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5. Trafikuhelds alvorlighedsgrad 
I dette kapitel sættes der fokus på trafikuheldenes alvorlighedsgrad. Hovedvægten er i den 
forbindelse specifikt lagt på at dokumentere, at trafikuheldenes alvorlighedsgrad er betin-
get af forhold relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling, som det følgelig er 
muligt at påvirke gennem sortpletarbejdet. Hensigten er at godtgøre, at det er betimeligt at 
gennemføre en revision af de eksisterende danske udpegningsmetoder således, at sortplet-
udpegningen i højere grad baseres på trafikuheldenes normale alvorlighedsgrad og i høje-
re grad målrettes mod en udpegning af de lokaliteter, hvor risikoen for, at  alvorlige per-
sonskadeuheld vil indtræffe, tegner særlig høj. Indledningsvist beskrives en række tidligere 
studier af forhold med betydning for trafikuhelds alvorlighedsgrad. Herefter gennemføres 
en analyse af sammenhængen mellem uheldenes alvorlighedsgrad på den ene side og for-
hold som uheldslokalitet, partskombination, uheldssituation og uheldstype på den anden 
side. Formålet hermed er at identificere særligt alvorlige uheldstyper, som det følgelig vil 
være relevant at rette sortpletarbejdet mod. Således kunne det i forhold til udpegningen af 
de sorte pletter være relevant at rette opmærksomheden og indsatsen mod de lokaliteter, 
hvor sådanne særligt alvorlige uheldstyper forekommer, frem for blot entydigt at rette ud-
pegningen mod de lokaliteter, hvor der er observeret signifikant flere uheld end normalt, 
sådan som det i dag ellers er praksis. 
 
I analysearbejdet er der i særlig grad lagt vægt på at dokumentere sammenhænge mellem 
trafikuheldenes alvorlighedsgrad og uheldskarakteristika, der kan relateres til den lokale 
vejudformning og trafikafvikling. Når der er lagt særlig vægt på at identificere sådanne 
uheldskarakteristika skal det ses i lyset af bestræbelserne om at udvikle nye skadesgradsba-
serede metoder til identifikation af sorte pletter i vejnettet, hvori trafikuheldenes alvorlig-
hedsgrad på systematisk vis tages i regning, så sortpletudpegningen målrettes mod de loka-
liteter i vejnettet, som rummer særlige lokale risikomomenter relateret til den lokale vejud-
formning og trafikafvikling, som giver anledning til unormalt høje forekomster af alvorlige 
personskadeuheld. 
 
Med henblik på at udvikle skadesgradsbaserede udpegningsmetoder, der kan sikre en iden-
tifikation af lokaliteter med disse karakteristika, har analyserne af trafikuheldenes alvorlig-
hedsgrad konkret været koncentreret om at identificere særligt alvorlige uheldstyper, hvor 
uheldstyperne defineres med baggrund i uheldskarakteristika, der kan relateres til lokale 
vejudformning og trafikafvikling. At fokus i særlig grad er lagt på karakteristika, der kan 
relateres til den lokale vejudformning og trafikafvikling – specifikt i form af uheldskarak-
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teristikaene; uheldslokalitet, partskombination og uheldssituation samt de respektive kom-
binationer heraf – skyldes i al væsentlighed følgende to forhold: 
 

• For det første repræsenterer sortpletarbejdet et lokalt stedbundet trafiksikkerhedsar-
bejde, der traditionelt indbefatter indgreb og ændringer i den lokale vejudformning 
og trafikafvikling med den hensigt at fjerne særlige lokale risikomomenter, hvorfor 
det i et sortpletarbejde rettet mod de alvorlige personskadeuheld vil være naturligt 
at sigte mod en identifikation af lokaliteter, hvor høje forekomster af alvorlige per-
sonskadeuheld kan relateres til forhold knyttet til den lokale vejudformning og tra-
fikafvikling. 

• For det andet og i forlængelse af ovenstående, er der god grund til at antage, at lo-
kaliteter, der tidligere har været belastet af alvorlige uheldstyper, hvis forekomst i 
vejnettet afhænger af den lokale vejudformning og trafikafvikling, under forudsæt-
ning af uændrede forhold også i fremtiden vil være belastede med sådanne alvorlige 
uheldstyper med høj risiko for tab af menneskeliv og alvorlige tilskadekomster til 
følge. 

 
Disse to betragtninger taler samstemmende for, at det i bestræbelserne på at målrette sort-
pletarbejdet mod de alvorlige personskadeuheld vil være relevant at udvikle udpegnings-
metoder, der gør det muligt at identificere lokaliteter, hvor sådanne alvorlige uheldstyper, 
hvis forekomst i vejnettet er betinget af den lokale vejudformning og trafikafvikling, i sær-
lig grad forekommer. På sådanne lokaliteter er der således på den ene side udsigt til, at 
alvorlige personskadeuheld vil indtræffe i fremtiden, mens der på den anden side samtidig 
også synes at foreligge et særligt potentiale for effektive reduktioner i antallet af dræbte og 
alvorligt tilskadekomne, dersom et sortpletarbejde iværksættes med henblik på at fjerne de 
lokale risikomomenter, der ligger til grund for disse alvorlige uheldstypers forekomst på de 
pågældende enkeltlokaliteter. Det er netop med baggrund i dette rationale, at nedenstående 
analyser af trafikuheldenes alvorlighedsgrad er fokuseret mod at analysere og beskrive den 
normale alvorlighedsgrad for forskellige uheldstyper, der er defineret på basis af uheldska-
rakteristika, som kan henføres til den lokale vejudformning og trafikafvikling.  

5.1 Trafikuhelds alvorlighedsgrad 
Forskningen i trafikuhelds alvorlighedsgrad har i de senere år haft væsentlig betydning for 
udviklingen i og af trafiksikkerhedsarbejdet. Påvisningen af, at ikke blot trafikuheldenes 
antal, men tillige deres alvorlighedsgrad er afhængig af forhold, som det er muligt at påvir-
ke gennem trafiksikkerhedsarbejdet, er således en central årsag til, at trafiksikkerhedsar-
bejdet fra at være rodfæstet i en Crash Prevention strategi med ensidig fokus på uheldsfo-
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rebyggelse, i dag i vid udstrækning i den vestlige verden er rodfæstet i en Loss Reduction 
strategi med fokus på skadesbesparelser gennem uheldsforebyggelse, konsekvensminime-
ring og konsekvenskontrol. 
 
Crash Prevention strategiens ensidige fokusering på uheldsforebyggelse som den eneste vej 
til reduktioner i antallet af dræbte og (alvorligt) tilskadekomne i vejtrafikken skal, som 
beskrevet i kapitel 3, ses i lyset af, at Crash Prevention strategien grundlæggende hviler på 
en forestilling om, at trafikuheldenes alvorlighedsgrad alene er betinget af tilfældigheder 
eller forhold, der er eksterne i forhold til trafiksikkerhedsarbejdet, sidstnævnte også be-
nævnt eksternaliteter. Såfremt denne forestilling er sand, vil uheldsforebyggelse reelt være 
den eneste vej, hvoraf antallet af dræbte og (alvorligt) tilskadekomne i vejtrafikken kan 
nedbringes, hvor de mest effektive reduktioner ville være knyttet til de tiltag, der mest ef-
fektivt kunne nedbringe antallet af uheld generelt. Følgelig er konsekvensen, at vejbesty-
relserne i bestræbelserne på effektivt at nedbringe antallet af dræbte og (alvorligt) tilskade-
komne generelt skulle koncentrere deres stedbundne trafiksikkerhedsarbejde om de lokali-
teter, hvor der er udsigt til de største uheldsbesparelser. 
 
I et bredere perspektiv ville en konvertering til en Loss Reduction strategi være mening-
sløs, dersom trafikuheldenes alvorlighedsgrad ene og alene var betinget af tilfældigheder 
samt forhold, der er eksterne for trafiksikkerhedsarbejdet, da det i denne situation ikke ville 
være muligt at identificere tiltag, som i målrettet og specifikt vil kunne begrænse antallet af 
alvorlige personskadeuheld. Konkret ville Loss Reduction strategiens anden og tredje 
streng omhandlende nedbringelse af trafikuheldenes alvorlighedsgrad da være uden prak-
tisk indhold og betydning. 
 
Da William Haddon med udgangen af 1960’erne fremsatte sin Loss Reduction strategi for 
trafiksikkerhedsarbejdet med fokus på såvel uheldsforebyggelse som konsekvensminime-
ring og -kontrol skete det netop også i en erkendelse af, at trafikuheldenes alvorlighedsgrad 
ikke blot var betinget af tilfældigheder og eksternaliteter, men i høj grad afhang af karakte-
ristika knyttet til trafikanterne, transportmidlerne samt vejudformningen og trafikkens af-
vikling. Som det er beskrevet i kapitel 3 argumenterede Haddon i sin 1970-præsentation af 
Loss Reduction strategien således for sin Loss Reduction strategi og imod Crash Preventi-
on strategien med basis i studier, der konkret påviste, at egenskaber relateret til køretøjerne 
i høj grad havde indflydelse på trafikuheldenes alvorlighedsgrad (Haddon, 1970a; 1970b). 
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Road Research Laboratory 
1960’ernes trafiksikkerhedsarbejde, hvori tankerne om en Loss Reduction strategi ansporet 
af blandt andre Haddon begyndte at vokse frem på bekostning af den ellers dominerende 
Crash Prevention strategi, er karakteriseret ved, at der blev gennemført et stigende antal 
studier ikke blot af forhold med betydning for selve uheldsforekomsten, men tillige af for-
hold med indflydelse på trafikuheldenes alvorlighedsgrad. 
 
Da Road Research Laboratory, der siden 1946 havde gennemført studier af trafik og trafik-
sikkerhed, i 1963 udsendte bogen ”Research on Road Safety” (Road Research Laboratory, 
1963), omhandlende laboratoriets hidtidige forskning indenfor trafiksikkerhedsområdet, 
indeholdt den således beskrivelser af studier relateret til uheldsforekomsten såvel som stu-
dier relateret til trafikuheldenes alvorlighedsgrad. Blandt andet indeholder bogen helt spe-
cifikt et kapitel alene omhandlende ”Crash Injury Research”, der er dedikeret til en be-
skrivelse af forhold med betydning af uheldenes alvorlighedsgrad. I introduktionen til dette 
kapitel lyder det blandt andet: 
 

”Although much effort has been devoted to the study of accidents in Great Brittain, until 
comparatively recently little attention has been paid to the nature and causes of injuries. 
Crash injury research had mostly been confined to work on protective helmets for mo-
torcyclists, who make up about one-fifth of all road fatalities and are mostly young men. 
Since 1956, however, investigations of injuries in road accidents have been carried out 
at the Road Research Laboratory.” (Road Research Laboratory, 1963, p. 441). 

 
Udover dette kapitel, der primært rummer en beskrivelse af studier af samspillet mellem 
trafikuhelds alvorlighedsgrad og karakteristika knyttet til køretøjerne samt trafikanternes 
brug af personligt beskyttelsesudstyr, indeholder Road Research Laboratory’s 1963 publi-
kation ligeledes et kapitel omhandlende sammenhængen mellem hastigheder, uheldsfore-
komst og trafikuheldenes alvorlighedsgrad. De studier, der er afrapporteret i publikationen, 
hviler dels på klassiske før/efter studier, dels på dybdeanalyser af enkeltuheld kombineret 
med test og forsøg af kraftpåvirkninger på personer og transportmidler i uheldssituationen. 
Selvom de gennemførte effektstudier måske ikke helt og fuldt kan leve op til de kvalitets-
krav og -mål, der kan formuleres indenfor rammerne af den moderne uheldsteori, jævnfør 
det teoretiske baggrundsappendiks, del IV, blev det allerede dengang konkluderet, at uhel-
denes alvorlighedsgrad ikke var betinget af tilfældigheder eller forhold, der er eksterne for 
trafiksikkerhedsarbejdet, eftersom Road Research Laboratory’s analyser pegede på, at 
uheldenes alvorlighedsgrad konkret var og er betinget af forhold såsom køretøjsudform-
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ning, brugen af personligt beskyttelsesudstyr i form af hjelm og sikkerhedssele samt af-
hænger af hastigheden (Road Research Laboratory, 1963). 
 
Studierne af samspillet mellem hastigheder og trafikuheldenes alvorlighedsgrad er i den 
forbindelse specifikt gennemført som klassiske før/efter studier af effekten af indførelsen 
af hastighedsgrænser eller ændringer af hastighedsgrænserne i blandt andet England og 
Tyskland, hvor effekten er opgjort med baggrund i ændringerne i antallet af uheld og per-
sonskader fordelt på forskellige alvorlighedsgrader, se figur 5.1, figur 5.2 og figur 5.3. 
 
Som omtalt lever disse før/efter studier måske ikke helt op til vore dages kvalitetskrav til 
effektstudier af trafiksikkerhedstiltag, men det kan konstateres, at der hermed allerede i 
begyndelsen af 1960’erne forelå begyndende dokumentation for, at trafikuheldenes alvor-
lighedsgrad ikke var betinget af tilfældigheder, men i høj grad af faktorer, der kan påvirkes 
gennem trafiksikkerhedsarbejdet, idet det allerede dengang blev konkluderet, at hastighe-
den – i de omtalte studier konkret hastighedsgrænsen – ikke alene har betydning for antal-
let af uheld, men tillige for uheldenes alvorlighedsgrad: 

 

”A high proportion of drivers do not limit their speeds in strict accordance with legal 
requirements. However, in nearly all cases for which satisfactory data have been ob-
tained, the imposition of a speed limit has had a marked effect in reducing the numbers 
of vehicles that travel at the higher speeds. Speed limits seem to have a marked effect in 
reducing the number of fatal accidents in urban areas; their effect on slight or damage-
only accidents is much smaller. Motorcyclists and pedal cyclists fatalities in particular 
are affected by speed limits. The results of imposing speed limits on some sections of 
main road outside towns, including a motorway, suggest that a limit reduces the number 
of accidents on roads of this type.” (Road Research Laboratory, 1963, p. 163). 

  



Jens Christian Overgaard Madsen   

328  

  

Figur 5.1: Udviklingen i antallet af dødsulykker og personskadeuheld samt i antallet af 
registrerede køretøjer i Storbritannien i årene før og efter indførelsen af en generel ha-
stighedsgrænse i byområder på 30 miles/time (48 km/t) d. 18/3 1935. Først i 1960 efter en 
voldsom tilvækst i vejtransporten nåede antallet af dræbte i vejtrafikken i Storbritannien 
igen op på niveauet fra før introduktionen af hastighedsgrænsen i byområde (Road Re-
search Laboratory, 1963). 

Tidsrum 
Registrerede motorkøretøjer 

September måned 
Dødsulykker Personskadeuheld 

Antal Indeks Antal Indeks Antal Indeks 
Marts 1932 – Februar 1933 2.227.000 93 6.386 89 181.823 88 
Marts 1933 – Februar 1934 2.285.000 95 7.148 99 195.498 95 
Marts 1934 – Februar 1935 2.405.000 100 7.207 100 205.907 100 
Marts 1935 – Februar 1936 2.570.000 107 6.118 85 194.028 94 
Marts 1936 – Februar 1937 2.758.000 115 6.452 90 199.465 97 
Marts 1937 – Februar 1938 2.929.000 122 6.441 89 197.170 96 

 
Figur 5.2: Procentvise ændringer i antallet af uheld, tilskadekomster og alvorlige tilska-
dekomster/dødsfald i forbindelse med indførelsen af generelle hastighedsgrænser i byom-
råder i en række europæiske lande op gennem 1950’erne. For Storbritanniens vedkom-
mende er der dog tale om den procentvise effekt af introduktionen af hastighedsgrænsen på 
30 miles/time (48 km/t) i 1935. Effekterne er opgjort ved at sammenholde udviklingen i 
antallet af uheld og tilskadekomster i byområderne med udviklingen i antallet af uheld og 
tilskadekomster udenfor byområderne, hvor der ikke var blevet introduceret hastigheds-
grænser. Konkret er effekten således estimeret som ændringen i forholdet mellem antallet 
af uheld/tilskadekomster i by- og landområder før og efter indførelsen af hastighedsgræn-
serne i byområderne (Road Research Laboratory, 1963). 

Land Antal uheld Antal personskader 
Antal alvorligt tilskadekomne 

(* Antal dræbte alene) 
Schweiz -2% -6% -21%* 
Holland - -6% -10% 
Sverige - - -11% 
Storbritannien - -3% -15%* 
Nordirland - -25% -34% 
Jersey - -8% -39% 
Vesttyskland -11% -18% -30%* 

 



  5. Trafikuhelds alvorlighedsgrad     

 329 

Figur 5.3: Effekt af indførelsen af en hastighedsgrænse på 62 miles/time (100 km/t) på 
dele af motorvejsnettet i Baden-Wurttemberg Autobahn fra året før til året efter indførel-
sen af hastighedsbegrænsningen. Ændringerne i antallet af uheld, tilskadekomster og tra-
fikdræbte er sammenholdt med dele af det samme motorvejsnet omkring Baden-
Wurttemberg, hvorpå der ikke blev indført hastighedsbegrænsning. Under antagelse af, at 
udviklingen i antallet af trafikdræbte og tilskadekomne havde været den samme som på det 
øvrige motorvejsnet omkring Baden-Wurttemberg, har introduktionen reelt medført en 
nedgang i antallet af trafikdræbte og tilskadekomne på 52% henholdsvis 32% på de dele af 
motorvejsnettet, hvor hastighedsgrænsen er blevet indført (Road Research Laboratory, 
1963). 
Skadestype Sektioner med hastighedsgrænse Sektioner uden hastighedsgrænse 
Antal trafikdræbte -38% +30% 
Antal tilskadekomne -18% +20% 
Antal ulykker -15% +15% 

Internationale studier af trafikuhelds alvorlighedsgrad 
Det synes at være et karakteristisk træk ved de indledende studier af trafikuhelds alvorlig-
hedsgrad, at de primært var fokuseret på at kortlægge og beskrive samspillet mellem uhel-
denes alvorlighedsgrad og karakteristika relateret til køretøj og trafikant. Fraset analyserne 
af hastighedens betydning for antallet af uheld og personskader fordelt på forskellige ska-
desgrader var der i sammenligning hermed mindre fokus på sammenhængen mellem uhel-
denes alvorlighedsgrad på den ene side og karakteristika relateret til vejudformning og 
trafikafvikling på den anden side. Dette kan være en naturlig del af forklaringen på, at de 
danske vejbestyrelser i deres trafiksikkerhedsarbejde, herunder sortpletarbejdet, på davæ-
rende tidspunkt primært baserede indsatsen på at forebygge så mange uheld som muligt, da 
den foreliggende viden omkring sammenhængen mellem vejudformning og trafiksikkerhed 
altså primært var relateret til samspillet mellem vejudformning, trafikafvikling og uhelds-
forekomst. 
 
I perioden fra 1970 og frem til i dag er der især internationalt gennemført en lang række 
studier af trafikuhelds alvorlighedsgrad med det specifikke formål at identificere forhold 
og karakteristika relateret til trafikanterne og deres transportmidler samt vejudformningen 
og trafikafviklingen, som måtte have signifikant indflydelse på trafikuheldenes alvorlig-
hedsgrad. Dette i bestræbelserne på at udvikle værktøjer og tiltag, der mere effektivt end en 
generel uheldsforebyggende indsats gør det muligt at reducere antallet af dræbte og alvor-
ligt tilskadekomne i vejtrafikken. Dertil kommer yderligere en række studier, hvor målet 
ikke eksplicit har været at identificere forhold med signifikant indflydelse på uheldenes 
alvorlighedsgrad, men hvor studierne og forskningen i sidste ende alligevel er endt i en 
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identifikation af forhold og karakteristika med dokumenteret indflydelse på uheldenes al-
vorlighedsgrad. Hvor fokus i starten stort set udelukkende lå på samspillet mellem uhelde-
nes alvorlighedsgrad og forhold knyttet til trafikanterne og transportmidlerne har den nyere 
forskning også i høj grad været relateret til sammenhængen mellem alvorlighedsgraden og 
forhold, der direkte eller indirekte er relateret til vejudformningen, trafikafviklingen og 
vejenes omgivelser. 
 
