!adt Uheldsart a p
pr. km hastighed
A-D Center/forretningsgade - 50-60 km/t | Alle uheld | 1,60 * 107 0,89
E Etage/aben-lav/industri 0-10 50-60 km/t | Alle uheld | 7,41 *10"* 0,89
F Etage/aben-lav/industri 0-10 70 km/t Alle uheld | 5,16 * 10" 0,89
G Etage/aben-lav/industri >10 50-70 km/t | Alle uheld | 1,17 * 107 0,89
H Spredt - 50-60 km/t | Alle uheld | 4,96 * 10™ 0,89
[ Spredt - 70 kmit Alle uheld | 854*10° | 0,89

Vejdirektoratet har ved forskellige lejligheder anbefalet, at der afsettes ressourcer til op-
bygningen af en koordineret uheldsstatistik for det kommunale vejnet, og at der i samme
forbindelse formuleres nye og geografisk dekkende uheldsmodeller for vejstreekninger og
knudepunktsanlaeg i bymaessig bebyggelse. Med baggrund i de kvalitetslgft, som udviklin-
gen indenfor rammerne af den moderne statistiske uheldsteori stiller i udsigt for savel ef-
fektstudier som sortpletarbejde, kan det i den forbindelse anbefales, at udviklingen af
uheldsmodellerne for bygader bringes et skridt videre, sa disse konkret estimeres i henhold
til generaliserede linezre Poisson-gammamodeller med tilhgrende estimater pa de respek-
tive uheldsmodellers dispersionsparameter>®,

Den forestaende struktur- og kommunalreform kunne ses som en lejlighed til at fa etableret
en koordineret uheldsstatistik for de eksisterende kommuneveje, eftersom reformen indbe-
fatter en omstrukturering af vejadministrationen i Danmark. Strukturreformen medfarer
saledes en nedlaeggelse af amterne med udsigt til, at op til 10.000 kilometer amtsveje i ste-
det overflyttes til kommunerne, hvis antal nedskeres fra de nuveerende 271 kommuner til
98 fremtidige storkommuner. | bestrebelserne pa at undga forringelser i det trafiksikker-
hedsarbejde, der i dag udfares pa amtsvejene, er det vigtigt, at storkommunerne sikrer ved-
ligeholdelsen af den koordinerede uheldsstatistik for den del af landevejsnettet, som de
hermed overtager bestyrelsen af. Med de &ndringer, der hermed alligevel skal gennemfg-
res i kommunernes opgaveportefalje, ville det med baggrund i ovenstaende betragtninger
vaere hensigtsmaessigt, at der stilles krav om, at de nye storkommuner samtidig udbygger
den koordinerede uheldsstatistik til ogsa at omfatte de eksisterende kommuneveje.

%8 Oprindeligt var det ogsé intensionen, at de uheldsmodeller, der blev formuleret i Vejdirektoratets udvik-
lingsprojekt, skulle have veret formuleret i henhold til generaliserede lineere Poisson-gammamodeller
(Greibe, 2003), men i sidste ende blev modellerne i overensstemmelse med normal dansk sedvane estimeret i
henhold til generaliserede linezre Poissonmodeller.
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4.9 Trafikuhelds alvorlighedsgrad — revisionsbehov og
metodeudvikling

Malet med ovenstdende gennemgang af definitioner, principper og metoder i udpegningen
af sorte pletter er overordnet, og set i lyset af det strategiske skifte i det danske trafiksik-
kerhedsarbejde, jeevnfer kapitel 3, at levere dokumentation for, at sortpletudpegningen i
dag alene sker pa basis af uheldenes antal og uden hensyntagen til deres alvorlighedsgrad,
og at der pa denne baggrund foreligger et behov for en skadesgradsbaseret revision af de
danske udpegningsmetoder. Dette med henblik pa at sikre, at de sorte pletter ogsa udpeges
under systematisk hensyntagen til uheldenes alvorlighedsgrad i bestrebelserne pa at opna
endnu mere effektive reduktioner i antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i vejtra-
fikken i Danmark.

Uheldsforekomst, risikomomenter og potentielle uheldsbesparelser

Gennemgangen af de fem udpegningsmetoder; tethedsmetoden, frekvensmetoden, teet-
heds-/frekvensmetoden, modelmetoden og dispersionsmetoden viser, at den danske sort-
pletudpegning hidtil fortrinsvist har haft sit afszt i antallet af uheld. Grundlaeggende er alle
fem metoder saledes fokuserede mod at identificere de lokaliteter, hvor der lokalt sker sig-
nifikant flere uheld end normalt. Dette ud fra den betragtning, at en stor afvigelse mellem
den lokale uheldsforekomst pa enkeltlokaliteten og den uheldsforekomst, der normalt kan
forventes, udleegges som en indikation af, at der pa de pagaldende enkeltlokaliteter findes
nogle sarlige lokale risikomomenter, der, hvis de ikke elimineres, ogsa i fremtiden vil give
anledning til lokale uheldsforekomster vasentligt over det normale niveau.

Set i dette lys er de eksisterende udpegningsmetoder entydigt orienteret mod at identificere
de lokaliteter, hvor den hidtidige uheldsforekomst taler for, at den lokale uheldsrisiko er
vaesentligt hgjere end normalt, nar de generelle trafikale og udformningsmassige karakte-
ristika pa enkeltlokaliteterne tages i betragtning. Nar interessen i sortpletarbejdet har sam-
let sig omkring en identifikation af lokaliteter med disse karakteristika, kan det tilskrives et
rationale om, at der pa lokaliteter med sadanne lokale risikomomenter umiddelbart er ud-
sigt til, at store uheldsbesparelser kan realiseres forholdsvist billigt. De anvendte udpeg-
ningsprincipper — isar nar det geelder de modelbaserede udpegningsmetoder — peger sale-
des i retning af, at den unormalt hgje uheldsforekomst pa de udpegede lokaliteter kan hen-
fares til den helt lokale vejudformning og trafikafvikling pa enkeltlokaliteterne, hvorfor
uheldsbesparelserne typisk vil kunne realiseres ved at identificere og rette fejl og uhen-
sigtsmassigheder i den lokale trafikafvikling og den detaljerede vejudformning.
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Denne fokusering pa uheldsforekomsten og potentialerne for besparelser i antallet af uheld
i det traditionelle sortpletarbejde i Danmark dokumenterer, at sortpletarbejdet hidtil i hgj
grad har veeret hjemmehgrende indenfor rammerne af en klassisk Crash Prevention strate-
gi, hvor fokus, jevnfaer kapitel 3, ligger pa at forebygge og forhindre sa mange uheld som
muligt indenfor rammerne af de ressourcer, der er til radighed for trafiksikkerhedsarbejdet,
uden i gvrigt at skelne naermere til trafikuheldenes alvorlighedsgrad. At sortpletudpegnin-
gen i Danmark baseres pa uheldsforekomsten alene frem for uheldenes alvorlighedsgrad
kan opsummerende aflaeses i de sortpletdefinitioner, som Thorson lagde til grund for intro-
duktionen af tethedsmetoden, frekvensmetoden, teetheds-/frekvensmetoden og modelme-
toden tilbage i 1970, se figur 4.26.