Som antydet er der efterhånden foretaget en del analyser af forhold, der har indflydelse på 
trafikuheldenes alvorlighedsgrad. Det norske Transportøkonomisk Institutts håndbog i tra-
fiksikkerhed er blandt de publikationer, der giver det bedste samlede overblik over forhold, 
som har betydning for trafikuheldenes alvorlighedsgrad. 1997-udgaven – ”Trafikksikker-
hetshåndbok – Oversikt over Virkninger, Kostnader og Offentlige Ansvarsforhold for 124 
Trafikksikkerhetstiltak” – rummer således en beskrivelse af 124 konkrete trafiksikkerheds-
tiltag og herunder en beskrivelse af, hvordan de respektive tiltag påvirker antallet af trafik-
uheld og/eller antallet af personskader gerne opgjort for forskellige alvorlighedsgrader (El-
vik et. al., 1997). Som sådan beskriver håndbogen, hvordan konkrete tiltag og dermed også 
konkrete forhold knyttet til trafikanter, transportmidler og vejmiljø, herunder vejudform-
ning og trafikafvikling, påvirker ikke bare antallet af uheld, men tillige alvorlighedsgraden 
af trafikuheldene. Effektbeskrivelserne af tiltagene i håndbogen hviler gerne på flere ef-
fektstudier af det enkelte tiltag, herunder effektstudier fra Norge, Skandinavien og det øv-
rige udland, dog primært Europa, Australien og USA, hvor TØI har gennemført metaana-
lyser i bestræbelserne på at opsummere de respektive tiltags effekt på antallet af uheld og 
personskader fordelt på forskellige alvorlighedsgrader (Elvik et. al., 1997). 
 
I en indledende, opsummerende beskrivelse anføres det i den skandinaviske udgave af tra-
fiksikkerhedshåndbogen fra 1997, at ligesom det er en lang række af faktorer, der har ind-
flydelse på trafikuhelds opståen, er der også en lang række af forhold, som har indflydelse 
på trafikuheldenes alvorlighedsgrad: 
 

”Svært mange faktorer påvirker sannsynligheten for at en ulykke skal skje. Svært mange 
faktorer påvirker også hvor alvorlige konsekvensene av en ulykke blir i form av 
personskader.” (Elvik et. al., 1997, p. 25). 

 
I forlængelse af denne konstatering fremhæver Elvik et. al. (1997) 4 hovedgrupper af fak-
torer og forhold, som vurderes at have særlig betydning for trafikuheldenes alvorligheds-
grad: 
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1. Køretøjets masse og den beskyttelse køretøjet/transportmidlet giver trafikanten. 
2. Hastigheden i ulykkesøjeblikket. 
3. Egenskaber ved den enkelte trafikant. 
4. Brugen af personligt beskyttelsesudstyr. 

 
Samspillet mellem disse faktorer og trafikuheldenes alvorlighedsgrad er beskrevet i figur 
5.4 med en udvidelse i forhold til beskrivelsen i trafiksikkerhedshåndbogen, idet oversigten 
er suppleret med resultater fra andre analyser end dem, der refereres til i 1997-udgaven af 
trafiksikkerhedshåndbogen. Udover de forhold, der falder indenfor rammerne af ovenstå-
ende kategorier, har nyere forskning angivet, at følgende forhold har signifikant indflydel-
se på trafikuheldenes alvorlighedsgrad: 
 

• Ulykkeslokalitet 
• Uhelds-/kollisionstype 
• Placering i køretøj 
• Vejens linieføring 
• Udformningen af vejens sideanlæg 
• Ulykkestidspunktet 

 
For en nærmere beskrivelse af disse faktorers betydning for trafikuheldenes alvorligheds-
grad henvises til figur 5.5. 

Danske studier af trafikuhelds alvorlighedsgrad 
I den anden halvdel af 1960’erne og i forlængelse af opbygningen af den koordinerede 
uheldsstatistik for det overordnede vejnet kom der i Danmark for alvor gang i forskningen 
af sammenhængen mellem uheldsforekomsten på den ene side og karakteristika knyttet til 
vejens udformning og trafikken samt dennes afvikling på den anden side. Siden udgangen 
af 1970’erne har Vejdirektoratet på den konto, som omtalt i kapitel 4, løbende formuleret 
uheldsmodeller, hvor den generelt forventede årlige uheldstæthed estimeres som funktion 
af generelle trafikale og udformningsmæssige karakteristika, se Vejdirektoratet (1980), 
Herrstedt og Wass (1983); Wass et. al. (1983), Krenk (1985), Hemdorff (1993; 1996), 
Greibe og Hemdorff (2001) samt Hemdorff (2004). 
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Figur 5.4: Forhold med betydning for trafikuheldenes alvorlighedsgrad indenfor katego-
rierne; køretøjets masse og beskyttelse, hastighed, trafikantegenskaber og brugen af per-
sonligt beskyttelsesudstyr. Oversigten er ikke udtømmende. 

Faktor Indflydelse på alvorlighedsgrad 
Køretøjets masse og den beskyttelse 
køretøjet giver trafikanten 

En række undersøgelser har påvist, at massen af det transportmiddel, som den enkelte trafikant 
benytter sig af, og den beskyttelse som transportmidlet giver den enkelte trafikant har væsentlig 
betydning for alvorligheden af de skader, som de uheldsimplicerede personer pådrager sig. 
Generelt forholder det sig sådan, at jo tungere køretøj, der benyttes, jo mindre alvorlige skader 
pådrager den enkelte trafikant, som benytter det pågældende køretøj, sig normalt, ligesom det 
er påvist, at jo større masseforskel, der er mellem de involverede parter, desto større dødsrisi-
ko/risiko for alvorlig tilskadekomst er der i de enkelte uheld (Elvik et. al., 1997; Evans and 
Frick, 1993; Shankar et. al., 1996; Farmer et. al., 1997). I forlængelse heraf peger undersøgelser 
i retning af, at køretøjstypen i sig selv har betydning for uheldenes alvorlighedsgrad (Farmer et. 
al., 1997). Ydermere viser opgørelser over trafikantgruppernes egenrisiko, at ubeskyttede 
trafikanter så som cyklister, knallertkørere og motorcyklister er mere udsatte end personbilføre-
re, der igen er mere udsatte end personer, som kører i bus eller lastbil (Elvik et. al., 1997). 
O’Donnell and Connor (1996) har endvidere vist, at risikoen for tab af menneskeliv og alvorli-
ge tilskadekomster øges med alderen på det/de implicerede køretøjer. 

Hastigheden i ulykkesøjeblik-
ket/Hastighedsgrænsen 

Den nyere forskning har på dette punkt entydigt understøttet 1963-resultaterne fra Road Re-
search Laboratory. Øgede hastigheder henholdsvis øgede hastighedsgrænser medfører således 
generelt flere ulykker og fører især til stigninger i antallet af alvorlige personskadeulykker og 
dødsulykker. Udover at øge antallet af uheld fører øgede hastigheder og højere hastighedsgræn-
ser således til en forværring af uheldenes alvorlighedsgrad, se eksempelvis Farmer et. al. 
(1997), Shankar et. al. (1996), O’Donnell and Connor (1996), Farmer et. al. (1999), Ossiander 
and Cummings (2002), Evans (1996) og Elvik et. al. (1997). 

Egenskaber ved den enkelte trafikant En række studier har påvist, at alvorligheden af de skader, som de implicerede trafikanter 
pådrager sig, stiger med alderen på den enkelte trafikant (Elvik et. al., 1997; O’Donnell and 
Connor, 1996; Farmer et. al., 1997; Zhang et. al., 2000). Et studie har eksempelvis vist, at ældre 
personer over 65 år i sidekollisioner mellem to køretøjer har tre gange højere risiko for alvorlig 
tilskadekomst set i forhold til unge (Farmer et. al., 1997). Et italiensk studie har vist, at de 
ældre er mest udsatte for at omkomme i trafikken, hvad enten de optræder som bilfører, på 
knallert, på cykel eller som fodgænger (Valent et. al., 2002). Udover alderen er det ydermere 
påvist, at trafikanternes køn tilsyneladende har betydning for alvorligheden af de skader, som 
de implicerede personer pådrager sig. Et amerikansk studie af Shankar et. al. (1996) peger på, 
at uheld generelt er mere alvorlige, når de alene involverer mandlige bilførere. I samme bold-
gade viser et italiensk studie, at kvinder – kvindelige bilførere – generelt er involveret i mindre 
alvorlige ulykker end mænd (Valent et. al., 2002). O’Donnell and Connor (1996) har på den 
anden side vist, at kvinder i højere grad end mænd risikerer at komme til alvorligt til skade 
givet, at et uheld indtræffer. 

Brugen af personligt beskyttelsesud-
styr 

Allerede i 1940’erne blev det så småt påvist, at brugen af hjelm blandt motorcyklister involve-
ret i trafikuheld har betydning for uheldenes alvorlighedsgrad (Road Research Laboratory, 
1963). Senere forskning har vist, at brugen af hjelm hos cyklister, knallertkørere og motorcyk-
list reducerer risikoen for (alvorlig) tilskadekomst i hovedet eller ansigtet, givet at man er 
impliceret i en ulykke, se eksempelvis Elvik et. al. (1997). Brugen af sikkerhedssele blandt 
bilister har ligeledes betydning for trafikuhelds alvorlighedsgrad. Risikoen for alvorlig tilska-
dekomst eller dødsfald er således generelt højere i uheld, hvor én eller flere af de implicerede 
bilister ikke har anvendt sikkerhedssele (O’Donnell and Connor, 1996; Valent et. al., 2002; 
Farmer et. al., 1997; Shankar et. al., 1996; Zhang et. al., 2000; Elvik et. al., 1997). Ydermere 
har installeringen af airbag betydning for alvorlighedsgraden af biluheld (Elvik et. al., 1997). 
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Figur 5.5: Øvrige faktorer og forhold med indflydelse på trafikuheldenes alvorligheds-
grad. Oversigten er ikke udtømmende. 

Faktor Indflydelse på alvorlighedsgrad 
Ulykkeslokalitet Der findes en del studier, der omhandler sammenhængen mellem uheldenes alvorlighedsgrad og 

ulykkeslokaliteten. Imidlertid er der stor forskel på, hvordan analysevariablen ”ulykkeslokalitet” 
defineres i de respektive studier af trafikuheldenes alvorlighedsgrad. Valent et. al. (2002) anvender 
eksempelvis variablen ”ulykkeslokalitet” til at skelne mellem uheld indtruffet indenfor henholdsvis 
udenfor byområde på forskellige vejtyper, mens Al-Ghamdi (2002) anvender analysevariablen 
”uheldslokalitet” til at skelne mellem uheld indtruffet i knudepunktsanlæg og uheld indtruffet på 
vejstrækninger. Al-Ghamdi (2002) finder, at spørgsmålet om, hvorvidt der er tale om et kryds- eller 
strækningsuheld har signifikant indflydelse på trafikuheldenes alvorlighedsgrad, idet han specifikt 
finder, at risikoen for at et uheld ender som et dødsuheld er højere på vejstrækninger end i knude-
punktsanlæg. På basis af et studie af 10.320 trafikuheld indtruffet i Udinese i Italien fandt Valent et. al. 
(2002), at vejtypen havde afgørende betydning for trafikuheldenes alvorlighedsgrad, ligesom det blev 
dokumenteret, at uheld indtruffet udenfor byområderne er mere alvorlige end uheld indtruffet i byom-
råde. Således dokumenterede studiet, at dødsrisikoen generelt var højere for bilførere, knallertkørere, 
cyklister og fodgængere, dersom de var implicerede i et uheld udenfor byområde, set i forhold til hvis 
uheldet var indtruffet i byområde (Valent et. al., 2002). 

Uhelds-/kollisionstype 
(uheldssituation) 

Måden hvorpå trafikanterne manøvrerer umiddelbart inden et uheld indtræffer samt måden, hvorpå 
trafikanterne kolliderer, det der i dansk regi betegnes uheldssituationen, er i flere internationale studier 
påvist at have væsentlig indflydelse på, hvorvidt de uheldsimplicerede personer kommer til skade, 
samt hvor alvorligt de kommer til skade. Selvom der er forskel i måden, hvorpå de respektive uhelds- 
og kollisionstyper beskrives lande imellem, identificeres frontalkollisioner gennemgående som den 
mest alvorlige kollisionstype, når det gælder uheld mellem motoriserede køretøjer, mens bagendekolli-
sioner normalt er den mindst alvorlige kollisionstype (O’Donnell and Connor, 1996; Elvik et. al., 
1997; Zhang et. al., 2000). Yderligere viser studier af Farmer et. al. (1997) og Shankar et. al. (1996), at 
uheld hvor biler/køretøjer ruller rundt med større sandsynlighed resulterer i dødsfald eller alvorlig 
tilskadekomst set i forhold til uheld, hvor køretøjerne ikke ruller rundt. 

Placering i køretøj En del forskning har været fokuseret mod at beskrive sammenhængen mellem passagerers placering i 
køretøjerne og alvorligheden af de skader, som passagererne pådrager sig. Forskningsresultaterne 
peger her i lidt forskellig retning. I et studie gennemført af Smith and Cummings (2004) konkluderes 
det, at det generelt er sikrere at sidde i bag i et køretøjet set i forhold til at benytte passagersæderne i 
for. Risikoen for dødsfald eller alvorlig tilskadekomst er således 33% lavere hos bagsædepassagerer 
end hos forsædepassagerer ifølge Smith and Cummings (2004). I modsætning hertil identificerer 
O’Donnell og Connor (1996) venstre bagsæde som den mest udsatte placering, når det gælder risikoen 
for alvorlig tilskadekomst eller dødsfald. I et studie af sidekollisioner mellem to køretøjer har Farmer 
et. al. (1997) undersøgt samspillet mellem skadernes alvorlighedsgrad og førers samt passagerers 
placering i forhold til kollisionspunktet. Ikke overraskende er risikoen for alvorlig tilskadekomst størst, 
hvis man er placeret i samme side som kollisionspunktet (Farmer et. al., 1997). 

Vejens linieføring Når det gælder sammenhængen mellem trafikuheldenes alvorlighedsgrad og karakteristika knyttet til 
vejudformningen er vejens linieføring et af de elementer, der er påvist at være af betydning for trafik-
uheldenes alvorlighedsgrad. Shankar et. al. (1996) har blandt andet fundet, at risikoen for at man 
pådrager sig en evident skade såvel som risikoen for, at man omkommer eller handicappes øges, set i 
forhold til risikoen for let tilskadekomst eller ren materielskade, jo større andel af strækningslængden, 
der ligger i kurve.  

Udformningen af vejens 
sideanlæg 

Studiet af Shankar et. al. (1996) peger også i retning af, at udformningen af vejenes sideanlæg og 
forekomsten af faste genstande langs vejene har betydning for trafikuheldenes alvorlighedsgrad. 
Forekomsten af grøfter og volde i vejenes sideanlæg bidrager således negativt til uheldenes alvorlig-
hedsgrad, ligesom uheld i kurver, hvor faste genstande forekommer, tegner særligt alvorlige (Shankar 
et. al., 1996). Også relateret til udformningen af vejenes sideanlæg eller blot deres umiddelbare omgi-
velser, er det også tidligere påvist, at uheld, der sker i bjergterræn, er mere alvorlige end uheld, der 
sker ved andre omgivelser (Perchonok et. al., 1997).  

Ulykkestidspunktet Uheld, der sker ved nattetide, er mere alvorlige end uheld, der indtræffer på andre tidspunkter 
(O’Donnell and Connor, 1996; Shankar et. al., 1996). 
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Som omtalt i kapitel 4 formuleres der i dag danske uheldsmodeller indenfor to hovedgrup-
peringer. Den ene gruppe af modeller beskriver specifikt samspillet mellem det generelt 
forventede antal uheld pr. år og generelle trafikale og udformningsmæssige karakteristika, 
mens den anden gruppe af modeller beskriver sammenhængen mellem de samme generelle 
karakteristika og det generelt forventede antal personskadeuheld pr. år, hvor et personska-
deuheld er defineret som et uheld, hvor mindst én af de implicerede personer som mini-
mum er kommet let til skade. Disse danske modeller afspejler umiddelbart, at antallet af 
uheld såvel som antallet af personskadeuheld på en given lokalitet er betinget af forhold så 
som trafikmængde, graden af randbebyggelse, antal kørespor, knudepunktstype etc. Imid-
lertid findes der ikke i samme grad som i udlandet danske modeller, der gør det muligt at 
opnå mere detaljerede beskrivelser af de forhold, der determinerer trafikuheldenes alvor-
lighedsgrad1.  
 
Af nyere danske studier, som kommer en identifikation af sådanne forhold, der har signifi-
kant indflydelse på trafikuheldenes alvorlighedsgrad, nærmest, kan de dybdeanalyser, som 
Havarikommissionen for Vejtrafikulykker har gennemført, fremhæves. Havarikommissio-
nen for Vejtrafikulykker – HVU – blev nedsat første gang i 2001 og gennemfører dybde-
analyser af indtrufne trafikuheld indenfor forskellige prædefinerede temaer med det formål 
at frembringe ny viden om trafiksikkerhed. Herunder viden om, hvorfor uheldene sker, 
såvel som viden om, hvorfor uheldene får de konsekvenser, som de får. Dette med det for-
mål at fremkomme med anbefalinger til, hvordan uheld kan forebygges og konsekvenserne 
af disse – alvorlighedsgraden – minimeres. Frem til og med 2005 har HVU gennemført 

                                                 
1 I Danmark synes der generelt i de senere år at være sket en nedgang i antallet statistiske studier af forhold 
med indflydelse på såvel uheldsforekomsten som trafikuheldenes alvorlighedsgrad. Baseret på omfanget af 
publicerede effektstudier synes der således konkret at være sket en nedgang i de statistisk baserede effektstu-
dier, der ellers kan kaste lys over de forhold, som har signifikant indflydelse på trafikuheldenes alvorligheds-
grad. En nedgang, der umiddelbart forekommer sammenfaldende med, at Vejdirektoratet og Rådet for Tra-
fiksikkerhedsforskning – i dag Danmarks Transportforskning – har været ramt af nedskæringer indenfor de 
forskningsaktiviteter, der relaterer sig til samspillet mellem uheldsforekomst og uheldenes alvorlighedsgrad 
på den ene side og karakteristika relateret til trafikken og vejenes udformning på den anden side. I hvert fald 
er det karakteristisk, at der i 1970’erne, 1980’erne og i begyndelsen af 1990’erne i regi af netop Vejdirektora-
tet og Rådet for Trafiksikkerhedsforskning blev gennemført betydeligt flere effektstudier omhandlende sam-
menhængen mellem karakteristika knyttet til trafikanterne, trafikken og vejenes udformning på den ene side 
og uheldsforekomsten samt til dels uheldenes alvorlighedsgrad og antallet af tilskadekomne på den anden 
side. Se eksempelvis: Bach (1984), Bach og Jørgensen (1986), Behrensdorff og Hansen (1994), Carstensen 
(1987; 1996), Christensen (1981), Danmarks Statistik (1977), Engel og Krogsgaard Thomsen (1983; 1988; 
1990), Hansen (1993; 1995), Hvidbjerg Jørgensen (1977), Jørgensen og Lund (1977), Jørgensen og Rabani 
(1971), Kildebogaard og Wass (1982), Lund og Jørgensen (1974), Nielsen et. al. (1977; 1996), Nielsen og 
Herrstedt (1993) samt Værø (1992a; 1992b). 
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analyser indenfor 3 temaer2 og har i den forbin-
delse foretaget dybdeanalyser af i alt 111 uheld, 
se figur 5.63 (Havarikommissionen for Vejtra-
fikulykker, 2002, 2003; 2005).  
 
Selvom dybdeanalyserne kun omfatter et be-
grænset antal uheld, er de interessante i forhold 
til identifikationen af forhold med betydning for 
trafikuheldenes alvorlighedsgrad, idet dybdeana-
lyserne omfatter en kortlægning af såkaldte ska-
desfaktorer. En skadesfaktor er således defineret 
som en omstændighed ved den enkelte ulykke, 
der bidrager til ulykkens alvorlighedsgrad. Ska-
desfaktorerne identificeres i overensstemmelse 
med Haddons matrice, idet skadesfaktorerne 
rubriceres i forhold til trafikanten, køretøjet, ve-
jen og dens omgivelser. Blandt de hyppigst iden-
tificerede skadesfaktorer i Havarikommissionens 
analyser er hastighed, manglende selebrug og 
udformningen af vejenes sideanlæg, herunder 
forekomsten af faste genstande langs vejene 
(Havarikommissionen for Vejtrafikulykker, 
2002; 2003; 2005). Generelt er Havarikommissi-
onens identifikation af skadesfaktorer i nær 
overensstemmelse med resultaterne i internatio-
nale studier af trafikuheldenes alvorlighedsgrad.  

Konsekvens 
Den forskningsmæssige dokumentation af, at trafikuheldenes alvorlighedsgrad ikke ude-
lukkende er betinget af tilfældigheder eller forhold, der er eksterne for trafiksikkerhedsar-

                                                 
2 De tre temaer indenfor hvilke Havarikommissionen for Vejtrafikulykker har gennemført dybdeanalyser af 
trafikuheld er: ”Eneulykker med Bilister Under 25 År” (Havarikommissionen for Vejtrafikulykker, 2002), 
”Ulykker på Motorveje” (Havarikommissionen for Vejtrafikulykker, 2003) og ”Ulykker med Store Varebi-
ler” (Havarikommissionen for Vejtrafikulykker, 2005).  
3 Det skal for god ordens skyld bemærkes, at Havarikommissionens dybdeanalyser ikke er de første af sin 
slags i Danmark. Som omtalt i kapitel 3 blev de første danske studier af denne type gennemført allerede i 
1960’erne i forbindelse med den såkaldte Fynsundersøgelse (Transportforskningsudvalget, 1968). 

Figur 5.6: Havarikommissionens 
seneste temarapport omhandler 
ulykker med store varebiler. Temaet 
blev udvalgt dels som følge af en 
kraftig tilvækst i antallet af varebiler 
i Danmark, dels som konsekvens af, 
at antallet af uheld med dræbte og 
alvorligt tilskadekomne pr. mio. 
kørte kilometer er ca. 30% højere 
for varebiler end for personbiler 
(Havarikommissionen for Vejtrafik-
ulykker, 2005). 
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bejdet, men knytter sig til karakteristika relateret til trafikanterne, deres transportmidler, 
vejudformningen og trafikudviklingen understreger og dokumenterer det betimelige og det 
hensigtsmæssige i skiftet fra en Crash Prevention til en Loss Reduction strategi, hvorunder 
trafiksikkerhedsarbejdet ikke alene baseres på uheldsforebyggelse, men tillige på konse-
kvensminimering og konsekvenskontrol. 
 
Erkendelsen af, at alvorlighedsgraden er betinget af forhold relateret til transportmidlerne, 
trafikanterne, vejenes udformning og trafikkens afvikling, har, som antydet i kapitel 3, og-
så haft indflydelse på det praktiske trafiksikkerhedsarbejde i Danmark, idet der gradvist er 
kommet et øget fokus på og gennemført en øget implementering af tiltag og virkemidler, 
der er målrettet mod en mindskning af trafikuheldenes alvorlighedsgrad. Et markant ek-
sempel herpå er indførelsen af lovpligtig brug af sele for førere og passagerer ved privat-
transport i bil kombineret med kampagner og politikontrol møntet på en øgning af selebru-
gen blandt trafikanterne. Ligeledes er der hos vejbestyrelserne – dog primært hos Vejdirek-
toratet og amterne – kommet øget fokus på udformningen af vejenes sideanlæg samt an-
vendelsen og udformningen af vejudstyr såsom skilte og autoværn. Visse vejbestyrelser har 
også foretaget inventeringer af deres vejnet i bestræbelserne på at identificere og fjerne 
faste genstande omkring vejene, der kan forværre trafikuheldenes alvorlighedsgrad. Hos 
kommunerne er der især kommet øget fokus på hastighedsplanlægning og -dæmpning som 
et middel til at reducere uheldsforekomsten generelt og især forekomsten af alvorlige per-
sonskadeuheld. 

5.2 Sorte pletter og trafikuhelds alvorlighedsgrad 
Jævnfør omtalen i kapitel 4 kan sortpletarbejdet i Danmark karakteriseres som et lokalt 
stedbundet trafiksikkerhedsarbejde relateret til den lokale trafikafvikling og vejudform-
ning, der gennemføres med henblik på at forebygge fremtidige uheldsgentagelser på en-
keltlokaliteter, som har vist sig at være uheldsbelastede væsentligt over det normale 
uheldsniveau. 
 
I udpegningsfasen manifesterer dette sig konkret ved, at de danske udpegningsmetoder 
generelt sigter mod en udpegning af de lokaliteter, hvor det observerede antal uheld ligger 
signifikant over den generelt forventede uheldsforekomst for den pågældende lokalitetsty-
pe. En sådan unormal høj uheldsforekomst tolkes således som et udtryk for, at der på de 
pågældende enkeltlokaliteter findes nogle særlige lokale risikomomenter, der, hvis der ikke 
sættes ind med et lokalt stedbundet trafiksikkerhedsarbejde, også i fremtiden vil give an-
ledning til uheldsforekomster væsentlig over det uheldsniveau, der normalt kan forventes 
for de lokalitetstyper, som de respektive enkeltlokaliteter hver især tilhører. 
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Metodeudviklingen i udpegningsfasen har i den forbindelse været fokuseret mod at udvikle 
udpegningsmetoder, der resulterer i en identifikation af de lokaliteter, der rummer de stør-
ste lokale risikomomenter, og hvor disse risikomomenter, og dermed også den unormalt 
høje uheldsforekomst, med sikkerhed skal henføres til den lokale trafikafvikling og/eller 
den detaljerede vejudformning. Som beskrevet i kapitel 4 er det nemlig på disse lokaliteter, 
at der umiddelbart er udsigt til store, billige og effektive uheldsbesparelser, eftersom den 
unormalt høje uheldsforekomst da umiddelbart vil kunne tilskrives fejl og/eller uhensigts-
mæssigheder i den detaljerede vejudformning eller måden hvorpå trafikken afvikles lokalt. 
Analyse- og løsningsfasen består sig følgelig i at identificere disse fejl og uhensigtsmæs-
sigheder og dernæst foreslå og implementere planlægningsmæssige og trafiktekniske tiltag 
relateret til den lokale trafikafvikling og vejudformning, som kan eliminere disse lokale 
risikomomenter og dermed mest effektivt bringe det fremtidige uheldstal på enkeltlokalite-
ter ned på det normale niveau for lokalitetstypen og om muligt også gerne herunder. 
 
Nærværende ph.d.-afhandling tager sit afsæt i den konstatering, at udpegningen af de sorte 
pletter i Danmark i dag sker på baggrund af det observerede antal uheld på enkeltlokalite-
terne – alternativt det observerede antal personskadeuheld – uden (yderligere) systematisk 
inddragelse af trafikuheldenes alvorlighedsgrad, idet de respektive udpegningsmetoder 
generelt fører til en udpegning af de lokaliteter, hvor det observerede antal (personskade-
)uheld blot er signifikant højere end det antal (personskade-)uheld, der normalt kan forven-
tes på lokaliteter med de pågældende generelle trafikale og udformningsmæssige karakteri-
stika. Som tidligere nævnt er dette en udpegningspraksis, der kan sidestilles med en ud-
pegning af de lokaliteter, hvor den lokale uheldsrisiko blot forekommer højere end nor-
malt. 
 
I lyset af ønsket om en målretning af trafiksikkerhedsarbejdet mod de alvorlige personska-
deuheld og dødsulykkerne er målet her at dokumentere behovet for en revision af de eksi-
sterende, anvendte udpegningsmetoder og herefter fremsatte forslag til reviderede og nye 
udpegningsmetoder, der i stedet for en udpegning af enkeltlokaliteter, hvor uheldsrisikoen 
blot er unormalt høj, i højere grad sigter mod en udpegning af de enkeltlokaliteter, hvor 
den lokale risiko for tab af menneskeliv eller alvorlig tilskadekomst tegner særlig og 
unormal høj, som følge af forekomsten af særlige lokale risikomomenter relateret til den 
lokale vejudformning og trafikafvikling 
 
I det hele taget taler et ønske om mere effektive reduktioner i antallet af dræbte og alvorligt 
tilskadekomne i vejtrafikken i Danmark for, at vejbestyrelserne ikke blot i deres sortpletar-
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bejde, men generelt i deres stedbundne trafiksikkerhedsarbejde, koncentrerer deres indsat 
om de enkeltlokaliteter, hvor der lokalt er udsigt til de mest effektive besparelser i antallet 
af dræbte og alvorligt tilskadekomne. I forhold til sortpletarbejdet kan dette eksempelvis 
tale for, at dette arbejde henlægges til de lokaliteter, hvor kombinationen af antallet af 
uheld og de observerede uheldstypers normale alvorlighedsgrad taler for, at risikoen for tab 
af menneskeliv og risikoen for alvorlig tilskadekomst er særlig høj. Dette frem for fortsat 
entydigt at yde indsatsen der, hvor blot antallet af (personskade-)uheld har været unormalt 
højt. Umiddelbart tegner potentialet for effektive besparelser i antallet af dræbte og alvor-
ligt tilskadekomne højere ved lokaliteter med de førstnævnte karakteristika. Dette ud fra en 
betragtning om, at lokaliteter, der som følge af tilstedeværelsen af særlige lokale risiko-
momenter tidligere har været belastet af uheldstyper, som sædvanligvis har en høj alvor-
lighedsgrad, også i fremtiden vil være belastet af sådanne særligt alvorlige uheldstyper 
med mindre, at der sættes ind med et lokalt stedbundet trafiksikkerhedsarbejde møntet på 
uheldsforebyggelse og/eller konsekvensminimering. I henhold til dette rationale kunne det 
være relevant at udvikle metoder til udpegning af sorte pletter, der ikke blot identificerer 
lokaliteter med en unormalt høj uheldsforekomst som sorte pletter, men som i stedet ind-
kredser lokaliteter, hvor der i særlig grad forekommer sådanne alvorlige og risikofyldte 
uheldstyper. 

Dokumentationen af et revisionsbehov 
Behovet for en revision af de eksisterende metoder til udpegningen af de sorte pletter, så 
denne i højere grad sker under systematisk hensyntagen til uheldenes alvorlighedsgrad, er 
imidlertid til syvende og sidst betinget af, at det i dansk regi kan dokumenteres, at trafik-
uheldenes alvorlighedsgrad er betinget af faktorer og forhold, som det direkte eller indirek-
te er muligt at påvirke gennem vejbestyrelsernes sortpletarbejde. Samt at det som sådan er 
muligt at identificere lokaliteter i vejnettet, hvor der ikke blot er udsigt til generelle 
uheldsbesparelser, sådan som det i dag er praksis, men hvor der i særlig grad synes at være 
udsigt til effektive reduktioner i forekomsten af alvorlige personskadeuheld og dødsulyk-
ker. 
 
Eftersom vejbestyrelsernes sortpletarbejde grundlæggende omfatter ændringer i den lokale 
trafikafvikling og vejudformning i bestræbelserne på at forbedre trafiksikkerheden lokalt, 
foreligger der umiddelbart et behov for at dokumentere, at der er en sammenhæng mellem 
trafikuheldenes alvorlighedsgrad og forskellige karakteristika knyttet til trafikafvikling og 
vejudformning. Subsidiært, at det kan dokumenteres, at trafikuheldenes alvorlighedsgrad er 
betinget af uheldskarakteristika, som er relaterede til den lokale vejudformning og trafikaf-
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vikling, og som det samtidig er muligt at påvirke gennem sortpletarbejdet på enkeltlokali-
teterne. 
 
Dersom sammenhænge af den ovennævnte karakter ikke kan påvises, vil behovet for en 
revision af de eksisterende danske metoder til udpegningen af sorte pletter i praksis bort-
falde. Forholder det sig således sådan, at trafikuheldenes alvorlighedsgrad ene og alene er 
betinget af forhold og faktorer, der er eksterne i forhold til sortpletarbejdet, vil der reelt 
ikke være belæg for at foretage ændringer i den hidtidige danske udpegningspraksis, når 
det gælder trafikuheldenes alvorlighedsgrad. I den situation vil sortpletarbejdet således i 
praksis ikke kunne målrettes specifikt mod de alvorlige personskadeuheld, men alene kun-
ne bidrage til generelle reduktioner i antallet af uheld og kun herigennem kunne påvirke 
antallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken.  
 
Viser det sig til eksempel, at uheldenes alvorlighedsgrad alene er betinget af faktorer så-
som brugen af personligt beskyttelsesudstyr samt kønnet og alderen på trafikanterne, vil 
sortpletarbejdet, under forudsætning af, at køns- og aldersfordelingen samt brugen af sele, 
hjelm o.l. er den samme i hele vejnettet, mest effektivt kunne bidrage til reduktioner i an-
tallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne gennem indsatser på de lokaliteter, hvor der er 
udsigt til de største og billigste reduktioner i antallet af uheld. Rationalet bag denne be-
tragtning er, at hvis uheldenes alvorlighedsgrad er helt uafhængig af den lokale trafikafvik-
ling og vejudformning vil de største besparelser i antallet af dræbte og alvorligt tilskade-
komne i det stedbundne trafiksikkerhedsarbejde alt andet lige opnås på de lokaliteter, hvor 
der er udsigt til de mest effektive besparelser i antallet af uheld. I denne situation vil inte-
ressen i sortpletudpegningen følgelig samle sig om de lokaliteter, hvor den lokalt forvente-
de uheldsforekomst mest signifikant overstiger den generelt forventede uheldsforekomst 
for lokalitetstypen, da de største potentialer for effektive uheldsbesparelser netop findes på 
disse lokaliteter, hvilket, jævnfør kapitel 4, netop er den idealpraksis, som de foreliggende 
danske udpegningsmetoder sigter imod. 
 
I forhold til nødvendigheden af på systematisk vis at inddrage trafikuheldenes alvorlig-
hedsgrad i udpegningen af de sorte pletter, er det med baggrund i de her anførte betragt-
ninger af afgørende vigtighed at få klarlagt, om trafikuheldenes alvorlighedsgrad er betin-
get af forhold og faktorer, der er relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling, 
og som det følgelig er muligt at påvirke gennem det stedbundne trafiksikkerhedsarbejde og 
specifikt gennem sortpletarbejdet. 
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Beskrivelsen af tidligere studier af trafikuheldenes alvorlighedsgrad viser, på linje med 
Havarikommissionens dybdeanalyser af udvalgte trafikuheld, at trafikuheldenes alvorlig-
hedsgrad er betinget af faktorer og forhold, som det er muligt at påvirke gennem lokale 
stedbundne trafiksikkerhedsindsatser, herunder trafikanternes hastighed samt udformnin-
gen af vejenes sideanlæg. Hermed foreligger der umiddelbart dokumentation for, at det vil 
være betimeligt at forsøge at målrette sortpletarbejdet mod de lokaliteter, hvor karakteristi-
ka relateret til vejudformning og trafikafvikling taler for, at der foreligger en højere risiko 
for fremtidige tab af menneskeliv og alvorlige tilskadekomster. Specifikt bør sortpletud-
pegningen da rettes mod en identifikation af de lokaliteter, hvor den særlig høje risiko for, 
at alvorlige personskadeulykker vil indtræffe, knytter sig til den helt lokale trafikafvikling 
og den detaljerede vejudformning, da potentialet for billige og effektive reduktioner i an-
tallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne her tegner størst. 
 
Et væsentligt mål med denne ph.d.-afhandling er at levere yderligere dokumentation for, at 
trafikuheldenes alvorlighedsgrad kan påvirkes gennem sortpletarbejdet. I den forbindelse 
har det specifikt være hensigten at levere en dokumentation, der samtidig kan danne grund-
lag for udviklingen af nye metoder til sortpletudpegning, som mere målrettet vil føre til en 
udpegning af de lokaliteter, hvor den lokale risiko for alvorlig tilskadekomst eller tab af 
menneskeliv er særlig stor ud fra den betragtning, at der her er såvel et behov som et poten-
tiale for effektive reduktioner i forekomsten af alvorlige personskadeuheld i vejnettet. 
 
I den henseende kan der grundlæggende identificeres tre grupperinger i forhold til hvilke, 
at det kunne være interessant og betimeligt at analysere trafikuheldenes alvorlighedsgrad. 
Specifikt kunne det være hensigtsmæssigt at gennemføre analyser af: 
 

• Samspillet mellem trafikuheldenes alvorlighedsgrad på den ene side og generelle 
trafikale og udformningsmæssige karakteristika på enkeltlokaliteterne i vejnettet på 
den anden side. 

• Samspillet mellem trafikuheldenes alvorlighedsgrad på den ene side og den lokale 
og detaljerede trafikafvikling og vejudformning på enkeltlokaliteterne i vejnettet på 
den anden side 

• Samspillet mellem trafikuheldenes alvorlighedsgrad på den ene side og uheldska-
rakteristika, der kan relateres til trafikafviklingen og vejudformningen på enkeltlo-
kaliteterne, på den anden side. 
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Generelle trafikale og udformningsmæssige karakteristika 
Når det umiddelbart kan være relevant at analysere samspillet mellem uheldenes alvorlig-
hedsgrad og generelle trafikale og udformningsmæssige karakteristika på enkeltlokaliteter-
ne, skal det ses i sammenhæng med den måde hvorpå sortpletudpegningen i dag gennemfø-
res i henhold til de modelbaserede udpegningsmetoder. Som beskrevet i kapitel 4 udpeges 
de sorte pletter i model- og dispersionsmetoden gennem en sammenligning mellem den 
observerede uheldsforekomst på enkeltlokaliteterne og den generelt forventede uheldsfore-
komst, når de generelle trafikale og udformningsmæssige karakteristika på lokaliteten ta-
ges i betragtning, idet en signifikant højere observeret uheldsforekomst tages som et udtryk 
for, at der på de pågældende enkeltlokaliteter findes lokale risikomomenter, der gør den 
enkelte lokalitet uheldsbelastet væsentligt over det normale niveau. 
 
En analyse af samspillet mellem uheldenes alvorlighedsgrad – specifikt forekomsten af 
dødsulykker og alvorlige personskadeulykker – og generelle trafikale og udformningsmæs-
sige karakteristika så som trafikmængden, antallet af kørespor, knudepunktstype, randbe-
byggelse m.v. – vil gøre det muligt at opnå en beskrivelse af samspillet mellem disse gene-
relle karakteristika og forekomsten af alvorlige personskadeuheld, herunder dødsulykker. 
Dette vil umiddelbart også muliggøre en identifikation af de generelt mest risikofyldte 
stræknings- og knudepunktstyper, når det gælder forekomsten af alvorlige personskade-
uheld i vejnettet. 
 