Figur 4.25: Thorsons idealdefinition, modificerede idealdefinition og praktiske sortplet-
definition lagt til grund for introduktionen af teethedsmetoden, frekvensmetoden, teetheds-
[frekvensmetoden og modelmetoden.

o |deel sortpletdefinition:
En sort plet er et punkt pa vejen eller en straekning af vejen, hvor vejudformningen eller trafikregulerin-
gen adskiller sig fra vejens eller reguleringens generelle standard pa den pageldende vej eller i det pa-
geeldende land, séledes at uheldsrisikoen forgges, uden at det kan erkendes eller forudses af trafikanten.”
(Thorson, 1970, p. 9).

e Modificeret ideel sortpletdefinition:
En sort plet er ethvert sted pa vejnettet, hvor der er indtruffet ét eller flere uheld, der kan fares tilbage til
specielle forhold eller fejl i vejnettet eller i trafikmiljget.” (Thorson, 1970, p. 10).

®  Praktisk sortpletdefinition:
En sort plet pa vejnettet er et vejelement, hvor der sker mindst x uheld pr. tidsenhed, og hvor uheldstallet
er signifikant hgjere end det gennemsnitlige antal uheld for den vejtype elementet tilhgrer.” (Thorson,
1970, p. 9).

Eftersom de udpegningsmetoder og de bagvedliggende principper, som Thorson beskrev
tilbage i 1970, siden hen har staet mere eller mindre uantastede, afspejler definitionerne i
figur 4.26, at det i det danske sortpletarbejde i snart 35 ar vearet en grundlaeeggende pramis
og antagelse, at sorte pletter udelukkende skulle defineres, identificeres og udpeges pa ba-
sis af antallet af uheld og specifikt afvigelsen mellem det observerede antal uheld og det
normalt forventede antal uheld. Dorte Vistisens dispersionsmetode bryder ikke afggrende
med dette teenkeseet, hvilket blandt andet konkret afspejler sig i, at der er et sammenfald
mellem den praktiske sortpletdefinition i en sortpletudpegning gennemfart efter dispersi-
onsmetoden og den praktiske sortpletdefinition i en sortpletudpegning gennemfart efter
modelmetoden.
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Diskrepans mellem mal, strategi og metode

Det faktum, at sortpletudpegningen med de foreliggende udpegningsmetoder reelt gennem-
fares uden systematisk hensyntagen til trafikuheldenes alvorlighedsgrad, bevirker, at der i
dag foreligger en diskrepans mellem de metoder, der anvendes til sortpletudpegning, og de
strategier og mal, der er formuleret for trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark.

Diskrepansen bestar sig grundleeggende i, at man pa den ene side bekender sig til en Loss
Reduction strategi med fokus rettet mod de alvorlige trafikuheld og dgdsulykkerne, og pa
den anden side baserer sortpletudpegningen pa principper og metoder hjemmehgrende i et
Crash Prevention perspektiv, hvor fokus ikke er pa skadesbesparelser, men i stedet generelt
pa uheldsbesparelser. 1 et trafiksikkerhedsarbejde, hvor fokus leegges pa sa effektivt som
muligt at begreense antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne, kan der saledes, jevnfar
kapitel 3, argumenteres for, at udpegningen af sorte pletter ikke alene gennemfares pa
grundlag af antallet af observerede uheldsforekomster, men tillige baseres pa uheldenes
alvorlighedsgrad eller forhold, der har betydning herfor.

| stedet for som hidtil at streebe imod at identificere lokaliteter, hvor den lokale uheldsrisi-
ko blot tegner hgjere end normal, burde udpegningsmetoderne pa denne baggrund sgges
revideret. Malet for en sadan revisions- og udviklingsproces skulle da veere metoder, der i
hgjere grad sikrer en udpegning af de lokaliteter, hvor risikoen for, at alvorlige personska-
deuheld eller dadsulykker vil indtreeffe, er (vaesentlig) hgjere end normalt. Hermed ville
der i hgjere grad end i dag veere skabt balance mellem mal, strategi og indsats i sortpletar-
bejdet og den omtalte diskrepans falgelig veere elimineret.

Eksisterende hensyntagen til uheldenes alvorlighedsgrad

Som situationen er i dag foreskriver metodelitteraturen indenfor sortpletarbejdet alene en
hensyntagen til trafikuheldenes alvorlighedsgrad, nar det geelder vurderingen af de foresla-
ede sortpletprojekters lgansomhed i sortpletarbejdets trin 6 og 7, idet der i den forbindelse
normalt skal foretages en vurdering af, hvordan de forventede uhelds- eller skadesbesparel-
ser fordeler sig pa forskellige skadesgrader (Sekretariatet for Sikkerhedsfremmende Vej-
foranstaltninger, 1977; Greibe og Hemdorff, 2001).

| forhold til at fokusere indsatsen mod de lokaliteter, hvor risikoen for alvorlige personska-
deuheld er hgjere end normalt, falder denne hensyntagen imidlertid for sent i processen,
idet vurderingen alene omfatter de lokaliteter, der i trin 3 blev udpeget efter de metoder,
som er beskrevet og analyseret i det ovenstaende. Denne hensyntagen til uheldenes alvor-
lighedsgrad har derfor ingen indflydelse pa hvilke lokaliteter, der bliver udpeget som sorte
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pletter i trin 3, men har alene indflydelse pa prioriteringen af de foreslaede sortpletprojek-
ter.