I den forbindelse kunne det umiddelbart være en idé at forsøge at formulere uheldsmodel-
ler, der udtrykker det generelt forventede antal alvorlige personskadeuheld, inklusive 
dødsulykker, som funktion af generelle trafikale og udformningsmæssige karakteristika på 
lokaliteterne i vejnettet. I forlængelse heraf vil der fremdeles kunne formuleres en udpeg-
ningspraksis under hvilken sortpletudpegningen baseres på en sammenligning mellem det 
observerede antal alvorlige personskadeuheld på enkeltlokaliteterne og modelestimater på 
det generelt forventede antal alvorlige personskadeuheld, idet sammenligningen mest op-
timalt og specifikt burde gennemføres i henhold til dispersionsmetoden, om end modelme-
toden også er en mulighed. De lokaliteter, hvor forekomsten af dødsulykker og alvorlige 
personskadeuheld ligger signifikant over det normale niveau for lokalitetstypen vil efter-
følgende kunne gøres til genstand for den fortolkning, at de indeholder særlige lokale risi-
komomenter, der bevirker, at den lokale risiko for, at alvorlige personskadeuheld vil ind-
træffe, er højere end normalt. 
 
I første omgang er denne tilgang imidlertid fravalgt i analysen af samspillet mellem uhel-
denes alvorlighedsgrad og forhold, der kan relateres til vejudformningen, trafikafviklingen 
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og sortpletarbejdet. Baggrunden herfor skal søges i det forhold, at en udpegningspraksis, 
der baserer sig på en sammenligning mellem summen af det observerede antal alvorlige 
personskadeuheld og det observerede antal dødsulykker på den ene side og modelestimater 
på det generelt forventede antal alvorlige personskadeuheld og dødsulykker på den anden 
side, ikke er helt uproblematisk. 
 
Før det første vil en sådan udpegning af de sorte pletter i vejnettet ene og alene blive fore-
taget på baggrund af de observerede dødsulykker og de alvorlige personskadeuheld, hvilket 
betyder, at man i udpegningsøjemed ser helt bort fra den information, der er indeholdt i de 
uheld, hvis faktiske konsekvenser er begrænset til rene materielle skader eller lette person-
skader. For det andet ligger der et problem i direkte at tage udgangspunkt i de observerede 
uhelds faktiske konsekvenser, eftersom det enkelte uhelds faktiske konsekvenser meget vel 
kan vise sig alene at være betinget af forhold, der er uafhængige af den lokale vejudform-
ning og trafikafvikling og derfor også må betegnes som eksterne i forhold til sortpletarbej-
det.  
 
Med baggrund i, at ældre personer og personer, der ikke bruger personligt beskyttelsesud-
styr generelt løber en større risiko for at komme til alvorligt til skade eller omkomme, givet 
at de er impliceret i et trafikuheld, kan man med en sådan udpegningspraksis principielt 
komme til at stå i en situation, hvor de lokaliteter, der udpeges, har det særegne karakteri-
stika, at der er indtruffet relativt mange uheld med ældre trafikanter, der ikke har brugt 
personligt beskyttelsesudstyr, og hvor den høje forekomst af alvorlige personskadeuheld 
og dødsulykker i øvrigt er uden relation til den lokale trafikafvikling og vejudformning. 
Med mindre det kan godtgøres, at de pågældende lokaliteter i særlig grad befærdes af æl-
dre personer eller personer uden sikkerhedssele, knytter der sig ikke nødvendigvis et sær-
ligt potentiale for effektive besparelser i antallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne til et 
stedbundet sortpletarbejde på de lokaliteter, der er udpeget som sorte pletter på basis af en 
sammenligning mellem det observerede antal alvorlige personskadeuheld og det generelt 
forventede antal alvorlige personskadeuheld, inklusive dødsulykker. 
 
Fravalget af analyser relateret direkte til generelle udformningsmæssige og trafikale karak-
teristika skal ydermere og i et praktisk perspektiv ses i sammenhæng med, at mens der 
umiddelbart forefindes en koordineret uheldsstatistik for stats- og amtsvejnettet, hvori det 
er muligt at samkøre vej-, trafik- og uheldsdata, foreligger der ikke på samme måde trafik- 
og vejdata for det kommunale vejnettet, som muliggør en analyse af samspillet mellem 
trafikuheldenes alvorlighedsgrad og generelle trafikale og udformningsmæssige karakteri-
stika på enkeltlokaliteterne. 
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Lokale og detaljerede trafikale og udformningsmæssige karakteristika 
En analyse af samspillet mellem den lokale trafikafvikling og den detaljerede vejudform-
ning på den ene side og trafikuheldenes alvorlighedsgrad på den anden side vil være særde-
les givtig i forhold til at målrette sortpletarbejdet i retning af mere effektive reduktioner i 
antallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken.  
 
Udsagnet er baseret på den betragtning, at i et trafiksikkerhedsperspektiv med fokus på de 
alvorlige personskadeuheld, bør sortpletarbejdet i analyse- og løsningsfasen være fokuseret 
mod at identificere og udbedre de fejl og uhensigtsmæssigheder i den lokale trafikafvikling 
og den detaljerede vejudformning, der i særlig grad repræsenterer en risiko for, at de udpe-
gede sortpletlokaliteter også i fremtiden risikeres at være særligt belastede af alvorlige per-
sonskadeuheld, inklusive dødsulykker. En analyse af samspillet mellem sådanne lokale og 
detaljerede lokalitetskarakteristika og trafikuheldenes alvorlighedsgrad vil i den forbindel-
se kunne give væsentlig information om, hvilke elementer i den lokale trafikafvikling og 
den detaljerede vejudformning, der kan være særligt problematiske i forhold til forekom-
sten af alvorlige personskadeuheld og kan som sådan give vigtige fingerpeg om, hvilke 
løsninger der bør implementeres på de enkelte lokaliteter for at nedbringe risikoen for, at 
der i fremtiden vil indtræffe dødsulykker og alvorlige personskadeuheld på enkeltlokalite-
terne. 
 
Umiddelbart tegner sådanne analyser til primært at være af værdi, når det gælder analysen 
og udbedringen af sorte pletter. Imidlertid er de dog også særdeles interessante i forhold til 
udpegningen af sorte pletter i vejnettet ud fra den betragtning, at en analyse af samspillet 
mellem alvorlighedsgraden og den lokale trafikafvikling og detaljerede vejudformning 
reelt vil kunne omsættes i en identifikation af særligt uheldige (detaljerede) vejudformnin-
ger samt uhensigtsmæssige måder at afvikle trafikken på lokalt, når det gælder forekom-
sten af alvorlige personskadeuheld. 
 
En sådan kortlægning af lokale trafikale og udformningsmæssige karakteristika, der øger 
risikoen for forekomsten af alvorlige personskadeuheld, vil grundlæggende åbne op for en 
helt ny tilgang til udpegningen af sorte pletter, da sortpletudpegningen da ikke længere 
nødvendigvis skal baseres på en sammenligning mellem observerede og generelt forvente-
de uheldsforekomster, men i stedet vil kunne gennemføres ved en vejinventering i hvilken 
vejnettet gennemgås for segmenter i form af delstrækninger eller knudepunktsanlæg, hvor 
de lokale trafikale og udformningsmæssige karakteristika er af en sådan beskaffenhed, at 
der er en særlig lokal risiko for, at der i fremtiden vil indtræffe alvorlige personskadeuheld. 
Fordelen ved en sådan tilgang frem for en udpegning, der baserer sig på observerede 
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uheldsforekomster er, at sortpletarbejdet vil få en langt mere proaktiv karakter, idet vejbe-
styrelserne ikke længere behøver at afvente, at skaden sker, før det er muligt at afgøre, om 
de enkelte lokaliteter indeholder særlige lokale risikomomenter, der fremover vil resultere i 
en unormal høj forekomst af alvorlige personskadeuheld. 
 
Analyser af denne type har imidlertid måttet fravælges i denne sammenhæng, da den koor-
dinerede uheldsstatistik, hvori det er muligt at samkøre trafik-, vej- og uheldsdata, ikke 
umiddelbart indeholder brugbar information omkring den detaljerede vejudformning og 
trafikafvikling, men alene informationer omkring generelle trafikale og udformningsmæs-
sige karakteristika. På dette punkt har der ikke været ressourcer til at gennemføre den for-
nødne dataindsamling på egen hånd. 
 
En af de lokale parametre, som det kunne have været interessant at analysere i forhold til 
trafikuheldenes alvorlighedsgrad, er hastigheden, da den, jævnfør ovenstående, har signifi-
kant indflydelse på forekomsten af alvorlige personskadeuheld og samtidig er en parame-
ter, der kan relateres til den lokale vejudformning og trafikafvikling og som kan påvirkes 
gennem sortpletarbejdet. Eksempelvis gennem etableringen af hastighedsdæmpende foran-
staltninger i form af bump, indsnævringer og forsætninger. Den officielle danske færdsels-
uheldsstatistik indeholder godt nok oplysninger om hastigheden i ulykkesøjeblikket, men 
da oplysningerne hviler på et overslagsmæssigt skøn er det vurderet, at denne oplysning er 
for usikker til, at den kan danne grundlag for en analyse af sammenhængen mellem ha-
stighed og uheldenes alvorlighedsgrad. 

Uheldskarakteristika 
Den tredje og sidste mulighed, der henstår for at dokumentere, at det gennem sortpletar-
bejdet er muligt at påvirke trafikuheldenes alvorlighedsgrad, og at det som sådan er beti-
meligt på systematisk vis at inddrage trafikuheldenes alvorlighedsgrad i udpegningen af de 
sorte pletter, er at analysere, hvorvidt der er en sammenhæng mellem uheldenes alvorlig-
hedsgrad og udvalgte uheldskarakteristika, der kan påvirkes gennem sortpletarbejdet. 
 
Eftersom sortpletarbejdet omfatter indgreb og ændringer i den lokale trafikafvikling og den 
detaljerede vejudformning vil det i den forbindelse specifikt være relevant at undersøge 
sammenhænge mellem uheldenes alvorlighedsgrad og uheldskarakteristika, der kan relate-
res til måden, hvorpå enkeltlokaliteterne er udformet, samt måden hvorpå trafikken afvik-
les lokalt. Det er denne analysetilgang, der konkret er anvendt i dette tilfælde og begrun-
delsen herfor skal i al væsentlighed søges i to forhold. 
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For det første indeholder den officielle danske færdselsuheldsstatistik information om en 
lang række uheldskarakteristika relateret til de implicerede personer og køretøjer samt til 
selve uheldet, herunder hvordan og under hvilke forhold, at det enkelte uheld er indtruffet. 
Blandt disse findes der karakteristika, som kan betragtes som relaterede til den lokale vej-
udformning og trafikafvikling og som det derfor samtidig anses for muligt at påvirke gen-
nem de stedbundne planlægningsmæssige og trafiktekniske trafiksikkerhedsindsatser, som 
et lokalt stedbundet sortpletarbejde traditionelt omfatter. 
 
For det andet skal analysetilgangen ses i sammenhæng med mulighederne for at revidere 
eksisterende udpegningsmetoder og udvikle nye udpegningsmetoder, hvori trafikuheldenes 
alvorlighedsgrad på systematisk og meningsfuld vis inddrages i udpegningen af de sorte 
pletter. Såfremt det er muligt at påvise sammenhænge mellem uheldenes alvorlighedsgrad 
og uheldskarakteristika, der har relation til vejudformning og trafikafvikling, vil det såle-
des være muligt at gennemføre en typificering af uheldene i henhold til karakteristika, der 
både har betydning for uheldenes alvorlighedsgrad og som samtidig kan påvirkes gennem 
sortpletarbejdet. Følgelig vil det meningsfuldt og på systematisk vis være muligt at inddra-
ge trafikuheldenes alvorlighedsgrad i udpegningen af de sorte pletter ved at basere sort-
pletudpegningen på ikke blot antallet af observerede uheld, men tillige på basis af de defi-
nerede og observerede uheldstypers normale alvorlighedsgrad. Som sådan vil udpegningen 
ikke tage sit afsæt i de observerede uhelds faktiske konsekvenser, der i det enkelte tilfælde 
kan være betinget af for sortpletarbejdet eksterne forhold, men i stedet ske på basis af en 
typificering af de observerede uheld med udgangspunkt i forhold, der har betydning for 
trafikuheldenes alvorlighedsgrad og som samtidig kan relateres til den lokale vejudform-
ning og trafikafvikling og som dermed kan påvirkes gennem sortpletarbejdet. 
 
Set i lyset af ovenstående vil analyser af denne karakter grundlæggende kunne danne bag-
grund for udviklingen af udpegningsmetoder, der fokuserer mod en indkredsning af de 
lokaliteter, hvor kombinationen af den observerede uheldsforekomst og de observerede 
uheldstypers normale alvorlighedsgrad taler for, at risikoen for, at alvorlige personskade-
uheld eller dødsulykker vil indtræffe, lokalt er særlig høj. En sådan udpegningspraksis, der 
hviler ikke blot på uheldsforekomsten, men tillige på en beskrivelse af definerede uhelds-
typers normale alvorlighedsgrad, hvor typificeringen gennemføres på basis af forhold rela-
teret til den lokale vejudformning og trafikafvikling, stiller således umiddelbart mere effek-
tive reduktioner i antallet af alvorlige personskadeuheld i udsigt for sortpletarbejdet.  
 
Denne betragtning har sin baggrund i, at i og med, at uheldstypificeringen tager sit afsæt i 
uheldskarakteristika, der anses for betingede af den lokale vejudformning og trafikafvik-
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ling, anses det for sandsynligt, at man på lokaliteter, der tidligere har været belastede af 
uheldstyper, som normalt har en høj alvorlighedsgrad, i fremtiden vil opleve en gentagelse 
af disse normalt alvorlige uheldstyper med mindre, at der sættes ind med et lokalt stedbun-
det trafiksikkerhedsarbejde, som er målrettet mod en eliminering af de lokale risikomo-
menter, der ligger til grund for disse normalt alvorlige uheldstypers opståen på enkeltloka-
liteten. En sådan målretning mod normalt alvorlige uheldstyper i udbedringsfasen skulle 
netop være mulig, eftersom uheldstypificeringen sker med baggrund i uheldskarakteristika, 
som det anses for muligt at påvirke gennem sortpletarbejdet. Iværksætter man derfor lokale 
stedbundne trafiksikkerhedsindsatser på lokaliteter, hvor den lokale uheldsforekomst ligger 
over normalniveauet, og hvor der samtidig er en høj repræsentation af alvorlige uheldsty-
per, synes det sandsynligt, at indsatsen ikke blot vil resultere i en uheldsbesparelse, men i 
en mere målrettet og effektiv besparelse i antallet af alvorlige personskadeuheld. De lokale 
trafiksikkerhedsindsatser, der iværksættes på disse lokaliteter kan dels have en decideret 
uheldsforebyggende karakter og sigte mod helt at eliminere de pågældende uheld, dels kan 
indsatsen have en mere konsekvensminimerende karakter og eksempelvis sigte mod en 
omfordeling af uheldene i retning af mindre alvorlige uheldstyper, 

5.4 Analyseformål 
Med baggrund i de betragtninger, der er gjort gældende i det ovenstående, er der, i bestræ-
belserne på at udvikle skadesgradsbaserede metoder til udpegning af sorte pletter i vejnet-
tet, hvori trafikuheldenes alvorlighedsgrad på systematisk vis tages i betragtning, gennem-
ført statistiske analyser af samspillet mellem trafikuheldenes alvorlighedsgrad og uheldska-
rakteristika, der betragtes som relaterede til vejudformning og trafikafvikling. Disse analy-
ser har i al væsentlighed haft to primære formål: 
 

1. At identificere uheldskarakteristika relateret til lokal vejudformning og trafikafvik-
ling, som har påviselig indflydelse på trafikuheldenes alvorlighedsgrad, hvilket 
grundlæggende betinger, at der kan dokumenteres en signifikant sammenhæng mel-
lem trafikuheldenes alvorlighedsgrad og uheldskarakteristika, som kan relateres til 
den lokale vejudformning og trafikafvikling og som følgelig lader sig påvirke gen-
nem sortpletarbejdet. Dette for specifikt at dokumentere, at det vil være betimeligt 
og hensigtsmæssigt at gennemføre en revision af de eksisterende metoder til ud-
pegningen af sorte pletter, så trafikuheldenes alvorlighedsgrad på systematisk vis 
tages i regning i forbindelse med udpegningen af disse. 

2. At få beskrevet, hvordan trafikuheldenes alvorlighedsgrad varierer med førnævnte 
karakteristika, således at det bliver muligt at identificere uheldstyper, der normalt 
har en høj alvorlighedsgrad henholdsvis uheldstyper, som normalt har en lav alvor-
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lighedsgrad, idet der kan argumenteres for, at sortpletarbejdet i særlig grad bør ret-
tes mod de normalt alvorlige uheldstyper og sortpletarbejdet følgelig også koncen-
treres om de lokaliteter, hvor sådanne normalt alvorlige uheldstyper især kan for-
ventes. 

 
I et fremadrettet metodeudviklingsperspektiv er hovedmålet med analysearbejdet sammen-
fattende at opnå en beskrivelse af en række prædefinerede uheldstypers normale alvorlig-
hedsgrad, hvor disse uheldstyper konkret er defineret på basis af uheldskarakteristika, der 
på den ene side har signifikant indflydelse på uheldenes alvorlighedsgrad, og som på den 
anden side samtidig knytter sig til den lokale vejudformning og trafikafvikling. Dette for at 
sikre, at denne beskrivelse af uheldstypernes normale alvorlighedsgrad kan danne bag-
grund for en meningsfuld skadesgradsbaseret sortpletudpegning, der i overensstemmelse 
med den formulerede skadesgradsbaserede sortpletdefinition i kapitel 4 sikrer en udpeg-
ning af de lokaliteter, der rummer særlige lokale risikomomenter knyttet til den lokale vej-
udformning og trafikafvikling, som giver anledning til unormalt høje forekomster af alvor-
lige personskadeuheld.  

5.5 Analysedesign og analysemetode 
Designet af analysen af samspillet mellem uheldenes alvorlighedsgrad og uheldskarakteri-
stika relateret til vejudformning og trafikafvikling har i høj grad været betinget af, at analy-
serne og specifikt beskrivelsen af uheldstypernes normale alvorlighedsgrad har skullet 
kunne danne grundlag for udviklingen af skadesgradsbaserede metoder til udpegningen af 
sorte pletter i vejnettet. I det nedenstående gøres der rede for centrale overvejelser og be-
tragtninger bag det anvendte analysedesign. Herunder gøres der blandt andet rede for be-
skrivelsen af trafikuheldenes alvorlighedsgrad samt udvælgelsen af de uheldskarakteristika 
i forhold til hvilke, at analysen af uheldenes alvorlighedsgrad er gennemført.  
 