| forhold til diskussionen af mulighederne for at inddrage trafikuheldenes alvorlighedsgrad
allerede i udpegningsfasen vil nogle maske fremhaeve, at behovet for en decideret revision
af de foreliggende udpegningsmetoder er til at overse. Saledes forholder det sig sadan, at
Vejdirektoratet allerede igennem en arreekke og pa basis af den koordinerede uheldsstati-
stik har udviklet ap-modeller med hvilke, at det er muligt at estimere det generelt forvente-
de antal arlige personskadeuheld for de samme vejtyper, som er defineret i de traditionelle
ap-modeller, der beskriver sammenhangen mellem antallet af uheld og generelle trafikale
og udformningsmaessige karakteristika sdsom trafikmangden, antallet af karespor, knude-
punktstype etc. Forskellen mellem de to grupper af modeller bestar sig saledes alene i, at
ap-parametrene i farstnaevnte tilfaelde er baseret pa en regressionsanalyse med de observe-
rede personskadeuheld som den afhangige regressionsvariabel, mens det er det samlede
antal observerede uheld, der indgar som den afhangige regressionsvariabel i formuleringen
af de traditionelle uheldsmodeller, hvilket grundleeggende afspejles i, at det kun er verdi-
erne pa ap-parametrene, der varierer de to modelgrupper imellem. Modellerne for det gene-
relt forventede antal arlige personskadeuheld, kan derfor ogsa opskrives pa falgende form,
idet witpers (* Li) beskriver det generelt forventede antal arlige personskadeuheld for lokali-
tetstypen:

ap —_ P pers H H
Hit,;ers - a‘k,pers * Nitkp (Vejsn‘%knmger)

iteors = B pers ™ NE}}{P“ * N2 (knudepunkter)

I figur 4.27 er ap-veerdierne for modellerne, der beskriver det generelt forventede antal

personskadeuheld som funktion af trafikmangden og lokalitetstypen angivet for knude-
punkter i stats- og amtsvejnettet med henholdsvis uden randbebyggelse.
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Figur 4.27: ap-veerdier for modeller til beskrivelse af den generelt forventede uheldsfore-
komst for knudepunkter i amts- og statsvejnettet uden henholdsvis med randbebyggelse.
ap-vaerdier estimeret med baggrund i uheldsdata for arene 1995-1999 (Greibe og Hem-
dorff, 2001).

Knudepunkter uden randbebyggelse Knudepunkter med randbebyggelse
ap-

Krydstype type Apers Pppers | Pspers Krydstype ap-type Apers Pp.pers | Ps,pers
3-ben signalreguleret 521 0,000334 0,50 0,31 | 3-ben signalreguleret 511 0,000256 0,49 0,32
3-ben  primer + 3-ben  primer +

522 0,000024 0,52 0,62 512 0,000002 | 0,87 0,80

sekundeer kanaliseret sekundeer kanaliseret

3-ben primer kanali- 3-ben primer kanali-

523 0,010284 0,24 0,01 513
seret seret
0,000022 0,47 0,59
3-ben sekundaer 3-ben sekundaer
. 524 0,000136 0,77 0,02 K 514
kanaliseret kanaliseret
3-ben ingen kanalise- 3-ben ingen kanalise-
i 520 0,000038 0,81 0,09 i 510 0,000005 0,63 0,60
ring ring
4-ben signalreguleret 621 0,000140 0,53 0,39 | 4-ben signalreguleret 611 0,000013 0,58 0,62
4-ben  primer + 4-ben  primer +
) 622 0,002250 0,31 0,31 ) 612
sekundeer kanaliseret sekundeer kanaliseret

4-ben primer kanali- 4-ben primer kanali-

623 0,201905 613 0,000201 0,33 0,56

seret i i seret
4-ben sekundaer 4-ben sekundaer

. 624 0,271177 - - . 614
kanaliseret kanaliseret

4-ben ingen kanalise- 4-ben ingen kanalise-
620 0,015380 0,26 0,03

. . 610 0,032577 | 0,12 0,03
ring ring

Disse modeller abner umiddelbart op for, at sortpletudpegningen under modelmetoden kan
gennemfares pa basis af en sammenligning mellem det observerede antal personskade-
uheld i udpegningsperioden, Xit pers, 09 det generelt forventede antal personskadeuheld for
lokalitetstypen, pitpers (* Li), 1 henhold til felgende udpegningskriterium:

HViS XiT,pers > (uiT,pers (* L|) + b) + Z* l’liT,pers (* L|)

kan enkeltlokaliteten i udpeges som en sort plet

En sortpletudpegning gennemfert i henhold til dette udpegningskriterium kan umiddelbart
sidestilles med, at vejnettet nu afsgges for enkeltlokaliteter, der med stor sandsynlighed
rummer serlige lokale risikomomenter, som bevirker, at der lokalt vil indtraeffe signifikant
flere personskadeuheld, end hvad der er normalt for den pagaldende lokalitetstype ved den
aktuelle trafikmangde.

Akvivalent hertil har kommunerne ligeledes mulighed for at basere deres udpegning af

sorte pletter efter teetheds-/frekvensmetoden pa basis af antallet af observerede personska-
deuheld frem for blot det samlede antal uheld. Dette kan saledes konkret ske ved, at basere
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udpegningen pa grundlag af den observerede personskadeuheldstaethed og den observerede
personskadeuheldsfrekvens estimeret for hver af enkeltlokaliteterne i den enkelte kommu-
nes vejnet.

At basere sortpletudpegningen pa de observerede personskadeuheld og ikke det samlede
antal uheld, det vil sige summen af observerede personskade- og materielskadeuheld, kan
siges at markere en hensyntagen til uheldenes alvorlighedsgrad i forbindelse med udpeg-
ningen af de sorte pletter. Den her omtalte udpegningspraksis peger saledes i retning af, at
udpegningen mere malrettet vil fare til en udpegning af de lokaliteter, hvor risikoen for, at
personskadeuheld vil indtraeffe, er hgjere end normalt, i stedet for blot at lede til en udpeg-
ning af de steder, hvor uheldsrisikoen som helhed tegner hgjere end normalt

Mulighederne for at basere sortpletudpegningen i henhold til modelmetoden henholdsvis
teetheds-/frekvensmetoden pa antallet af observerede personskadeuheld frem for det samle-
de antal observerede uheld er imidlertid ikke direkte omtalt i den nyere metodelitteratur
relateret til udpegningen af sorte pletter. Samtidig kan det ogsa i hgj grad diskuteres om
tilgangen med at basere udpegningen alene pa de observerede personskadeuheld markerer
en tilstreekkelig og betimelig hensyntagen til uheldenes alvorlighedsgrad. To forhold taler
saledes imod.

For det farste tilsiger de fremsatte malsatninger for det fremtidige trafiksikkerhedsarbejde,
at dette iseer skal fokuseres mod at nedbringe antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne.
En sortpletudpegning, der alene baserer sig pa de observerede personskadeuheld, er pa den
baggrund ikke i tilstreekkelig grad fokuseret mod de alvorlige personskadeuheld og deds-
ulykkerne, idet de lette personskadeuheld sidestilles med disse alvorligere uheld i en sort-
pletudpegning, der er baseret pa de observerede personskadeuheld generelt. En udpegning,
der baserer sig pa de observerede alvorlige personskadeuheld og de observerede dgdsulyk-
ker ville umiddelbart i hgjere grad veere i overensstemmelse med den fremsatte malszt-
ning, men tegner ikke umiddelbart farbar blandt pa grund af fravaret af uheldsmodeller,
der gar det muligt at estimere det generelt forventede antal alvorlige personskadeuheld og
det generelt forventede antal dedsulykker med baggrund i generelle trafikale og udform-
ningsmaessige karakteristika.

For det andet kan der stilles spgrgsmalstegn ved det betimelig i at basere sortpletudpeg-
ningen pa de enkelte uhelds faktiske og direkte konsekvenser. Denne betragtning har sin
rod i det forhold, at det enkelte uhelds faktiske konsekvenser i visse tilfelde vil veere be-
tinget af tilfeldigheder eller forhold, der er eksterne i forhold til sortpletarbejdet. Det vil
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sige forhold, der ikke umiddelbart kan pavirkes gennem de stedbundne trafiktekniske lgs-
ninger, som sortpletarbejdet normalt omfatter. Et eksempel pa en sadan faktor er eksem-
pelvis manglende brug af sele. Baserer man derfor alene sortpletarbejdet pa de observerede
uhelds faktiske konsekvens, kan man pa dette grundlag diskutere, om der hermed er opnaet
tilstreekkelig systematisk hensyntagen til uheldenes alvorlighedsgrad i udpegningen af de
sorte pletter.

Det uhensigtsmassige ved at tage udgangspunkt i de observerede uhelds faktiske konse-
kvenser kan illustreres ved et principielt eksempel. Har man saledes to identiske lokaliteter,
hvor der pd dem begge er indtruffet to uheld, der ene og alene adskiller sig ved, at de to
observerede uheld pa den ene lokalitet har karakter af alvorlige personskadeuheld, mens de
pa den anden alene har karakter af rene materielskadeuheld, som falge af, at de implicerede
bilister her anvendte sikkerhedssele, er det i en sortpletudpegning, der alene baserer sig pa
de observerede personskadeuheld, kun ferstnaevnte lokalitet, der kan komme i betragtning
som en mulig sort plet. En sadan tilgang kan umiddelbart betragtes som inkonsistent, nar
det geelder en udpegningsmaessig hensyntagen til uheldenes alvorlighedsgrad, idet risikoen
for, at der i fremtiden vil indtraeffe et alvorligt personskadeuheld pa lokaliteten, hvor der i
udpegningsperioden alene er observeret rene materielskadeuheld, ikke tegner mindre end
pa lokaliteten med de to alvorlige personskadeuheld under forudsatning af, at anvendelsen
af sikkerhedssele er lige stor blandt bilisterne pa de to lokaliteter.

Disse betragtninger taler sammenfattende for, at dersom der skal introduceres en menings-
fuld systematisk hensyntagen til uheldenes alvorlighedsgrad i udpegningen af de sorte plet-
ter, bgr denne hensyntagen baseres pa forhold og faktorer, der pa den ene side har betyd-
ning for uheldenes normale alvorlighedsgrad og som det pa den anden side er muligt at
pavirke gennem de trafiktekniske og planlegningsmaessige tiltag, som et sortpletarbejde
normalvis omfatter. | stedet for at basere udpegningen pa de observerede uhelds faktiske
alvorlighedsgrad kunne det saledes i stedet vaere langt mere hensigtsmassigt at identificere
nogle serligt alvorlige uheldstyper pa basis af forhold, der pa den ene side har betydning
for alvorlighedsgraden og pa den anden side kan pavirkes gennem sortpletarbejdet, idet de
observerede uheld i sortpletudpegningen efterfalgende vaegtes pa basis af uheldstypens
normale alvorlighedsgrad™.

% Denne pointe uddybes og adresseres yderligere i kapitel 5 og i kapitel 6, da den har haft stor betydning for
designet af analyserne af trafikuhelds alvorlighedsgrad i kapitel 5 samt for revisionen og udviklingen af nye
skadesgradsbaserede udpegningsmetoder i kapitel 6.
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Skadesgradsbaserede argumenter for en metoderevision og -udvikling

Det er pa ingen made overraskende, at metoder til sortpletudpegning, der er dateret sa langt
tilbage som til slutningen af 1960’erne og begyndelsen af 1970’erne, baserer sig pa en
sammenligning mellem den observerede uheldsforekomst pa enkeltlokaliteterne og den
generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstyperne og i det hele taget primeert er
fokuseret mod uhelds- frem for skadesforebyggelse. Andet ville nasten have varet "una-
turligt” det daveerende vidensgrundlag pd omradet taget i betragtning.

Nar sortpletudpegningen saledes alene blev baseret pa uheldenes antal uden skelen til deres
alvorlighedsgrad skal det ses i sammenhang med, at man pa davarende tidspunkt primeert
Ia inde med viden om samspillet mellem uheldsforekomsten pa den ene side og generelle
trafikale og udformningsmassige karakteristika pa den anden side. Denne viden var samti-
dig ogsa forholdsvis ny i dansk regi, eftersom beskrivelserne af farnaevnte samspil primaert
blev tilvejebragt i anden halvdel af 1960’erne i takt med, at den koordinerede uheldsstati-
stik for det overordnede vejnet blev sa veludbygget, at det blev muligt at gennemfare stati-
stiske analyser af relationerne mellem vejudformning, trafik og uheldsforekomst.

I sammenligning hermed forela der i Danmark kun begreanset viden relateret til trafikuhel-
denes alvorlighedsgrad og forhold med indflydelse herpd. Forklaringen herpa skal forment-
lig seges i, at de begrensede ressourcer, der var til radighed for trafiksikkerhedsforsknin-
gen i farste omgang blev anvendt pa at beskrivelse samspillet mellem vejudformning, tra-
fik og uheldsforekomst. At det var pa selve uheldsforekomsten og ikke uheldenes alvorlig-
hedsgrad, at fokus blev lagt i forskningen skal ses i lyset af den pa davaerende tidspunkt
fremherskende Crash Prevention strategi indenfor trafiksikkerhedsarbejdet, der, jeevnfer
kapitel 3, implicit forudsatte, at trafikuheldenes alvorlighedsgrad enten var betinget af til-
feeldigheder eller afhang forhold, der var eksterne for trafiksikkerhedsarbejdet.