Bilag I i afhandlingens bilagsrapport rummer en nærmere beskrivelse af den praktiske gen-
nemførelse af analysearbejdet, mens bilagene III, IV, V og VI indeholder uddybende do-
kumentation for de analyser, der er gennemført af sammenhængen mellem trafikuheldenes 
alvorlighedsgrad på den ene side og de udvalgte uheldskarakteristika på den anden side i 
form af henholdsvis uheldslokaliteten, partskombinationen, uheldssituationen og uheldsty-
pen, hvor sidstnævnte er defineret gennem de mulige kombinationer af de tre førstnævnte 
uheldskarakteristika. 
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Uheldsdata 
I forhold til denne afhandlings analyser af trafikuheldenes alvorlighedsgrad har det været 
en præmis, at disse har måttet basere sig på allerede foreliggende uheldsdata og –registre, 
eftersom der ikke har været ressourcer til at gennemføre en egenindsamling af data. Disse 
ressourcemæssige begrænsninger er således også blandt de centrale årsager til, at analyser-
ne er afgrænset til at omhandle analyser af samspillet mellem uheldenes alvorlighedsgrad 
og uheldskarakteristika, der anses for relaterede til trafikafvikling og vejudformning og 
som det derfor også anses for muligt at påvirke gennem sortpletarbejdet. 
 
I udgangspunktet findes der i Danmark tre typer af registre, der umiddelbart kan danne 
baggrund for analyser af sammenhænge mellem uheldenes alvorlighedsgrad og uheldska-
rakteristika med førnævnte egenskaber. Dette i form af: 
 

• Den officielle danske færdselsuheldsstatistik – også benævnt den officielle uhelds-
statistik – der hviler på politiets registreringer og indberetninger af færdselsuheld. 

• Sygehusdata, der hviler på skadestuers og sygehuses registreringer af tilskadekom-
ster i vejtrafikken. 

• Forsikringsdata, der hviler på forsikringstageres indberetning af færdselsuheld til 
eget forsikringsselskab. 

 
I det konkrete tilfælde er det valgt at gennemføre analyserne af trafikuheldenes alvorlig-
hedsgrad med baggrund i den officielle danske uheldsstatistik. Dette sker velvidende, at 
beskrivelsen af de skader, som de implicerede personer pådrager sig i de pågældende 
uheld, er mindre detaljeret end den, der foretages på sygehus og skadestuer, ligesom valget 
sker velvidende, at den officielle uheldsstatistik er omgærdet af et højt mørketal, se kapitel 
2, specifikt figur 2.23, set i forhold til den registrering af tilskadekomne i vejtrafikken, der 
sker på sygehusene og formentlig også hos forsikringsselskaberne. 
 
Når det alligevel er valgt at gennemføre analyserne på basis af den officielle uheldsstati-
stik, der har eksisteret siden 1930, sker det dels fordi, at det er muligt at foretage et sam-
menligneligt udtræk over uheldsoplysninger for hele landet og fra en flerårig periode, lige-
som det er den officielle uheldsstatistik, der vurderes til at rumme den bedste beskrivelse af 
uheldshændelsen, herunder helt centralt når det gælder beskrivelsen af uheldskarakteristi-
ka, der kan relateres til vejudformning og trafikafvikling. Ydermere har det også spillet 
ind, at der fra Aalborg Universitet er direkte adgang til den officielle uheldsstatistik via 
Vejsektorens InformationsSystem – VIS.  
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Sygehusdataene, der udmærker sig ved en højere dækningsgrad, når det gælder antallet af 
tilskadekomne i vejtrafikken, er i denne forbindelse specifikt kommet til kort ved, at det 
endnu kun er få skadestuer og sygehuse, der, som eksempelvis skadestuen ved Odense 
Universitetshospital, gennemfører en systematisk og sammenlignelig indsamling brugbare 
oplysninger omkring selve uheldshændelsen.  Forsikringsdataene er konkret fravalgt, da 
der umiddelbart kan stilles spørgsmålstegn ved pålideligheden og ensartetheden i uhelds-
oplysningerne, da beskrivelsen af uheldshændelsen og skadernes omfang hviler på forsik-
ringstagernes egen opfattelse og beskrivelse af uheldshændelsen i en situation, hvor forsik-
ringstageren kan have en interesse i at fremstille uheldet og dets konsekvenser i et særligt 
lys4. 
 
Valget af den officielle uheldsstatistik som grundlag for analysen af trafikuheldenes alvor-
lighedsgrad betyder, at beskrivelsen af uheldenes normale alvorlighedsgrad i forhold til de 
udvalgte uheldskarakteristika; uheldslokalitet, partskombination, uheldssituation og 
uheldstype er forbundet med en vis usikkerhed, der har sin baggrund i mørketalsproblema-
tikken knyttet til den officielle danske uheldsstatistik, jævnfør diskussionen heraf i det ne-
denstående. 

Uheldsudtræk 
Som grundlag for analysen af uheldenes alvorlighedsgrad er der gennem VIS foretaget et 
udtræk af uheldsdata i den officielle danske uheldsstatistik. Udtrækket er gennemført på de 
trafikuheld, som politiet har indrapporteret til Danmarks Statistik i perioden 1/1 1996 frem 
til udgangen af 2001, hvilket svarer til en cirka seksårig periode. Valget af en analyseperi-
ode af denne længde skal ses i sammenhæng med et ønske om, at have tilstrækkelig mange 
uheld til at kunne foretage en relativ sikker og aktuel beskrivelse af uheldenes alvorlig-
hedsgrad, ligesom det oprindeligt også var tanken at gennemføre analyser af udviklingen i 
trafikuheldenes alvorlighedsgrad over tid. 
 
Den officielle uheldsstatistik indeholder en lang række oplysninger vedrørende det enkelte 
uheld, hvor disse oplysninger er relateret til selve uheldshændelsen, de anvendte trans-
portmidler og de implicerede personer. I forbindelse med udtrækningen af analysedataene 
er udtrækket indledningsvist afgrænset til at omfatte uheldskarakteristika, der kan relateres 

                                                 
4 For en nærmere beskrivelse af styrker og svagheder knyttet til de respektive uheldsregistre henvises til bilag 
I, afsnit I.1. Den officielle danske færdselsuheldsstatistik er yderligere uddybende omtalt i bilag I, afsnit I.2. 
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til vejudformningen og trafikafvikling, samt oplysninger, der kan danne grundlag for be-
skrivelsen af trafikuheldenes alvorlighedsgrad5. 
 
Det gennemførte udtræk omfatter oplysninger fordelt på i alt 33 forskellige uheldsvariable, 
se figur 5.7, og indledningsvist omfattede udtrækket i den officielle uheldsstatistik oplys-
ninger for i alt 131.542 politiregistrerede uheld i perioden 1996-2001. Imidlertid er 19.250 
af disse uheld blevet bortsorteret fra analysen af trafikuheldenes alvorlighedsgrad, fordi der 
forelå ufuldstændige eller forkerte/selvmodsigende beskrivelser på centrale karakteristika 
så som uheldslokalitet, partskombination, uheldssituation og følgelig også uheldstype samt 
antallet af dræbte, alvorligt tilskadekomne eller let tilskadekomne i disse uheld. Følgelig 
hviler analysen af trafikuheldenes alvorlighedsgrad på i alt 112.292 politiregistrerede uheld 
i perioden 1996-2001. 
 
Figur 5.7: Oversigt over uheldsvariable inkluderet i det dataudtræk fra den officielle 
uheldsstatistik, der danner baggrund for afhandlingens analyse af trafikuheldenes alvor-
lighedsgrad. 

Uheldsvariable inkluderet i datasæt 
• Uheldsår 
• Uheldsid 
• Antal elementer 
• Partskombination (kode) 
• Hovedsituation 
• Uheldssituation (tekst) 
• Uheldssituationsnummer  
• Uheldsart 
• Vejudformning 
• Randbebyggelse 
• Byzone 

• Oprindelsesvej_1_nr. 
• Vejkategori 
• Oprindelsesvej_1_bestyrelse 
• Uheldsamt 
• Uheldskommune 
• Uheldsbykode 
• Krydsuheld 
• Stiuheld 
• Lysforhold 
• Time 
• Minut 

• Ugedag 
• Måned 
• Føre 
• Sigt 
• Sprituheld 
• Vejr 
• Antal bløde 

trafikanter 
• Antal dræbte 
• Antal alvorligt 

tilskadekomne 
• Antal let til-

skadekomne 
• Antal uskadte 

Uheldsdefinition 
Anvendelsen af uheldsdata fra den officielle danske færdselsuheldsstatistik bevirker, at et 
uheld i nærværende afhandlings analyse af trafikuhelds alvorlighedsgrad er defineret som 
et trafikuheld, der er registreret af politiet. Dette betyder uddybende, at uheldsdefinitionen 

                                                 
5 Herudover omfatter uheldsudtrækket oplysninger på en række supplerende variable, der blev udtrukket for 
om nødvendigt at kunne gennemføre uddybende og supplerende analyser. 
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holder sig indenfor rammerne af de kriterier, der er formuleret for, hvornår politiet bør op-
tage rapport omkring et trafikuheld. Disse kriterier fremgår af figur 5.8. 
 
Imidlertid er det langt fra alle de trafikuheld, der opfylder kriterierne i figur 5.8, som poli-
tiet indrapporterer til den officielle uheldsstatistik. Som omtalt tidligere i kapitel 2 samt i 
bilag I, er det til eksempel således kun omkring 20% af alle de tilskadekomster, der regi-
streres på skadestuer og sygehuse, som kan genfindes i den officielle uheldsstatistik. I den 
forbindelse forholder det sig, jævnfør figur 5.9, sådan, at dækningsgraden i den officielle 
uheldsstatistik generelt falder med faldende alvorlighedsgrad. Den officielle uheldsstatistik 
giver derfor reelt kun et dækkende billede af uheldsniveauet, når det gælder de meget al-
vorlige personskadeuheld samt dødsulykkerne i vejtrafikken, hvilket kan være blandt be-
væggrundene for, at Færdselssikkerhedskommissionens målsætning for trafiksikkerhedsar-
bejdet er knyttet an på de antallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne6. 
 
Figur 5.8: Kriterier for, hvornår en uheldshændelse kan betragtes som et trafikuheld samt 
kriterier for, hvornår politiet skal optage rapport om et trafikuheld (Danmarks Statistik, 
1997; Hemdorff et. al., 2003). 

 

                                                 
6 Idet tilskadekomster indenfor MAIS 3 og opefter i den officielle uheldsstatistik kan ækvivaleres med alvor-
lige tilskadekomster, ligger dækningsgraden for målsætningens fokusgruppe dog med basis i tallene fra ska-
destuen ved Odense Universitetshospital fortsat under 50%. 

For at et uheld kan betragtes som et færdselsuheld, der bør registreres i den officielle uheldsstatistik skal 
følgende grundforudsætninger være opfyldt: 
 

• Uheldet skal have fundet sted på vej, plads eller område, som benyttes til almindelig færdsel af 
én eller flere færdselsarter. 

• Mindst én af de implicerede trafikanter skal være kørende. 
 
Politiet skal optage rapport om trafikuheld, når mindst ét af nedenstående kriterier er opfyldt: 
 

• Der er sket personskade ved uheldet, hvor en personskade er defineret som en skade, der kræver 
lægehjælp. 

• Der er sket materielskade, der for hvert køretøj skønnes at overstige 10.000 kr., eller skønnes at 
overstige 1.000 kr. for anden skade. 

• Udlændinge er impliceret i trafikuheldet, og der er fremsat erstatningskrav mod udlændingen. 
• Politiet kaldes til et uheld, hvori personer, der er ansat i politiet, er impliceret. 
• Der efter politiets skøn er udvist en sådan tilsidesættelse af færdselsreglerne, at det i sig selv bør 

give anledning til sigtelse. 
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Figur 5.9: Sammenhæng mellem dækningsgraden i den officielle uheldsstatistik og uhel-
denes alvorlighedsgrad belyst med baggrund i skadestueregistreringer af tilskadekomne i 
vejtrafikken på Odense Universitetshospital7 (UlykkesAnalysegruppen, 2002).  

 MAIS (højeste AIS skadesgrad) 
Registrering 1 2 3 4 5 6 Uoplyst I alt 

Politi + skadestue 317 155 66 9 27 5 21 600 

Kun skadestue 2.484 439 80 1 0 0 150 3.154 

Dækningsgrad 11% 26% 45% 90% 100% 100% 12% 16% 

 
Med baggrund i, at dækningsgraden er faldende med faldende alvorlighedsgrad kan man 
gøre det synspunkt gældende, at et sortpletarbejde, der baserer sig på den officielle uhelds-
statistik rummer en hensyntagen til trafikuheldenes alvorlighedsgrad, idet de alvorlige per-
sonskadeuheld i højere grad end de lettere personskadeuheld er repræsenteret i statistikken. 
Imidlertid er der tale om en ubevidst og usystematisk hensyntagen til trafikuheldenes al-
vorlighedsgrad, der følgelig ikke kan betegnes som hensigtsmæssig. 

Valg af uheldskarakteristika – uafhængige analysevariable 
Formålet med analyserne af trafikuheldenes alvorlighedsgrad er, som tidligere nævnt, at 
identificere uheldskarakteristika, der har signifikant indflydelse på trafikuheldenes alvor-
lighedsgrad og i den forbindelse beskrive, hvordan trafikuheldenes alvorlighedsgrad varie-
rer med disse uheldskarakteristika i bestræbelserne på at identificere uheldstyper, der nor-
malt er særligt alvorlige. I den forbindelse er der i analysearbejdet i særlig grad lagt vægt 
på at identificere uheldskarakteristika, som har signifikant indflydelse på trafikuheldenes 
alvorlighedsgrad og som samtidig relaterer sig til vejudformning og trafikafvikling, således 
at der er tale om uheldskarakteristika, der kan påvirkes gennem sortpletarbejdet. Dette hen-
syn er, som det fremgår af det ovenstående, gjort gældende for at sikre, at analyserne af 
trafikuheldenes alvorlighedsgrad og specifikt beskrivelsen af definerede uheldstypers nor-
male alvorlighedsgrad kan danne baggrund for udviklingen af metoder til udpegning af 
sorte pletter, hvori der på systematisk og hensigtsmæssig vis tages hensyn til uheldenes 
alvorlighedsgrad. 
 

                                                 
7 Skadesgraden er beskrevet ved den såkaldte MAIS-værdi. 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 dødelig tilskadekomst (Ulyk-
kesAnalyseGruppen, 2002). Det bemærkes, at dækningsgraden i den officielle uheldsstatistik ved så alvorlige 
skader som lårbensbrud og åbent skinnebensbrud ligger nede på 45% i optageområdet for skadestuen ved 
Odense Universitetshospital. 
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Allerede i forbindelse med gennemførelsen af uheldsudtrækket i den officielle uheldsstati-
stik er der lagt vægt på at identificere sådanne uheldskarakteristika, som det kunne være 
relevant at analysere trafikuheldenes alvorlighedsgrad i forhold til, hvilket svarer til, at de 
pågældende uheldskarakteristika skal fungere som analysens uafhængige variable. På den 
konto er der identificeret tre uheldskarakteristika, som det kunne være relevant at analysere 
trafikuheldenes alvorlighedsgrad i forhold til i form af: 
 

• Uheldslokaliteten, der beskriver, hvorvidt uheldet er indtruffet i eller udenfor byzo-
ne. 

• Partskombinationen, der beskriver de elementer, som har været impliceret i uheldet 
fordelt på de respektive transportformer samt eventuelle faste genstande på, over el-
ler udenfor kørebanen. 

• Uheldssituationen, der beskriver placering og manøvrer på kørebanen for element 
nr. 1 og et eventuelt element nr. 2 i det enkelte uheld, svarende til at uheldssituatio-
nen giver en beskrivelse af selve uheldshændelsen. 

 
Disse uheldskarakteristika er udvalgt ud fra en forventning om, at disse har betydning for 
trafikuheldenes alvorlighedsgrad, idet de tidligere refererede studier af trafikuhelds alvor-
lighedsgrad netop indikerer, at alvorlighedsgraden er betinget af forhold som uheldslokali-
teten, partskombinationen og uheldssituationen. Ydermere er partskombinationen og 
uheldssituationen udvalgt som konsekvens af den betragtning, at uheldenes fordeling på 
disse karakteristika på enkeltlokaliteterne i vejnettet anses for at være betinget af den loka-
le vejudformning og trafikafvikling på enkeltlokaliteterne. Følgelig anses det også for mu-
ligt målrettet at påvirke den lokale forekomst af uheld indenfor de respektive partskombi-
nationer og uheldssituationer gennem selve sortpletarbejdet. 
 
Endelig er der gennemført analyser af samspillet mellem trafikuheldenes alvorlighedsgrad 
og uheldstypen, hvor uheldstypen specifikt defineres på basis af diverse kombinationer af 
uheldslokalitet, partskombination og uheldssituation. Når det er fundet relevant at analyse-
re trafikuheldenes alvorlighedsgrad i forhold til denne definition af uheldstyper, er det dels 
ud fra en forventning om, at uheldenes alvorlighedsgrad varierer med de respektive kom-
binationer af uheldslokalitet, partskombination og uheldssituation, dels fordi at uheldsty-
perne er konstitueret på basis af uheldskarakteristika relateret til vejudformning og trafik-
afvikling, som målrettet lader sig påvirke gennem sortpletarbejdet.  
 
Netop fordi forekomsten af de respektive partskombinationer og uheldssituationer anses 
for betingede af den lokale trafikafvikling vil det i det omfang, at der kan påvises en signi-
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fikant forskel i uheldenes normale alvorlighedsgrad de definerede uheldstyper imellem, 
umiddelbart kunne komme på tale at introducere en skadesgradsbaseret sortpletudpegning, 
hvor de observerede uheld specifikt vægtes efter den normale alvorlighedsgrad for den 
definerede uheldstype, som de enkelte uheld hver især tilhører. En sådan praksis vil således 
resultere i en udpegning af lokaliteter, hvor der foreligger en særlig lokal risiko for, at al-
vorlige uheldstyper vil indtræffe, og hvor der som sådan vil være mulighed for systematisk 
og effektivt at målrette sortpletarbejdet mod de alvorlige personskadeuheld. Set i det per-
spektiv tegner det derfor særligt interessant at beskrive og analysere alvorlighedsgraden af 
uheldstyper defineret på basis af kombinationen mellem uheldslokalitet, partskombination 
og uheldssituation. 
 
Opsummerende er analyserne af trafikuheldenes alvorlighedsgrad på dette grundlag af-
grænset til en beskrivelse og analyse af trafikuheldenes normale alvorlighedsgrad i forhold 
til uheldskarakteristikaene: 
 

• Uheldslokalitet 
• Partskombination 
• Uheldssituation 
• Uheldstype 

 
Analyserne er gennemført i den nævnte rækkefølge, idet analyserne af samspillet mellem 
alvorlighedsgraden på den ene side og partskombinationen, uheldssituationen og uheldsty-
pen på den anden side er gennemført og afrapporteret separat for by og land, eftersom den 
indledende analyse af samspillet mellem trafikuheldenes alvorlighedsgrad og uheldslokali-
teten viser, at der signifikant forskel på trafikuheldenes alvorlighedsgrad mellem by og 
land, jævnfør afsnit 5.6. I det nedenstående redegøres der nærmere for baggrunden for ud-
vælgelsen af uheldslokaliteten, partskombinationen, uheldssituationen og uheldstypen som 
de uafhængige variable i analysen af trafikuheldenes alvorlighedsgrad. 

Beskrivelse af trafikuhelds alvorlighedsgrad 
Et andet essentielt element i designet af analysen af trafikuheldenes alvorlighedsgrad i for-
hold til de udvalgte uheldskarakteristika; uheldslokalitet, partskombination, uheldssituation 
og uheldstype er beskrivelsen af uheldenes alvorlighedsgrad. I den forbindelse har det så-
ledes været afgørende, at beskrivelsen af uheldstypernes normale alvorlighedsgrad har 
kunnet dannet baggrund for udviklingen af skadesbaserede metoder til udpegningen af 
sorte pletter i vejnettet. 
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I forhold til beskrivelsen af trafikuheldenes alvorlighedsgrad rummer den officielle uhelds-
statistik informationer fra politiet omkring antallet af dræbte, antallet af alvorligt tilskade-
komne og antallet af let tilskadekomne i det enkelte uheld, hvorfor det er med baggrund i 
disse parametre, at trafikuheldenes alvorlighedsgrad, set i lyset af analysens formål, mest 
hensigtsmæssigt må beskrives.  
 