Set i dette perspektiv er det naesten naturligt, at den viden, der just var blevet tilvejebragt
omkring samspillet mellem vejudformning, trafik og uheldsforekomst, i 1970 blev omsat i
formuleringen af udpegningsmetoder, der baserede sig pa sammenligninger mellem det
observerede antal uheld og det generelt forventede antal uheld for lokalitetstypen. Disse 35
ar gamle udpegningsmetoder er efterfalgende op gennem 1970’erne, 1980’erne og
1990’erne blevet implementeret i Vejdirektoratets, amternes og til dels de danske kommu-
ners sortpletarbejde, hvor dette i dag primert gennemfares pa basis af sortpletudpegninger
efter modelmetoden eller teetheds-/frekvensmetoden.
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Sortpletarbejdet gennemfart i henhold til de udpegningsmetoder og den analysepraksis, der
er beskrevet af Thorson (1970) og Sekretariatet for Sikkerhedsfremmede Vejforanstaltnin-
ger, har formentlig sin del af &ren for den markante nedgang i antallet af draebte og tilska-
dekomne i vejtrafikken i Danmark siden begyndelsen af 1970’erne og frem til i dag. Der
foreligger dog ikke umiddelbart studier, der kan kaste lys over, hvor stor en del af nedgan-
gen i antallet af draebte og tilskadekomne pa landsplan, som kan henfares til det sortpletar-
bejde, som Vejdirektoratet, amterne og kommunerne har gennemfart pa deres respektive
dele af det danske vejnet. At sortpletarbejdet har haft en gavnlig indflydelse pa trafiksik-
kerheden fremgar imidlertid til eksempel af et effektstudie foretaget af Sekretariatet for
Trafiksikkerhedsfremmende Vejforanstaltninger af det tidligere omtalte sortpletarbejde i
Silkeborg Kommune, se figur 4.28.

Figur 4.28: Resultat af effektstudie af sortpletarbejde i Silkeborg Kommune i arene om-
kring 1990. Effekten opgivet som uheldsbesparelser over en 3-arig periode (Veaerg, 1992a).

Rapporterede person- og Rapporterede
Effekt materielskadeulykker personskadeulykker
/Endring i absolutte uheldstal +30% +41%

/Endring i uheldstal korrigeret for den
generelle udvikling i uheldsforekom- +33% +41%
sterne i Silkeborg Kommune

/Endring i uheldstal korrigeret for
generel udvikling samt regressionsef- +12% +21%
fekten®®

Selvom de sortpletarbejder, der er gennemfart efter de eksisterende og traditionelle sort-
pletmetoder efter alt at demme fortsat vil bidrage til reduktioner antallet af draebte og (al-
vorligt) tilskadekomne i vejtrafikken i Danmark, synes det alligevel betimeligt her 35 ar
efter metodernes tilblivelse at rejse spargsmalet, om det det fortsat er hensigtsmaessigt ale-
ne at basere udpegningen af sorte pletter pa antallet af uheldsforekomster uden systematisk
inddragelse af trafikuheldenes alvorlighedsgrad eller forhold, der har indflydelse herpa.

At spgrgsmalet treenger sig pa her pa den anden side af artusindeskiftet udspringer grund-
lzeggende af fglgende 3 konstateringer:

% Bemark, at kontrollen for regressionseffekten ikke er gennemfart i henhold til de principper, der er be-
skrevet under de moderne effektstudier.
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For det farste har de seneste 50 ars dansk og isar international forskning pavist og
dokumenteret, at trafikuheldenes alvorlighedsgrad ikke alene er betinget af tilfeel-
digheder og forhold, der er eksterne for trafiksikkerhedsarbejdet, men at trafikuhel-
denes alvorlighedsgrad i hgj grad ogsa er betinget af faktorer og forhold, som det
muligt at pavirke gennem vejbestyrelsernes stedbundne trafiksikkerhedsarbejde®”. |
sortpletarbejdet er det saledes ikke blot muligt at pavirke selve uheldsforekomsten,
hvilket har veeret fokus for det traditionelle sortpletarbejde, men ogsa uheldenes al-
vorlighedsgrad. Dette taler for, at udpegningen af de sorte pletter ikke entydigt fo-
kuseres mod en udpegning af de lokaliteter, hvor blot uheldsrisikoen forekommer
hgjere end normalt, men i stedet mere malrettet fokuseres mod en systematisk ud-
pegning af de lokaliteter, hvor risikoen for alvorlige personskadeuheld og dgds-
ulykker i seerlig grad tegner hgjere end normailt.

For det andet er det fra politisk side — gennem Fardselssikkerhedskommissionen —
meldt ud, at det danske trafiksikkerhedsarbejde i fremtiden skal fokuseres mod de
alvorlige personskadeuheld. Denne fokusering i malsatning og strategi i kombina-
tion med mulighederne for at pavirke trafikuheldenes alvorlighedsgrad taler for, at
vejbestyrelsernes sortpletarbejde i hgjere grad bgr orienteres mod de alvorlige per-
sonskadeuheld, og at udpegningen af sorte pletter som sadan pa systematisk vis bar
fokuseres mod en udpegning af de lokaliteter, hvor der er udsigt til, at unormalt
mange alvorlige personskadeuheld og dadsulykker vil indtraeffe. Dette ud fra den
betragtning, at der her kan paregnes at vere et sarligt potentiale for besparelser i
antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken.

For det tredje forholder det sig sadan, at en lang reekke af de tiltag, der billigt og ef-
fektivt kan forbedre trafiksikkerheden for lengst er blevet ivaerksat i Danmark. Pa
den baggrund kunne man frygte for, at det til stadighed vil blive sveerere, dyrere og
mere kompliceret at opna reduktioner i antallet af draebte og alvorligt tilskadekom-
ne. Yderligere effektive reduktioner i antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne
synes derfor at veere betinget af, at der lgbende sker en revision og en nyudvikling
af metoder og vearktgjer i trafiksikkerhedsarbejdet, herunder ogsa sortpletarbejdet.

Alle tre forhold taler samstemmende for, at der sker en skadesgradsbaseret revision af de
eksisterende udpegningsmetoder og maske endda bar iverksattes en udvikling af helt nye
udpegningsmetoder, der sikrer, at den indledende sortpletudpegning i hgjere grad sker un-
der en systematisk hensyntagen til trafikuheldenes alvorlighedsgrad, sa den fremtidige ind-

81 Se kapitel 5 for naermere omtale af faktorer, der har betydning for trafikuhelds alvorlighedsgrad og som det
samtidig er muligt at pavirke gennem vejbestyrelsernes stedbundne trafiksikkerhedsarbejde, herunder ogsa
Vejdirektoratets, amternes og kommunernes sortpletarbejde.
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sats specifikt malrettes mod de lokaliteter, hvor der i sarlig grad er udsigt til, at alvorlige
trafikuheld vil indtraeffe.

@vrige revisions- og udviklingsbehov

Pa baggrund af ovenstaende betragtninger er det her 35 ar efter formuleringen af de an-
vendte danske udpegningsmetoder hgjst relevant at analysere og kortleegge mulighederne
for pa systematisk vis at inddragen uheldenes alvorlighedsgrad i udpegningen af de sorte
pletter, saledes at denne del af trafiksikkerhedsarbejdet kan bidrage til endnu mere effekti-
ve reduktioner i antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken i Danmark.

@nsket om i hgjere grad at inddrage uheldenes alvorlighedsgrad pa systematisk vis er imid-
lertid ikke det eneste forhold, der taler for en revision og &ndring af de metoder, der i dag
finder anvendelse i Vejdirektoratets, amternes og kommunernes sortpletarbejde pa hen-
holdsvis stats-, amts- og kommunevejene. Gennemgangen af de respektive danske udpeg-
ningsmetoder peger saledes i retning af, at de i gjeblikket anvendte udpegningsmetoder;
teethedsmetoden, frekvensmetoden, den kombinerede tetheds-/frekvensmetode og model-
metoden hver ise&r er forbundet med visse svagheder, der betyder, at sortpletudpegningen
er forbundet med ungdig usikkerhed og derfor ikke ngdvendigvis resulterer i en udpegning
af praecis de veerste sorte pletter i traditionelt forstand. Det vil sige de lokaliteter, der rum-
mer de starste lokale risikomomenter, og hvor der som sadan er udsigt til lokale uheldsfo-
rekomster veasentligt over det niveau, der er normalt for lokalitetstypen, med mindre der
seettes ind med et effektivt lokalt trafiksikkerhedsarbejde pa disse lokaliteter. Disse usik-
kerheder udspringer dels af maden hvorpa den normalt forventede uheldsforekomst beskri-
ves i sortpletudpegningen, dels af maden hvorpa og omfanget hvori der sgges kontrolleret
for den tilfeeldige variation i de observerede uheldsforekomster, nar de observerede og ge-
nerelt forventede uheldsforekomster sammenholdes i bestreebelserne pa at identificere de
lokaliteter, der rummer de storste lokale risikomomenter.

Kombineres dette med det forhold, at der indenfor rammerne af den moderne statistiske
uheldsteori er formuleret udpegningsmetoder med baggrund i den anerkendte empiriske
Bayes metode, der i hgjere grad synes i overensstemmelse med den statistisk-teoretiske
beskrivelse af uheldshandelser i vejtrafikken®, foreligger der umiddelbart et argument for,
at de eksisterende udpegningsmetoder erstattes af udpegningsmetoder hjemmehgrende
indenfor rammerne af den moderne statistiske uheldsteori, herunder dispersionsmetoden,
der i dansk regi er beskrevet og udviklet af Vistisen (2002).

62 Jevnfar ogsa det teoretiske baggrundsappendiks.

315



Jens Christian Overgaard Madsen

Vistisen har i den forbindelse ydermere og i et praktisk anvendelsesperspektiv nok sa vig-
tigt eftervist, at dispersionsmetoden i traditionel forstand resulterer i en mere sikker sort-
pletudpegning end den modelmetode, der anvendes af starstedelen af amterne og af Vejdi-
rektoratet, og specifikt i hgjere grad faerer til en udpegning af de lokaliteter, hvor den lokalt
forventede uheldsforekomst mest markant overstiger den generelt forventede uheldsfore-
komst for lokalitetstypen. Styrken ved dispersionsmetoden kan endvidere illustreres ved, at
der i effektstudierne indenfor rammerne af den moderne uheldsteori med afseet i den empi-
riske Bayes metode og efter samme princip som i dispersionsmetoden, gennemfares bedre
kontroller for den tilfeeldige variation i de observerede uheldsforekomster end tilfaeldet er
med de metoder, som traditionelt er blevet benyttet i danske effektstudier.

| bestreebelserne pa at opna en mere sikker udpegning af de sorte pletter i traditionel for-
stand, taler udviklingen indenfor rammerne af den moderne statistiske uheldsteori umid-
delbart for, at kommunerne i deres sortpletarbejde skifter fra den hyppigt anvendte teet-
heds-/frekvensmetode til dispersionsmetoden, og at amterne og Vejdirektoratet tilsvarende
skifter fra modelmetoden over til dispersionsmetoden. For kommunernes vedkommende er
et sadant skifte forbundet med et starre praktisk udviklingsarbejde, end det er tilfaeldet for
amterne og Vejdirektoratet.

Nar det galder amterne og Vejdirektoratet geelder det saledes, at der i dag foreligger en
koordineret uheldsstatistik for amts- og statsvejene, hvori det er muligt at samkeare vej-,
trafik- og uheldsdata, der allerede i dag anvendes i formuleringen af de uheldsmodeller,
som laegges til grund for estimaterne pa de generelt forventede uheldsforekomster i forbin-
delse med sortpletudpegningerne i henhold til modelmetoden pa stats- og amtsvejene.
Konverteringen fra modelmetoden til dispersionsmetoden er derfor ”blot” betinget af, at
uheldsmodellerne fremover estimeres i henhold til en generaliseret lineger Poisson-
gammamodel frem for som i dag en generaliseret lineer Poissonmodel under samtidig
estimering af dispersionsparameteren for hver af de formulerede Poisson-gammabaserede
uheldsmodeller. Efterfalgende vil det fremdeles vaere muligt at opna estimater pa dispersi-
onseffekten for hver enkeltlokalitet, s;, og dermed ogsa den lokalt forventede uheldsfore-
komst, Air, med deraf falgende mulighed for at gennemfare sortpletudpegninger i henhold
til dispersionsmetoden.