De trafikdræbte i den officielle uheldsstatistik udgøres af de personer, der senest 30 dage 
efter, at uheldet er sket, er afgået ved døden som følge af de kvæstelser, som personen på-
drog sig i det trafikuheld, hvori vedkommende var impliceret. Omkommer en person sene-
re end 30 dage efter uheldshændelsen registreres vedkommende sædvanligvis som alvorligt 
tilskadekommen. Når det gælder sondringen mellem alvorligt tilskadekomne og let tilska-
dekomne, skelnes der på basis af oversigten vist i figur 5.10. Det fremgår heraf, at skades-
graden alvorlig tilskadekomst spænder meget vidt lige fra forstuvninger i håndled og ankel 
over kraniebrud til forbrændinger. Lette tilskadekomster afgrænser til skader, der nok kræ-
ver lægelig behandling, men som afgrænser sig til blå mærker, hudafskrabninger og sår, 
som kræver syning. 
 
Figur 5.10: Kategorisering af personskader i trafikuheld i henhold til deres alvorligheds-
grad (Hemdorff et. al., 2003; Hemdorff og Lund, 2003). 

Skadesgrad Skadeskode Skadens type 

Alvorlig tilskadekomst 

1 Kraniebrud, konstateret hjernerystelse, ansigts-/øjenlæsion 
2 Læsion af brystkasse og/eller underliv 
3 Læsion af rygsøjle/nakke og/eller bækken 
4 Knoglebrud/ledskred/svær forstuvning i skulder/arm/hånd 
5 Knoglebrud/ledskred/svær forstuvning i hofte/ben/fod 
6 Alvorlig skade i flere kropsområder 
7 Forbrænding 

Let tilskadekomst 8 
Alene lettere skade eller indlagt til observation for hjerne-
rystelse (konstateret hjernerystelse kategoriseres som ska-
dekode 1, svarende til alvorlig tilskadekomst) 

 
I 2002 fordelte de tilskadekomne i vejtrafikken sig på 463 dræbte, 4.778 alvorligt tilskade-
komne og 4.703 lettere tilskadekomne, når der korrigeres for den registreringsfejl, der fulg-
te i kølvandet på ibrugtagningen af en ny vejledning i indrapporteringen af uheld til den 
officielle uheldsstatistik pr. 1/1 1997.  
 
Som tidligere omtalt bestod denne fejlregistrering sig i, at der skete et utilsigtet skred i for-
holdet mellem antallet af alvorligt tilskadekomne og let tilskadekomne, da der i vejlednin-
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gen blev gjort et forsøg på at præcisere, at personer, der alene blev indlagt til observation 
for hjernerystelse, men som ikke fik konstateret hjernerystelse, alene skulle registreres som 
let tilskadekomne, mens personer, der fik konstateret hjernerystelse fortsat skulle registre-
res som alvorligt tilskadekomne. En upræcis formulering betød desværre, at et antal perso-
ner, der blev indlagt til observation for hjernerystelse og som også senere fik konstateret 
hjernerystelse, fejlagtigt blev registreret som let tilskadekomne (Danmarks Statistik, 2003). 
 
Det kan diskuteres om ikke definitionen på en alvorlig tilskadekomst i henhold til figur 
5.10 er for bred til, at et trafiksikkerhedsarbejdet møntet på de alvorlige personskadeuheld 
defineret med udgangspunkt i figur 5.10, kan betegnes som målrettet mod de alvorlige per-
sonskadeuheld. I Norge opererer man således, jævnfør kapitel 6, med fire skadesgrader i 
form af; dræbte, meget alvorligt tilskadekomne, alvorligt tilskadekomne og let tilskade-
komne, hvilket umiddelbart åbner op for en mere målrettet indsats overfor de virkeligt al-
vorlige personskadeuheld i vejtrafikken. 
 
I denne analyse af trafikuheldenes alvorlighedsgrad er det imidlertid valgt at følge den de-
finition på alvorlige og lette tilskadekomster, som er anvendt i den officielle danske færd-
selsuheldsstatistik. Dette har sin baggrund i, at Færdselssikkerhedskommissionen i formu-
leringen af deres seneste målsætning og i tilkendegivelsen af, at trafiksikkerhedsarbejdet 
skal målrettes mod dødsulykkerne og de alvorlige personskadeuheld, netop opererer med 
samme definition på en alvorlig henholdsvis let tilskadekomst, som er angivet i figur 5.10. 
Ligeledes skal valget ses i lyset af manglende muligheder for på egen hånd at introducere 
en mere detaljeret og gradueret inddeling i lettere og alvorlige tilskadekomster. Kodningen 
af skadestypen i den officielle uheldsstatistik giver således ikke mulighed for at adskille 
eksempelvis et knoglebrud fra en forstuvning. 
 
Med basis i den officielle uheldsstatistiks oplysninger om antallet af dræbte, alvorligt til-
skadekomne og let tilskadekomne åbner der sig umiddelbart tre muligheder for at beskrive 
trafikuheldenes alvorlighedsgrad. Således kan alvorlighedsgraden for de respektive analy-
sevariable; uheldslokalitet, partskombination, uheldssituation og uheldstype umiddelbart 
beskrives ved: 
 

• Det gennemsnitlige antal dræbte pr. uheld for de respektive uheldslokaliteter, 
partskombinationer, uheldssituationer og uheldstyper. 

• Det gennemsnitlige antal dræbte og alvorligt tilskadekomne pr. uheld for de re-
spektive uheldslokaliteter, partskombinationer, uheldssituationer og uheldstyper. 
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• Det gennemsnitlige antal tilskadekomne pr. uheld for de respektive uheldslokalite-
ter, partskombinationer, uheldssituationer og uheldstyper. 

 
En sammenhæng mellem uheldenes alvorlighedsgrad og de pågældende uheldskarakteri-
stika ville da umiddelbart kunne afdækkes ved at gennemføre statistiske tests møntet på at 
identificere signifikante forskelle i antallet af dræbte pr. uheld, antallet af dræbte og alvor-
ligt tilskadekomne pr. uheld henholdsvis antallet af tilskadekomne pr. uheld fordelt på de 
respektive uheldslokaliteter, partskombinationer, uheldssituationer og uheldstyper. 
 
Imidlertid er ovenstående tilgange til beskrivelse af trafikuheldenes alvorlighedsgrad fra-
valgt i de primære beskrivelser og analyser af trafikuheldenes alvorlighedsgrad. Beskrivel-
sen med basis i det gennemsnitlige antal dræbte pr. uheld er således fravalgt, fordi dette 
skadesgradsmål ikke afspejler risikoen for alvorlig tilskadekomst, mens det gennemsnitlige 
antal dræbte og alvorligt tilskadekomne pr. uheld er fravalgt som skadegradsmål, fordi en 
alvorlig tilskadekomst her sidestilles med et dødsfald. Endelig er det gennemsnitlige antal 
tilskadekomne fravalgt, fordi der her overhovedet ikke skelnes mellem dødsfald, alvorlige 
tilskadekomster og lette tilskadekomster. 
 
I stedet er det valgt at beskrive trafikuheldenes alvorlighedsgrad med baggrund i de trafik-
økonomiske enhedspriser for materielle skader, lette personskader, alvorlige personskader 
og dødsfald i forbindelse med trafikuheld. Denne tilgang åbner således op for, at beskrivel-
sen af trafikuheldenes alvorlighedsgrad kan ske med baggrund i alle registrerede tilskade-
komster og dødsfald i vejtrafikken i perioden 1996-2001 samtidig med, at der introduceres 
en samfundsøkonomisk vægtning baseret på skadernes alvorlighedsgrad.  
 
Til støtte for gennemførelsen af samfundsøkonomiske projektvurderinger af vej- og trafik-
projekter, herunder også projekter, der har til formål at forbedre trafiksikkerheden, gen-
nemfører Vejdirektoratet en samfundsøkonomisk værdisætning af forhold som trafikstøj, 
tidstab/-gevinster, barriere- og risikovirkning samt trafikuheld (Leleur, 1994). I forhold til 
vurderingen af trafikprojekters samfundsøkonomiske gevinster/omkostninger, når det gæl-
der trafikuheld, estimerer Vejdirektoratet specifikt trafikøkonomiske enhedspriser, der ud-
trykker de samfundsøkonomiske omkostninger pr. rapporteret trafikuheld, pr. rapporteret 
personskadeuheld, pr. rapporteret personskade, pr. rapporteret dræbt, pr. rapporteret alvor-
ligt tilskadekommen og pr. rapporteret let tilskadekommen. 
 
De trafikøkonomiske enhedspriser estimeres på baggrund af forsikringsselskabernes udgif-
ter til dækning af materielle skader ved trafikuheld, politiets og redningsvæsenets omkost-
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ninger i forbindelse med redning og oprydning m.v. i forbindelse med trafikuheld samt 
sundhedsvæsenets udgifter til behandling af tilskadekomne i vejtrafikken, herunder udgif-
ter til hospitalsindlæggelse, ambulant behandling, praktiserende læge, speciallæge, psyko-
log, genoptræning m.v. (Vejdirektoratet, 2001a). Ydermere ydes i estimeringen af de tra-
fikøkonomiske enhedspriser for trafikuheld og tilskadekomster i vejtrafikken tillæg for det 
såkaldte produktionstab samt velfærdstabet. Produktionstabet beskriver de omkostninger 
som samfundet oplever, som resultat af trafikofres fravær fra arbejdsmarkedet, det være sig 
over kortere som længere tid såvel som permanent, som følge af de skader, som disse har 
pådraget sig. Denne omkostningskomponent fastsættes på basis af skadernes karakter, fra-
værsperiodens længde, den gennemsnitlige indkomst samt kønnet og alderen af de tilska-
dekomne. Velfærdstabet er arbitrært fastsat og beskriver den omkostning som menneskelig 
lidelse og afsavn repræsenterer for samfundet. For dræbte estimeres velfærdstabet ved at 
multiplicere de personrelaterede omkostninger, det vil sige redningsomkostninger, behand-
lingsomkostninger og velfærdstab med en faktor 2, mens der pr. alvorlig tilskadekomst 
multipliceres med en faktor på 0,333 og pr. let tilskadekomst med en faktor på 0,067 (Vej-
direktoratet, 2001a). 
 
For at opnå en beskrivelse af trafikuheldenes alvorlighedsgrad er der i denne analyse fore-
taget en samfundsøkonomisk prissætning af hvert enkelt uheld i datasættet på basis af de 
samfundsøkonomiske uheldsomkostninger pr. rapporteret dræbt, pr. rapporteret alvorlig 
tilskadekommen og pr. rapporteret let tilskadekommen, ligesom der er ydet et tillæg for de 
gennemsnitlige samfundsøkonomiske materielskadeomkostninger pr. rapporteret uheld. 
Denne prissætning er konkret foretaget på baggrund af de trafikøkonomiske enhedspriser 
for trafikuheld i 1999-priser, se figur 5.11. Som det fremgår, er der ca. en faktor ti til for-
skel imellem den samfundsøkonomiske uheldsomkostning for en trafikdræbt og for en al-
vorlig tilskadekomst, hvilket skal ses i sammenhæng mellem det meget brede spektrum af 
personskader, som de alvorlige personskader dækker. 
 
Figur 5.11: Samfundsøkonomiske uheldsomkostninger for materielle skader pr. trafik-
uheld, pr. rapporteret let tilskadekomst, pr. rapporteret alvorlig tilskadekomst og pr. rap-
porteret dræbt i vejtrafikuheld opgjort i 1999-priser (Vejdirektoratet, 2001). 

Trafikøkonomiske enhedspriser for trafikuheld 
Materielle omkost-
ninger pr. rapporte-

ret uheld 

Personrelaterede omkostninger inkl. velfærdstab 

Pr. rapporteret dræbt 
Pr. rapporteret alvor-
lig tilskadekommen 

Pr. rapporteret let 
tilskadekommen 

359.000 kr. 7.580.000 kr. 783.000 kr. 213.000 kr. 
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Den samfundsøkonomiske værdisætning af uheldene i analysen af trafikuheldenes alvor-
lighedsgrad er foretaget ved at gange antallet af dræbte, alvorligt tilskadekomne og let til-
skadekomne i det enkelte uheld med de tilhørende samfundsøkonomiske enhedspriser, 
hvilket betyder, at værdisætningen af uheldene specifikt er sket i henhold til følgende ud-
tryk: 
 
Samfundsøkonomisk uheldsomkostning =  
 

359.000 + 213.000 * xlet + 783.000 * xalv + 7.580.000 * xdræbt 

 
Hvor:  

359.000: Gennemsnitlig samfundsøkonomisk omkostning for rent mate-
rielle skader pr. uheld. 

213.000: Gennemsnitlig samfundsøkonomisk omkostning pr. let tilska-
dekommen. 

xlet: Antal let tilskadekomne i det pågældende uheld. 
783.000: Gennemsnitlig samfundsøkonomisk omkostning pr. alvorlig til-

skadekommen.  
xalv: Antal alvorligt tilskadekomne i det pågældende uheld. 
7.580.000: Gennemsnitlig samfundsøkonomisk omkostning pr. dræbt. 
xdræbt: Antal dræbte i det pågældende uheld. 
 

Fremgangsmåden bevirker, at der knyttes en samfundsøkonomisk uheldsomkostning til 
hvert af de i alt 112.292 uheld i datasættet. Imidlertid skal man være opmærksom på, at 
disse omkostninger ikke nødvendigvis giver et retvisende billede af det enkelte uhelds al-
vorlighedsgrad, eftersom de estimerede samfundsøkonomiske uheldsomkostninger angiver 
en gennemsnitlig omkostning for de materielle skader pr. uheld samt en gennemsnitlig 
omkostning pr. dræbt, alvorlig tilskadekommen og let tilskadekommen. Den faktiske sam-
fundsøkonomiske uheldsomkostning for det enkelte uheld kan meget vel afvige fra disse 
gennemsnitsbetragtninger, eftersom de faktiske omkostninger varierer med alderen på de 
tilskadekomne personer, ligesom der i medfør af det store spænd i skadesgraden indenfor 
kategorien alvorlig tilskadekomst meget vel kan være forskel på de omkostninger, der kan 
henregnes til alvorlige personskader enkeltuheld imellem. 
 
Når denne samfundsøkonomiske prissætning alligevel er foretaget, sker det ud fra den be-
tragtning, at gennemsnittet af de samfundsøkonomiske uheldsomkostninger for de uheld, 
der er registreret indenfor de respektive uheldslokaliteter, partskombinationer, uheldssitua-
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tioner og uheldstyper antages at give et repræsentativt billede af uheldenes normale alvor-
lighedsgrad ved de forskellige uheldslokaliteter, partskombinationer, uheldssituationer og 
uheldstyper, når der sker en sådan aggregering af de samfundsøkonomiske uheldsomkost-
ninger. Den normale alvorlighedsgrad af uheld ved de respektive lokalitetstyper og den 
normale alvorlighedsgrad for de respektive partskombinationer, uheldssituationer og 
uheldstyper er i analyserne af trafikuheldenes alvorlighedsgrad således konkret beskrevet 
ved den gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning i 1999-priser estimeret på 
basis af de trafikuheld, der i årene 1996-2001 er registreret ved de respektive lokalitetsty-
per og indenfor de respektive partskombinationer, uheldssituationer og uheldstyper. 
 
I forbindelse med denne beskrivelse af trafikuheldenes normale alvorlighedsgrad indenfor 
de førnævnte grupperinger skal det påpeges, at jo flere uheldsobservationer som estimatet 
på den gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning for de respektive uhelds-
lokaliteter, partskombinationer, uheldssituationer og uheldstyper hviler på, jo mere repræ-
sentativt og pålideligt er estimatet på trafikuheldenes normale alvorlighedsgrad indenfor de 
respektive grupperinger af uheldene. I de tilfælde, hvor beregningen af den gennemsnitlige 
samfundsøkonomiske uheldsomkostning for uheldslokaliteten, partskombinationen, 
uheldssituationen eller uheldstypen hviler på få uheldsobservationer, det vil som udgangs-
punkt sige færre end 10 uheld indenfor den pågældende kategori, er beskrivelsen af trafik-
uheldenes normale alvorlighedsgrad for den pågældende gruppering forbundet med nogen 
usikkerhed. Her er der således en risiko for, at den gennemsnitlige samfundsøkonomiske 
uheldsomkostning snarere giver en beskrivelse af, hvorvidt personer i uheldene indenfor 
den pågældende gruppering har anvendt personligt beskyttelsesudstyr som hjelm eller sik-
kerhedssele, snarere end den beskriver den reelle farlighed ved den pågældende uheldslo-
kalitet eller for den pågældende partskombination, uheldssituation eller uheldstype.  
 
Disse usikkerheder omkring beskrivelsen af den normale alvorlighedsgrad optræder me-
stendels i forbindelse med analysen af de definerede uheldstypers normale alvorligheds-
grad, især i landområde, idet de 112.292 her fordeles ud på næsten 1.000 forskellige regi-
strerede kombinationer af uheldskarakteristikaene; uheldslokalitet, partskombination og 
uheldssituation. 
 
Som konsekvens af den anvendte fremgangsmåde i beskrivelsen af trafikuheldenes norma-
le alvorlighedsgrad i forhold til uheldslokalitet, partskombination, uheldssituation og 
uheldstype tolkes en høj gennemsnitlig samfundsøkonomisk uheldsomkostning for givne 
uheldslokaliteter, partskombinationer, uheldssituationer og uheldstyper som et udtryk for, 
at uheld tilhørende de pågældende grupperinger normalt har en høj alvorlighedsgrad. Til-
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svarende tages en lav gennemsnitlig samfundsøkonomisk uheldsomkostning som et udtryk 
for, at uheld indenfor de pågældende uheldslokaliteter, partskombinationer, uheldssituatio-
ner eller uheldstyper normalt har en lav alvorlighedsgrad. 
 
I kraft af, at beskrivelsen af uheldenes alvorlighedsgrad hviler antallet af dræbte, antallet af 
alvorligt tilskadekomne og antallet af let tilskadekomne i de enkelte uheld kan en høj gen-
nemsnitlig samfundsøkonomisk omkostning for de enkelte uheldslokaliteter, partskombi-
nationer, uheldssituationer og uheldstyper principielt dække over, at uheldene ved de på-
gældende uheldslokaliteter, partskombinationer, uheldssituationer eller uheldstyper enten 
har en decideret høj alvorlighedsgrad og som sådan ofte resulterer i tab af menneskeliv 
eller alvorlige tilskadekomster, lige så vel som en høj gennemsnitlig samfundsøkonomisk 
uheldsomkostning kan dække over, at visse partskombinationer, uheldssituationer og 
uheldstyper generelt fører til mange tilskadekomster, herunder mange lette tilskadekomster 
pr. uheld. Dog er det mest sandsynligt, at forskellene i de gennemsnitlige samfundsøkono-
miske uheldsomkostninger skal ses i sammenhæng med forskelle i det gennemsnitlige an-
tal dræbte og alvorligt tilskadekomne pr. uheld, eftersom en alvorlig tilskadekomst vægter 
3,7 gange så tungt i beskrivelsen af trafikuheldenes alvorlighedsgrad som en let tilskade-
komst, mens en dræbt vægter ca. 10 gange så tungt som en alvorlig tilskadekomst hen-
holdsvis ca. 36 gange så tungt som en let tilskadekomst. Som sådan vil det være de parts-
kombinationer, uheldssituationer og uheldstyper, der primært resulterer i tab af menneske-
liv og alvorlige tilskadekomster, som tegner sig for de højeste gennemsnitlige samfunds-
økonomiske uheldsomkostninger og som derfor også vil figurere som de partskombinatio-
ner, uheldssituationer og uheldstyper, der normalvis har de højeste alvorlighedsgrader.  
 
Sammenfattende forholder det sig hermed således, at den anvendte beskrivelse af trafik-
uheldenes alvorlighedsgrad i de nærværende analyser, grundlæggende er baseret på en 
samfundsøkonomisk vægtning, eftersom beskrivelsen af trafikuheldenes normale alvorlig-
hedsgrad ved de respektive uheldslokaliteter, partskombinationer, uheldssituationer og 
uheldstyper tager sit afsæt i samfundets prissætning af materielle skader, lette personska-
der, alvorlige personskader og dødsfald i vejtrafikken i Danmark. 

Statistiske tests 
Et hovedelement i analysen af trafikuheldenes alvorlighedsgrad er at dokumentere, at der 
er en sammenhæng mellem trafikuheldenes alvorlighedsgrad på den ene side og de udvalg-
te uheldskarakteristika; uheldslokalitet, partskombination, uheldssituation og uheldstype på 
den anden side. Kan det ikke påvises, at der foreligger en sammenhæng mellem disse ka-
rakteristika, der betragtes som værende betingede af den lokale vejudformning og trafikaf-
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vikling, vil der på dette grundlag ikke kunne argumenteres for en skadesgradsbaseret revi-
sion af de eksisterende danske sortpletmetoder. I hvert fald vil der ikke kunne argumente-
res for en udvikling af skadesbaserede udpegningsmetoder, hvori de observerede uheld 
vægtes på baggrund den normale alvorlighedsgrad for de uheldstyper, som de observerede 
uheld hver især måtte tilhøre.  
 
Kan der således ikke påvises en signifikant sammenhæng mellem uheldstypen og trafik-
uheldenes alvorlighedsgrad, hvor uheldstypen defineres med baggrund i uheldslokaliteten, 
partskombinationen og uheldssituationen, vil det nemlig reelt ikke være muligt at betegne 
visse uheldstyper som mere eller mindre alvorlige end andre uheldstyper, hvorfor man på 
den baggrund umiddelbart kunne være foranlediget til at bibeholde den nuværende ikke-
skadesgradsbaserede udpegningspraksis. 
 
Med henblik på at dokumentere, at der foreligger en sammenhæng mellem trafikuheldenes 
alvorlighedsgrad og uheldskarakteristikaene; uheldslokalitet, partskombination, uheldssitu-
ation og uheldstype, og for dermed at grundlæggende at godtgøre, at det vil være betime-
ligt at gennemføre en skadesgradsbaseret revision af de danske udpegningsmetoder, er der 
gennemført statistiske tests med henblik på at dokumentere, at trafikuheldenes alvorlig-
hedsgrad varierer signifikant med uheldslokaliteten, partskombinationen, uheldssituationen 
og uheldstypen. Specifikt er disse statistiske tests gennemført som middelværditest, hvori 
det er undersøgt, hvorvidt de gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostninger er 
signifikant forskellige de respektive uheldslokaliteter, partskombinationer, uheldssituatio-
ner og uheldstyper imellem. Såfremt sådanne forskelle kan påvises kan det betragtes som 
et udtryk for, at trafikuheldenes normale alvorlighedsgrad varierer signifikant med uhelds-
lokaliteten, partskombinationen, uheldssituationen og uheldstypen.  
 
De statistiske tests er generelt gennemført som nonparametriske middelværditests, idet de 
samfundsøkonomiske uheldsomkostninger ved de respektive uheldslokaliteter, partskom-
binationer, uheldssituationer og uheldstyper ikke kan betragtes som normalfordelte, lige-
som varianserne på den samfundsøkonomiske uheldsomkostning adskiller sig signifikant 
fra hinanden uheldslokaliteterne, partskombinationerne, uheldssituationerne og uheldsty-
perne imellem. Dokumentationen for disse middelværditests fremgår af bilag III – bilag 
VI, hvori analyserne af trafikuheldenes alvorlighedsgrad i forhold til henholdsvis uheldslo-
kalitet, partskombination, uheldssituation og uheldstype er afrapporteret, idet hovedresulta-
terne af de gennemførte analyser af trafikuheldenes alvorlighedsgrad beskrives og diskute-
res i det nedenstående. 
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Udover analyserne af trafikuheldenes alvorlighedsgrad med baggrund i de gennemsnitlige 
samfundsøkonomiske uheldsomkostninger fordelt på de respektive uheldslokaliteter, parts-
kombinationer, uheldssituationer og uheldstyper er der gennemført supplerende statistiske 
tests, hvori det er undersøgt, om der er signifikant forskel på antallet af dræbte og alvorligt 
tilskadekomne pr. uheld, antallet af let tilskadekomne pr. uheld og antallet af tilskadekom-
ne pr. uheld ved de respektive uheldslokaliteter, partskombinationer, uheldssituationer og 
uheldstyper. Disse supplerende analyser er foretaget med henblik på at kortlægge, hvorvidt 
eventuelle forskelle i de gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostninger dækker 
over forskelle i; det gennemsnitlige antal dræbte og alvorligt tilskadekomne pr. uheld, det 
gennemsnitlige antal let tilskadekomne pr. uheld og det gennemsnitlige antal tilskadekom-
ne pr. uheld de respektive uheldslokaliteter, partskombinationer, uheldssituationer og 
uheldstyper imellem. Resultaterne af disse analyser fremgår ligeledes af bilag III – VI. 

Mørketalsproblematikken – en systematisk fejlkilde 
Forud for præsentationen og diskussionen af resultaterne af analysen af trafikuheldenes 
alvorlighedsgrad set i forhold til uheldskarakteristikaene; uheldslokalitet, partskombinati-
on, uheldssituation og uheldstype, skal det nævnes, at der knytter sig en systematisk fejl-
kilde til den anvendte beskrivelse af trafikuheldenes alvorlighedsgrad. En systematisk fejl-
kilde, der har sin baggrund i den tidligere omtalte mørketalsproblematik knyttet til den 
officielle danske færdselsuheldsstatistik. 
 
Som det tidligere er omtalt, og som det fremgår af figur 5.9, forholder det sig sådan, at 
dækningsgraden i den officielle uheldsstatistik generelt falder med faldende alvorligheds-
grad på de skader, som de implicerede personer pådrager sig. Dette giver anledning til en 
potentiel systematisk fejlkilde i beskrivelsen af trafikuheldenes alvorlighedsgrad, eftersom 
partskombinationer, uheldssituationer og uheldstyper, der hyppigere resulterer i alvorlige 
tilskadekomster i højere grad vil være repræsenterede i den officielle uheldsstatistik set i 
forhold til partskombinationer, uheldssituationer og uheldstyper, der som oftest alene resul-
terer i lette tilskadekomster eller rene materielle skader. Eftersom de sidstnævnte uheld 
formentlig fortrinsvist bliver indrapporteret i de relativt sjældne tilfælde, hvor der er sket 
alvorlig tilskadekomst eller dødsfald, er der en reel risiko for, at den faktiske, normale al-
vorlighedsgrad for disse partskombinationer, uheldssituationer og uheldstyper overvurde-
res. Følgelig foreligger der på denne baggrund en risiko for, at de estimerede gennemsnit-
lige samfundsøkonomiske uheldsomkostninger ikke giver et helt korrekt billede af forhol-
det og forskellen mellem de respektive partskombinationers, uheldssituationers og uhelds-
typers normale alvorlighedsgrad. I analyserne af trafikuheldenes alvorlighedsgrad er der 
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ikke gjort nærmere forsøg på at korrigere for denne fejlkilde, endsige gjort forsøg på nær-
mere at beskrive dens betydning. 
 
I lidt mindre målestok ligger der en systematisk fejlkilde i den fejlregistrering af hoved-
skader, der indtraf i forlængelse af udsendelsen af den nye vejledning i indberetning af 
trafikuheld, der blev taget i brug pr. 1/1 1997. Konkret bevirker denne, at alvorlighedsgra-
den af uheld, der især har en tendens til at resultere i egentlige hjernerystelser undervurde-
res som følge af, at flere faktiske hjernerystelser formentlig er blevet rubriceret som lettere 
skader. Det er muligt at korrigere for denne fejlregistrering på et aggregeret niveau, men 
eftersom det ikke er muligt at finde frem til de enkeltuheld, hvori fejlregistreringen konkret 
har fundet sted, har det ikke været muligt at kontrollere og korrigere for denne fejlkilde i 
analysen af trafikuheldenes alvorlighedsgrad set i forhold til uheldslokalitet, partskombina-
tion og uheldstype. 
 
Endelig skal det bemærkes, at analyserne af samspillet mellem trafikuheldenes alvorlig-
hedsgrad og uheldskarakteristikaene; uheldslokalitet, partskombination, uheldssituation og 
uheldstype alene baserer sig på de 112.292 uheld for hvilke der forelå oplysninger på samt-
lige af følgende parametre; uheldslokalitet, partskombination, uheldssituation og følgelig 
også uheldstype samt antallet af dræbte, antallet af alvorligt tilskadekomne og antallet af 
let tilskadekomne. 

5.6 Uheldslokalitet og alvorlighedsgrad 
Analysevariablen uheldslokalitet beskriver i denne sammen-
hæng, om det enkelte uheld er sket i byområde eller udenfor 
byområde, idet et byområde specifikt defineres som et tættere 
bebygget område, der er afgrænset af byzonetavle E55, se 
figur 5.12. 

Baggrund for udvælgelse 
Uheldslokaliteten er udvalgt som analysevariabel idet spørgs-
målet om, hvorvidt et uheld er indtruffet indenfor eller udenfor 
byzone, forventes at have afgørende betydning for trafikuhel-
denes alvorlighedsgrad. I den forbindelse var det konkret for-
ventningen, at uheld udenfor byzone, svarende til uheld i landområde, normalt vil have en 
højere alvorlighedsgrad end uheld indtruffet i byområde. Dette først og fremmest som en 
konsekvens af forskellen i hastighedsniveauet mellem by og land. Inkluderingen af analy-
sevariablen uheldslokalitet kan derfor i det perspektiv også ses som et forsøg på at kom-

Figur 5.12: Byzone-
tavle E55. 
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pensere for den manglende mulighed for at inkludere hastigheden i analyserne af trafik-
uheldenes alvorlighedsgrad ved de respektive partskombinationer, uheldssituationer og 
uheldstyper. 
 
I forhold til at gennemføre en skadesgradsbaseret udpegningen af de sorte pletter i bestræ-
belserne på at opnå mere effektive reduktioner i antallet af dræbte og alvorligt tilskade-
komne i vejtrafikken er en analyse af samspillet mellem alvorlighedsgrad og uheldslokali-
tet yderst relevant. Dette ud fra den betragtning, at hvis det kan dokumenteres, at der er en 
sammenhæng mellem uheldslokaliteten og trafikuheldenes alvorlighedsgrad, så bør sort-
pletarbejdet fremdeles koncentreres om de områder, hvori trafikuheldene normalt har den 
højeste alvorlighedsgrad, da et stedbundet trafiksikkerhedsarbejde her med større sandsyn-
lighed vil resultere i fremtidige besparelser i antallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne. 
Kan det således som forventet dokumenteres, at trafikuheldene i landområde normalt har 
en højere alvorlighedsgrad end uheld indtruffet i byområde, vil det derfor umiddelbart 
kunne komme på tale at vægte uheld indtruffet i landområde tungere end uheld indtruffet i 
byområde i forbindelse med introduktionen af en skadesgradbaseret sortpletudpegning. 

Uheldslokalitet og alvorlighedsgrad 
For at kunne analysere og beskrive trafikuheldenes alvorlighedsgrad i henholdsvis by- og 
landområde er de 112.292 uheld i datasættet fra perioden 1996-2001 indledningsvist blevet 
opdelt på uheld registreret indenfor henholdsvis udenfor byzone. Uheldene fordeler sig på 
72.380 uheld registreret i byområde og 39.912 uheld registreret i landområde, hvorfor det 
umiddelbart kan konstateres, at der generelt indtræffer flere uheld i byområderne set i for-
hold til landområderne.  
 
I forlængelse heraf er de enkelte uheld registreret i henholdsvis by- og landområde blevet 
værdisat med udgangspunkt i de trafikøkonomiske enhedspriser for trafikuheld og som et 
mål for uheldenes normale alvorlighedsgrad i by- og landområde, er den gennemsnitlige 
samfundsøkonomiske uheldsomkostning for såvel uheldene registreret i byområde som 
uheldene registreret i landområde blevet estimeret. Resultatet ses i figur 5.13.  
 
For på et kvalificeret grundlag at kunne afgøre, hvorvidt der er forskel på den normale al-
vorlighedsgrad for uheld indtruffet i landområde og den normale alvorlighedsgrad for 
uheld indtruffet i byområde, er der gennemført statistiske middelværditests, hvori det spe-
cifikt er undersøgt, om der er signifikant forskel på den gennemsnitlige samfundsøkonomi-
ske uheldsomkostning for uheld indtruffet i henholdsvis by- og landområde. De gennem-
førte tests indikerer, at der er signifikant forskel på de gennemsnitlige samfundsøkonomi-
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ske omkostninger for uheld i by og land, hvorfor det kan konstateres, at uheldslokaliteten 
har signifikant indflydelse på uheldenes alvorlighedsgrad. 
 
Figur 5.13: Opgørelse over trafikuheldenes normale alvorlighedsgrad i henholdsvis by- 
og landområde beskrevet ved den gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning 
for uheld registreret i by- og landområde i perioden 1996-2001. Af oversigten fremgår 
også det gennemsnitlige antal dræbte og alvorligt tilskadekomne pr. uheld, det gennem-
snitlige antal let tilskadekomne pr. uheld og det gennemsnitlige antal tilskadekomne pr. 
uheld for uheld registreret i by- og landområde. 

Uheldslokalitet 
Antal 

observationer 

Gennemsnitlig 
samfundsøkono-
misk uheldsom-

kostning 

Gennemsnitligt antal tilskadekomne pr. uheld 

Dræbte og 
alvorligt tilska-

dekomne 

Let  
Tilskadekomne 

Samlet 

By 72.380 618.832 kr. 0,18 0,19 0,37 
Land 39.912 946.550 kr. 0,30 0,31 0,60 

Alle 112.292 735.313 kr. 0,22 0,24 0,46 

 
Konkret kan det konkluderes, at uheld i landområde netop er signifikant mere alvorlige end 
uheld indtruffet i byområde, idet den gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkost-
ning for et uheld i landområde ligger på ca. 945.000 kr. pr. uheld, mens omkostningen i 
byområde i gennemsnit ligger på 620.000 kr. Til sammenligning ligger den gennemsnitlige 
samfundsøkonomiske uheldsomkostning for alle trafikuheld set under ét på ca. 735.000 kr.  
 
Med baggrund i beskrivelsen af trafikuheldenes alvorlighedsgrad kan det umiddelbart kon-
stateres, at uheld i landområde er ca. 50% mere alvorlige end uheld indtruffet i byområde. 
Uheldsforekomsten i landområde er måske nok lavere end i byområde, men til gengæld er 
uheldshændelserne normalt mere alvorlige, hvilket konkret taler for, at trafikuheld i land-
område vægtes tungere end byuheld i bestræbelserne på at målrette sortpletarbejdet mod de 
alvorlige personskadeuheld og specifikt målrette sortpletudpegningen mod de lokaliteter, 
hvor den lokale risiko for tab af menneskeliv og alvorlige tilskadekomster forekommer 
unormal høj. Den her dokumenterede forskel i den normale alvorlighedsgrad for uheld i by 
og land taler specifikt for, at uheld i landområde vægtes 50% tungere end uheld i byområde 
i forbindelse med udpegningen af de sorte pletter i vejnettet. 
 
Supplerende analyser viser, jævnfør bilag III, at den normalt højere alvorlighedsgrad af 
uheld indtruffet i landområde skal ses i sammenhæng med, at der i gennemsnit er flere til-
skadekomster pr. uheld i landområde set i forhold til byområde, ligesom der er signifikant 
forskel på det gennemsnitlige antal dræbte og alvorligt tilskadekomne pr. uheld mellem by 
og land. I gennemsnit registreres der 0,60 tilskadekomne pr. uheld i landområde mod i 
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gennemsnit 0,37 tilskadekomne pr. uheld i byområde, mens det gennemsnitlige antal dræb-
te og alvorligt tilskadekomne pr. uheld i by- og landområde ligger på 0,18 personer hen-
holdsvis 0,30 personer. 
 
Den signifikante forskel i uheldenes alvorlighedsgrad mellem by og land skal formentlig 
ses i sammenhæng med forskellene i hastighedsniveauet mellem by og land. Ydermere er 
der i landområde registreret relativt flere uheld indenfor hovedsituation 28, se figur 5.14, 
der blandt andet dækker over frontalkollisioner, som er en uheldssituation, der, jævnfør 
afsnit 5.8, sædvanligvis har en meget høj alvorlighedsgrad i landområde. Ellers fremgår 
det, at der i landområde registreres relativt flere eneuheld – hovedsituation 0 – mens der 
ikke overraskende registreres væsentligt flere fodgængeruheld i byområde. 
 
Figur 5.14: Uheldenes relative fordeling på hovedsituationer for uheld registreret i hen-
holdsvis by- og landområde i perioden 1996-2001. 

 

                                                 
8 Den såkaldte hovedsituation giver en grovkornet beskrivelse af placering og manøvrer for element nr. 1 i 
uheldet og et eventuelt element nr. 2 i uheldet. I den officielle uheldsstatistik opereres der med i alt 10 for-
skellige hovedsituationer. Set i sammenligning hermed giver uheldssituationen, hvis betydning for trafik-
uheldenes alvorlighedsgrad er analyseret i afsnit 5.8 en langt mere detaljeret beskrivelse af uheldshændelsen, 
idet der i analyseperioden 1996-2001 opereredes med i alt 79 forskellige prædefinerede uheldssituationer. For 
en nærmere beskrivelse af de respektive hovedsituationer og uheldssituationer henvises til bilag II, afsnit II.2. 
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Uheldslokalitet og alvorlighedsgrad - delkonklusion 
Eftersom uheldene registreret i landområde har en signifikant højere alvorlighedsgrad end 
uheldene i byområde, og da dækningsgraden i den officielle uheldsstatistik generelt falder 
med uheldenes alvorlighedsgrad, er der umiddelbart grund til at tro, at dækningsgraden på 
uheld registreret i landområde er højere end dækningsgraden på uheld registreret i byområ-
de, hvilket svarer til, at der i byområde går flere uregistrerede uheld på et politiregistreret 
uheld. I og med, at dækningsgraden er aftagende med alvorlighedsgraden, er det nærlig-
gende at formode, at i hvert fald den gennemsnitlige uheldsomkostning for uheld i byom-
råde overvurderer byuheldenes normale alvorlighedsgrad, og at den reelle forskel i alvor-
lighedsgraden mellem by og land derfor er større end den forskel, som de estimerede gen-
nemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostninger for uheld registreret i by- og land-
område umiddelbart angiver. 