I kommunernes tilfeelde er opgaven veesentligt mere omfattende, da kommunerne star uden
koordineret uheldsstatistik for det kommunale vejnet, hvori det er muligt at samkare vej-,
trafik- og uheldsdata. Falgelig star kommunerne i dag uden tidssvarende og geografisk
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daekkende uheldsmodeller og dermed uden mulighed for at gennemfare sortpletudpegnin-
gen efter de modelbaserede metoder, hvorfor de i dag er henvist til primert tetheds-
/frekvensmetoden, der giver en noget mere usikker sortpletudpegning end savel modelme-
toden som dispersionsmetoden.

En konvertering til dispersionsmetoden er i dette tilfeelde grundliggende betinget af, at der
opstilles en koordineret uheldsstatistik i hvilken vej-, trafik- og uheldsdata for det kommu-
nale vejnet kan samkares. Opbygningen af en sadan er serdeles anbefalelsesverdig, da det
vil skabe grundlag for et kvalitetslgft i kommunernes trafiksikkerhedsarbejde og iseer i
kommunernes sortpletarbejde. Et kvalitetslgft, der i s&rlig grad synes pakravet set i lyset
af, at kommunerne star til at skulle overtage 10.000 kilometer amtsveje fra amterne i for-
bindelse med den forestaende strukturreform og dermed ogsa sortpletudpegningen for den-
ne del af vejnettet (Sgrensen og Madsen, 2005).

| et optimalt teoretisk perspektiv bgr en sadan koordineret uheldsstatistik anvendes som
grundlag for at formulere uheldsmodeller for bygader i henhold til generaliserede linezre
Poisson-gammamodeller med tilhgrende estimater pa dispersionsparameteren, da dette som
navnt vil give anledning til, at sortpletudpegningen ogsa pa det kommunale vejnet kan
gennemfgres i henhold til dispersionsmetoden. Dog vil en traditionel formulering af
uheldsmodeller for kommunevejene, der alene giver mulighed for en konvertering fra teet-
heds-/frekvensmetoden til modelmetoden ogsa veere ensbetydende med et kvalitetslgft i
sortpletudpegningen, da sidstnaevnte i hgjere grad end taetheds-/frekvensmetoden kan pa-
regnes at fare til en udpegning af de lokaliteter, der indeholder sarlige lokale risikomo-
menter.

Formuleringen af uheldsmodeller i henhold til en generaliseret lineser Poisson-
gammamodel med tilhgrende estimater pa dispersionsparameteren for hver uheldsmodel er
tillige anbefalelsesvardig ud fra den betragtning, at der herved ogsa vil veere abnet for et
vaesentligt kvalitetslgft i forhold til gennemfarelsen af studier af vej- og trafikprojekters
sikkerhedsmaessige effekter. Med uheldsmodeller for savel kommunevejene, de nuvaerende
amtsveje som statsvejene med tilhgrende estimater pa dispersionsparametrene vil det nem-
lig veere muligt at gennemfare effektstudier i henhold til principperne i den moderne stati-
stiske uheldsteori. Principper, der som beskrevet i det teoretiske baggrundsappendiks, giver
en bedre kontrol for den tilfeldige uheldsvariation set i forhold til de hidtil anvendte meto-
der og derfor ogsa giver en mere sikker og palidelig beskrivelse af effekten af de forhold
og tiltag, hvis trafiksikkerhedseffekt gnskes vurderet. En samtidig konvertering til disper-
sionsmetoden og moderne principper for effektstudier vil ssmmenfattende betyde, at to sa
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vigtige discipliner som sortpletudpegning og effektstudier vil veere rodfeestet indenfor den
samme teoretiske referenceramme, hvilket vil sikre en teoretisk og metodisk konsistens og
konsekvens i det danske trafiksikkerhedsarbejde.

Endelig og helt grundleeggende vil formuleringen af danske uheldsmodeller i henhold til en
generaliseret lineaer Poisson-gammamodel med tilhgrende estimater pa de respektive mo-
dellers dispersionsparameter give mulighed for endnu bedre beskrivelser af det lokale risi-
ko- og sikkerhedsniveau pa enkeltlokaliteterne i vejnettet, end det er muligt med de eksi-
sterende danske modeller. Jevnfar det teoretiske baggrundsappendiks, del 1V, kan dette
ske ved at estimere den lokalt forventede arlige uheldsforekomst pa enkeltlokaliteterne i
henhold til falgende udtryk:

o+ X,

Ay =y *S =y *( 1) (knudepunktsanlag)
o+ Hyp
henholdsvis
a*L; +X, : .
dy =y *L,*s, = * L *(a* s *TLi) (vejstreekninger)

Udviklingsperspektiver i sortpletudpegningen

Sammenfattende rejser der sig i dag pa to fronter argumenter for en revision af de eksiste-
rende udpegningsmetoder i det danske sortpletarbejde og som sadan tegner der sig ogsa to
perspektiver for revisionen af de eksisterende udpegningsmetoder samt udviklingen af helt
nye udpegningsmetoder.

Det ene udviklingsperspektiv udspringer af udviklingen indenfor rammerne af den moder-
ne statistiske uheldsteori og specifikt de muligheder, der her stilles i udsigt for at opna en
mere sikker udpegning af de lokaliteter, som i praksis rummer de stgrste seerlige lokale
risikomomenter. Det andet revisions- og udviklingsperspektiv knytter sig til behovet og
mulighederne for pa systematisk vis ikke blot at inddrage uheldenes antal, men ogsa deres
alvorlighedsgrad, nar det gelder udpegningen af sorte pletter, saledes at sortpletudpegnin-
gen mere malrettet fokuseres mod en identifikation af de lokaliteter, hvor risikoen for tab
af menneskeliv og alvorlige personskader, og ikke blot uheldsrisikoen, er hgjere end nor-
malt.

Med dispersionsmetoden er der udviklet en udpegningsmetode, der resulterer i en mere
sikker sortpletudpegning, end tilfeeldet er med de eksisterende metoder, da metoden i hgje-
re grad sikrer en udpegning af de lokaliteter, hvor den lokalt forventede uheldsforekomst
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mest markant overstiger den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen. Pro-
blemet med dispersionsmetoden set i forhold til udviklingsperspektivet relateret til trafik-
uheldenes alvorlighedsgrad er imidlertid, at udpegningen af de sorte pletter efter dispersi-
onsmetoden i lighed med de p.t. anvendte danske metoder tager sit afset i antallet af uheld
uden systematisk skelen til deres alvorlighedsgrad, idet dispersionseffekten, s;, seedvanlig-
vis estimeres pa grundlag af det observerede antal uheld, det generelt forventede antal
uheld for lokalitetstypen og dispersionsparameteren knyttet til den uheldsmodel, der ligger
til grund for estimatet pa den generelt forventede uheldsforekomst. Dette betyder, at dis-
persionsmetoden saedvanligvis holder sig indenfor rammerne af de traditionelle sortpletde-
finitioner og de udpegningsprincipper, der traditionelt har veeret lagt til grund for sortplet-
udpegningen i Danmark.

| en situation, hvor der pa to fronter kan argumenteres for en revision af de eksisterende
danske udpegningsmetoder og for en egentlig metodeudvikling pa omradet, vil det vere
ideelt, at der i dette revisions- og udviklingsarbejde blev sat fokus pa at forsgge at forene
disse to revisions- og udviklingsperspektiver.

Ny sortpletdefinition

| forbindelse med revisionen og udviklingen af metoderne til sortpletudpegning er det vig-
tigt grundleeggende at gare sig klart, at introduktionen af en systematisk hensyntagen til
trafikuheldenes alvorlighedsgrad i udpegningsfasen, reelt er ensbetydende med en &ndring
af idealdefinitionen pa en sort plet.

I lyset af de principper og metoder, der i et historisk perspektiv har veeret lagt til grund for
sortpletudpegningen pa stats-, amts- og kommunevejene i Danmark, kan den traditionelle
idealdefinition pa en sort plet sammenfattende formuleres som falger:

En sort plet er en lokalitet i vejnettet, der indeholder serlige lokale risikomomenter rela-
teret til den lokale vejudformning og trafikafvikling, hvis eksistens betyder, at den lokale
uheldsforekomst pa enkeltlokaliteten er signifikant hgjere end normalt for lokalitetsty-
pen, svarende til lokaliteter, hvor den lokale uheldsrisiko er hgjere end normalt.

| et strategisk perspektiv med fokus pa at begranse antallet af drabte og alvorligt tilskade-
komne mest muligt kan der argumenteres for, at den generelle idealdefinition pa en sort
plet bar omformuleres til falgende skadesgradsbaserede sortpletdefinition:
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En sort plet er en lokalitet i vejnettet, der indeholder serlige lokale risikomomenter rela-
teret til den lokale vejudformning og trafikafvikling, hvis eksistens betyder, at den lokale
forekomst af alvorlige personskadeuheld er signifikant hgjere end hvad der normalt for
lokalitetstypen, hvilket svarer til lokaliteter, hvor den lokale risiko for alvorlige person-
skadeuheld er hgjere end normalt for lokalitetstypen, hvor et alvorligt personskadeuheld
er defineret som et uheld, der resulterer i tab af menneskeliv eller alvorlig tilskadekomst
for mindst én af de implicerede personer.

Som konsekvens af mulighederne for ikke blot at pavirke antallet af uheld pa enkeltlokali-
teterne i vejnettet, men tillige deres alvorlighedsgrad, se kapitel 5, synes det i hgj grad hen-
sigtsmaessig at basere revisioner og nyudviklinger indenfor sortpletudpegningen og sort-
pletarbejdet generelt pa denne skadesgradsbaserede idealdefinition pa en sort plet. £kviva-
lent til rationalet bag det traditionelle sortpletarbejde, er der saledes udsigt til, at sortpletar-
bejder rettet mod at fjerne de lokale risikomomenter pa lokaliteter med fornavnte definito-
riske karakteristika vil fare til malrettede, billige og effektive besparelser i antallet af dreaeb-
te og alvorligt tilskadekomne i overensstemmelse med den gnskede fokusering af indsatsen
mod de alvorlige feerdselsuheld.

De serlige lokale risikomomenter, der findes pa disse nydefinerede sorte pletter, vil dels
have karakter af lokale forhold, der har betydning for uheldenes opstaen — de sakaldte
stedbundne uheldsfaktorer — dels have karakter af lokale forhold, som alene har betydning
for uheldenes alvorlighedsgrad — sakaldte stedbundne skadesfaktorer. Udbedringen af for-
holdene pa de sorte pletter i henhold til denne definition vil derfor principielt besta i tiltag
relateret til fremtidig uheldsforebyggelse savel som tiltag relateret til minimering af uhel-
denes konsekvenser helt i overensstemmelse med Haddons Loss Reduction strategi.

| praksis forholder det sig sadan, at en skadesgradsbaseret revision af de eksisterende me-
toder til udpegning af sorte pletter alene er meningsfuld i det omfang, at det gennem sort-
pletarbejdet er muligt at pavirke trafikuheldenes alvorlighedsgrad eller forhold, der har
signifikant betydning herfor. Forholder det sig sadan, at trafikuheldenes alvorlighedsgrad
alene er determineret af tilfeldigheder og forhold, der er eksterne for sortpletarbejdet, og
dermed ikke er afhzengig af forhold relateret til trafikafvikling og vejudformning, vil der
saledes ikke vere grundlag for at inddrage trafikuheldenes alvorlighedsgrad eller forhold,
der har betydning herfor, i udpegningen af de sorte pletter. Safremt dette er situationen vil
sortpletarbejdet mest effektivt bidrage til besparelser i antallet af draebte og alvorligt tilska-
dekomne gennem uheldsforebyggende indsatser pa de lokaliteter, hvor den lokalt forvente-
de uheldsforekomst mest markant overstiger den generelt forventede uheldsforekomst for
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lokalitetstypen. Dette ud fra den betragtning, der ogsa er indeholdt i de eksisterende ud-
pegningsmetoder, at de starste besparelser i antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i
denne situation vil kunne opnas gennem uheldsforebyggende pa de enkeltlokaliteter, hvor
der er udsigt til de stgrste besparelser i antallet af uheld pr. investeret krone.

Som konsekvens heraf leveres der i kapitel 5 dokumentation for, at trafikuheldenes alvor-
lighedsgrad er betinget af forhold, som det er muligt at pavirke gennem de stedbundne tra-
fiksikkerhedsindsatser som sortpletarbejdet bestar sig i. Dels for at dokumentere, at revisi-
onsbehovet er reelt, dels for at etablere et grundlag for udviklingen af nye udpegningsme-
toder, hvori uheldenes alvorlighedsgrad eller forhold, der har betydning herfor, pa systema-
tisk vis inddrages i den fremtidige udpegning af de sorte pletter.
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