5.7 Partskombination og alvorlighedsgrad 
I forlængelse af analysen af samspillet mellem uheldslokalitet og uheldenes alvorligheds-
grad er der gennemført analyser af sammenhængen mellem uheldenes partskombination og 
uheldenes alvorlighedsgrad. Formålet er dels at dokumentere, at uheldenes alvorligheds-
grad i høj grad er betinget af hvilke elementer i form af forskellige transportmidler og 
transportformer, der er impliceret i det enkelte uheld, dels at få beskrevet de respektive 
partskombinationers normale alvorlighedsgrad i bestræbelserne på at identificere særligt 
alvorlige partskombinationer, som det kunne være hensigtsmæssigt at målrette sortpletar-
bejdet imod. For det første ved at sætte ind på de lokaliteter, hvor disse partskombinationer 
i særlig grad forekommer, for det andet ved dernæst at målrette udbedringen af de sorte 
pletter mod observerede, særligt risikofyldte partskombinationer på de udpegede sorte plet-
ter. 
 
I nærværende analyse af samspillet mellem partskombination og trafikuheldenes alvorlig-
hedsgrad beskriver partskombinationen elementtypen for element nr. 1 i uheldet samt et 
eventuelt element nr. 2 i uheldet. Uheld, hvori der er mere end to implicerede elementer, 
indgår dog fortsat i analysen af de respektive partskombinationers normale alvorligheds-
grad, idet de er rubricerede i forhold til elementtypen for element nr. 1 og element nr. 2 i 
uheldet9.  

                                                 
9 Det skal nævnes, at flerpartsuheld, hvori to eller flere elementer er impliceret, ikke nødvendigvis kun dæk-
ker over uheld, hvor de implicerede elementer er kollideret med hinanden. Et uheld, hvor et køretøj trænger 
et andet af vejen uden, at de har været i berøring med hinanden, betragtes således som et uheld mellem to 
elementer. 
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I beskrivelsen af elementtypen for de implicerede parter i de enkelte uheld skelnes der i 
udgangspunktet mellem færdselselementer samt tog, dyr og faste genstande på, over eller 
udenfor kørebanen. Færdselselementerne dækker generelt over følgende hovedgrupperin-
ger af transportformer; personbil, varebil, lastbil, motorcykel, knallert og cykel samt over 
fodgængere. For en mere uddybende beskrivelse af de respektive elementtyper henvises til 
bilag II i bilagsrapporten, specifikt afsnit II.1. I analysen af samspillet mellem partskombi-
nation og alvorlighedsgrad beskrives partskombinationen alene på basis af den hovedgrup-
pe, som de implicerede elementer nr. 1 og nr. 2 hver især måtte tilhøre. 
 
Det skal understreges, at ”faktorernes” orden ikke er uden betydning, når det gælder be-
skrivelsen af de respektive partskombinationer. Et uheld med partskombinationen person-
bil><varebil henholdsvis et uheld med partskombinationen varebil><personbil dækker 
således begge over uheld mellem en personbil og en varebil, men med den afgørende for-
skel, at i førstnævnte tilfælde optræder personbilen som element nr. 1 og varebilen som 
element nr. 2, mens varebilen i sidstnævnte tilfælde optræder som element nr. 1 og person-
bilen som element nr. 2. Dette har i særlig grad betydning for analysen af sammenhængen 
mellem trafikuheldenes alvorlighedsgrad og uheldstypen, se afsnit 5.9, hvor de respektive 
uheldstyper defineres med baggrund i de mulige kombinationer af uheldslokalitet, parts-
kombination og uheldssituation. Sammenkædningen med uheldsituationen er her af særlig 
betydning, eftersom uheldssituationen beskriver placeringen og manøvrerne på færdsels-
arealet for element nr. 1 i uheldet og et eventuelt element nr. 2 i uheldet, svarende til at 
uheldssituationen giver en beskrivelse af den initierende uheldshændelse. På baggrund af 
denne senere sammenkædning og sammenkodning af partskombination og uheldssituation 
er det i analysen af samspillet mellem partskombination og alvorlighedsgrad valgt at be-
tragte partskombinationerne personbil><varebil samt varebil><personbil samt alle andre 
tilsvarende partskombinationspar, som to separate partskombinationer.  
 
At beskrivelsen af partskombinationen er afgrænset til alene at omfatte de to første elemen-
ter i uheldet skal blandt andet ses i sammenhæng med, at uheldssituationen alene beskriver 
placeringen og manøvrerne på færdselsarealet for element nr. 1 og et eventuelt element nr. 
2 i det enkelte uheld. Med andre ord er partskombinationen alene beskrevet med baggrund 
i de primære elementer i uheldet, hvilket svarer til de elementtyper, der var impliceret i den 
initierende uheldshændelse. Et uheld der involverer en personbil (element nr. 1), en varebil 
(element nr. 2), en cyklist (element nr. 3) og en fodgænger (element nr. 4) beskrives i ana-
lysen af sammenhængen mellem partskombinationen og uheldenes alvorlighedsgrad frem-
deles ved partskombinationskoden personbil><varebil, idet involveringen af de øvrige 
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elementer i uheldet dermed implicit betragtes som en negativ følgevirkning af den initie-
rende uheldshændelse. Sammenfattende bevirker dette, at der i analysen og beskrivelsen af 
de respektive partskombinationers normale alvorlighedsgrad opereres med de i figur 5.15 
angivne partskombinationer. 
 
Figur 5.15: Partskombinationsbeskrivelse i analysen af trafikuhelds alvorlighedsgrad. 

Partskode Partskombination Partskode Partskombination 
11 Personbil><Personbil 41 Motorcykel><Personbil 
12 Personbil><Varebil 42 Motorcykel><Varebil 
13 Personbil><Lastbil 43 Motorcykel><Lastbil 
14 Personbil><Motorcykel 44 Motorcykel><Motorcykel 
15 Personbil><Knallert 45 Motorcykel><Knallert 
16 Personbil><Cykel 46 Motorcykel><Cykel 
17 Personbil><Fodgænger 47 Motorcykel><Fodgænger 
18 Personbil><Fast genstand 48 Motorcykel><Fast genstand 
19 Personbil (solo) 49 Motorcykel (solo) 

21 Varebil><Personbil 51 Knallert><Personbil 
22 Varebil><Personbil 52 Knallert><Varebil 
23 Varebil><Lastbil 53 Knallert><Lastbil 
24 Varebil><Motorcykel 54 Knallert><Motorcykel 
25 Varebil><Knallert 55 Knallert><Knallert 
26 Varebil><Cykel 56 Knallert><Cykel 
27 Varebil><Fodgænger 57 Knallert><Fodgænger 
28 Varebil><Fast genstand 58 Knallert><Fast genstand 
29 Varebil (solo) 59 Knallert (solo) 

31 Lastbil><Personbil 61 Cykel><Personbil 
32 Lastbil><Varebil 62 Cykel><Varebil 
33 Lastbil><Lastbil 63 Cykel><Lastbil 
34 Lastbil><Motorcykel 64 Cykel><Motorcykel 
35 Lastbil><Knallert 65 Cykel><Knallert 
36 Lastbil><Cykel 66 Cykel><Cykel 
37 Lastbil><Fodgænger 67 Cykel><Fodgænger 
38 Lastbil><Fast genstand 68 Cykel><Fast genstand 
39 Lastbil (solo) 69 Cykel (solo) 

Baggrund for udvælgelse 
Partskombinationen er udvalgt som analysevariabel, fordi det for det første forventes, at 
partskombinationen har væsentlig betydning for trafikuheldenes alvorlighedsgrad, og for 
det andet som konsekvens af, at forekomsten af de respektive partskombinationer på en-
keltlokaliteterne anses for betingede af den lokale vejudformning og trafikafvikling med 
samtidig mulighed for at målrette sortpletarbejdet mod bestemte partskombinationer. 
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Formodningen om, at trafikuheldenes alvorlighedsgrad er betinget af de elementer, der er 
impliceret i uheldet, har sin baggrund i de tidligere refererede studier af trafikuhelds alvor-
lighedsgrad. Jævnfør figur 5.4 er der således internationalt gennemført studier, der viser, at 
trafikuheldenes alvorlighedsgrad er betinget af køretøjers masse samt af køretøjstypen. På 
det grundlag er det således nærliggende at antage, at trafikuheldenes alvorlighedsgrad vil 
variere med de transportformer, som de implicerede parter i uheldet hver især benytter. 
 
At partskombinationen er at betragte som et uheldskarakteristika, der er betinget af vejud-
formning og trafikafvikling og i den forbindelse er et forhold, der specifikt kan påvirkes 
gennem sortpletarbejdet, har sin baggrund i den betragtning, at forskellige trafikantgrup-
pers interaktion og eksponering for hverandre afhænger af den lokale vejudformning og 
trafikafvikling og kan påvirkes gennem kørselsforbud, svingforbud og fysisk separering af 
trafikantgrupperne, hvorfor det følgelig også vil være muligt målrettet at påvirke forekom-
sten af de forskellige partskombinationer på bestemte lokaliteter i vejnettet. En fysisk sepa-
rering kan i den forbindelse eksempelvis tilvejebringes gennem etableringen af stier i eget 
trace for såvel fodgængere som cyklister, og i knudepunktsanlæg kan separeringen etable-
res via niveaufrie skæringer, ligesom der i signalregulerede knudepunktsanlæg også er mu-
lighed for at lave en tidsseparering af trafikantgrupper.  
 
Analyserne af samspillet mellem uheldenes normale alvorlighedsgrad og de elementer, der 
er impliceret i det enkelte uheld, er gennemført separat for henholdsvis by- og landområ-
der. Dette skal ses i sammenhæng med den signifikante forskel i trafikuheldenes normale 
alvorlighedsgrad by og land imellem. Ved at gennemføre analyserne separat sikres det, at 
beskrivelsen af de respektive partskombinationernes normale alvorlighedsgrad ikke ”slø-
res” eller skævvrides af uheldslokalitetens betydning for uheldenes alvorlighedsgrad. 

Partskombination og alvorlighedsgrad – byområde 
I perioden 1996-2001 er der registreret i alt 72.280 uheld i byområde, som indgår i analy-
sen af samspillet mellem trafikuheldenes alvorlighedsgrad på den ene side og partskombi-
nationen på den anden side. Den klart mest dominerede partskombination i datasættet for 
uheld i byområde udgøres af partskombinationen personbil><personbil10, der med i alt 
24.842 observationer tegner sig for 34% af alle registrerede uheld i byområde i årene 1996-

                                                 
10 Hovedgruppen personbil dækker over blandt andet over elementtyperne; personbil, personbil med på-
hængsvogn, personbil med campingvogn, hyrevogn samt køretøjer under 3,5 t under udrykning, se bilag II, 
figur I.1. 
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2001. Den partskombination, der er registreret med næsthøjest hyppighed, er partskombi-
nationen personbil><cykel11, der er registreret i alt 7.346 gange i datasættet. 
 
For at beskrive de respektive partskombinationers normale alvorlighedsgrad er der på bag-
grund af de uheld, der er registreret indenfor de respektive partskombinationer i byområde 
i perioden 1996-2001, foretaget en beregning af den gennemsnitlige samfundsøkonomiske 
uheldsomkostning for hver partskombination, der antages at give et repræsentativt billede 
af de respektive partskombinationers alvorlighedsgrad. Med henblik på at dokumentere, at 
trafikuheldenes alvorlighedsgrad i byområde er betinget af hvilke elementer, der er impli-
ceret i uheldet, er det undersøgt, hvorvidt der er signifikant forskel på de gennemsnitlige 
samfundsøkonomiske uheldsomkostninger partskombinationerne imellem. 
 
Resultatet af de gennemførte analyser viser, jævnfør bilag IV, afsnit IV.2, at der er signifi-
kant forskel på de gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostninger de respektive 
partskombinationer imellem, hvorfor det kan konkluderes, at trafikuheldenes alvorligheds-
grad i byområde er betinget af hvilke elementtyper, der er implicerede i uheldene. Supple-
rende analyser viser, at denne forskel i partskombinationernes normale alvorlighedsgrad, 
beskrevet ved de gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostninger for partskom-
binationerne, skal søges i, at der er signifikant forskel på det gennemsnitlige antal dræbte 
og alvorligt tilskadekomne pr. uheld partskombinationerne imellem, ligesom det sekundært 
også kan konstateres, at der er forskel på det gennemsnitlige antal tilskadekomne ved de 
respektive partskombinationer. 
 
I figur 5.16 er der vist en oversigt over de 10 partskombinationer, der har den højeste nor-
male alvorlighedsgrad, mens figur 5.17 viser en oversigt over de 10 hyppigst registrerede 
partskombinationers normale alvorlighedsgrad12. Ikke overraskende domineres listen over 
de mest alvorlige partskombinationer af partskombinationer, hvor der er en stor massefor-
skel mellem de implicerede elementer samt af uheld, hvor det ene element er forholdsvist 
ubeskyttet. Således er uheld mellem lastbiler13 og fodgængere14 den mest alvorlige parts-

                                                 
11 Hovedgruppen cykel dækker over elementtyperne; cykel, cykel med anhænger, cykel med barn i barnesæ-
de og cykel med hund i snor, jævnfør bilag II, figur II.1. 
12 For en oversigt over samtlige registrerede partskombinationers normale alvorlighedsgrad i byområde, be-
skrevet ved den gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning for hver registreret partskombinati-
on i byområde i perioden 1996-2001, henvises specifikt til bilag IV, figur IV.2, figur IV.20 og figur IV.22. 
13 Hovedgruppen lastbil dækker blandt over elementtyperne; lastbil over 3,5 t totalvægt, lastbil over 3,5 t 
totalvægt med påhængsvogn, forvogn til sættevogn, sætevognstog, bus, autocamper og traktor, jævnfør bilag 
II, figur II.1. 
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kombination i byområde og generelt er der på dette punkt god overensstemmelse mellem 
denne analyses resultater og andre analyser af trafikuheldenes alvorlighedsgrad.  
 
Figur 5.16: Oversigt over de 10 mest alvorlige partskombinationer i byområde, idet 
partskombinationernes normale alvorlighedsgrad er beskrevet ved den gennemsnitlige 
samfundsøkonomiske uheldsomkostning for de respektive partskombinationer ved fore-
komst i byområde. Angivet er tillige det gennemsnitlige antal dræbte og alvorligt tilskade-
komne pr. uheld, det gennemsnitlige antal let tilskadekomne pr. uheld og det gennemsnitli-
ge antal tilskadekomne pr. uheld for de respektive partskombinationer.  

Uheld i byområde Gennemsnitligt antal tilskadekomne pr. uheld 

Partskombination 
Antal 

observationer 

Gennemsnitlig 
samfundsøkono-
misk uheldsom-

kostning 

Dræbte og 
alvorligt tilska-

dekomne 

Let  
tilskadekomne 

Samlet 

Lastbil><Fodgænger 396 1.586.856 kr. 0,59 0,22 0,81 
Varebil15>< 
Fodgænger 

406 1.430.000 kr. 0,52 0,29 0,81 

Lastbil><Cykel 621 1.426.976 kr. 0,46 0,23 0,69 
Motorcykel16><Last

kel16><Lastbil 
45 1.389.400 kr. 0,69 0,18 0,87 

Motorcykel>< 
Fodgænger 

70 1.333.371 kr. 0,5 0,46 0,96 

Motorcykel>< 
Varebil 

54 1.302.593 kr. 0,48 0,30 0,78 

Motorcykel>< 
Fast genstand17 

201 1.293.030 kr. 0,61 0,25 0,86 

Lastbil><Knallert18 76 1.096.868 kr. 0,42 0,24 0,66 
Personbil>< 
Fodgænger 

3.811 1.058.573 kr. 0,46 0,28 0,75 

Knallert><Varebil 119 1.035.958 kr. 0,50 0,25 0,76 

By 
(samlet) 

72.380 618.832 kr. 0,18 0,19 0,37 

 

                                                                                                                                                    
14 Hovedgruppen fodgænger dækker elementtyperne; fodgænger, fodgænger trækkende cykel eller med rolla-
tor, fodgænger med klapvogn eller barnevogn samt fodgængere på hjul, jævnfør bilag II, figur II.1. 
15 Hovedgruppen varebil dækker blandt andre elementtyperne; varebil 0-2 t totalvægt, varebil 0-2 t totalvægt 
med påhængsvogn, varebil 2-3,5 t totalvægt og varebil 2-3,5 t totalvægt med påhængsvogn, jævnfør bilag II, 
figur II.1. 
16 Hovedgruppen motorcykel dækker elementtyperne; motorcykel, motorcykel med påhængsvogn eller side-
vogn, 3- eller 4-hjulet motorkøretøj under 400 kg, samt knallert 45 og knallert 45 med konstruktive ændrin-
ger, jævnfør bilag II, figur II.1. 
17 Hovedgruppen fast genstand blandt andre elementtyperne; jernbanetog, dyr, hastighedsdæmpende foran-
staltninger, vejtræer og autoværn, jævnfør bilag II, figur II.2. 
18 Hovedgruppen knallert dækker elementtyperne; knallert 30 og knallert 30 med konstruktive ændringer, 
jævnfør bilag II, figur II.1. 
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Uheld mellem lastbiler og fodgængere tegner sig for ca. 0,5% af de i alt 72.380 uheld, der 
ligger til grund for analysen og beskrivelsen af de respektive partskombinationers normale 
alvorlighedsgrad. Set i sammenligning med partskombinationen personbil><fodgænger 
forekommer uheld mellem lastbiler og fodgængere relativt sjældent. Partskombinationen 
personbil><fodgænger kan betragtes som særlig problematisk i den forstand, at der er tale 
om en partskombination, der har en forholdsvis høj alvorlighedsgrad og som samtidig fo-
rekommer relativt hyppigt i byområde. Således er det den fjerdehyppigst registrerede 
partskombination i byområde i det datasæt, der er lagt til grund for analysen af trafikuhel-
denes alvorlighedsgrad. 
 
Vendes blikket mod de hyppigst registrerede partskombinationer i byområde, se figur 5.17, 
er det, som tidligere nævnt, uheld mellem to personbiler, der registreres hyppigst, fulgt af 
partskombinationen personbil><cykel. Heldigvis har de hyppigt forekommende uheld mel-
lem personbiler normalt en meget begrænset alvorlighedsgrad. Rent faktisk er partskombi-
nationen personbil><personbil den næstmindst alvorlige partskombination i byområderne. 
Kun partskombinationen varebil><personbil tegner sig for en lavere alvorlighedsgrad. 
 
Figur 5.17: Oversigt over de 10 hyppigst registrerede partskombinationer i byområde i 
perioden 1996-2001 med angivelse af deres normale alvorlighedsgrad beskrevet ved den 
gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning for de respektive partskombinatio-
ner ved forekomst i byområde. Angivet er tillige det gennemsnitlige antal dræbte og alvor-
ligt tilskadekomne pr. uheld, det gennemsnitlige antal let tilskadekomne pr. uheld og det 
gennemsnitlige antal tilskadekomne pr. uheld for de respektive partskombinationer.  

Uheld i byområde Gennemsnitligt antal tilskadekomne pr. uheld 

Partskombination 
Antal 

observationer 

Gennemsnitlig 
samfundsøkono-
misk uheldsom-

kostning 

Dræbte og 
alvorligt tilska-

dekomne 

Let  
tilskadekomne 

Samlet 

Personbil>< 
Personbil 

24.842 469.088 kr. 0,08 0,13 0,21 

Personbil><Cykel 7.346 646.856 kr. 0,24 0,33 0,57 
Personbil>< 

Fast genstand 
6.097 572.617 kr. 0,11 0,13 0,24 

Personbil>< 
Fodgænger 

3.811 1.058.573 kr. 0,46 0,28 0,75 

Varebil><Personbil 3.417 464.361 kr. 0,08 0,10 0,18 
Personbil (solo) 2.669 485.479 kr. 0,07 0,09 0,16 

Cykel><Personbil 2480 770.023 kr. 0,31 0,31 0,62 
Personbil><Varebil 2.476 521.165 kr. 0,11 0,16 0,28 
Personbil><Knallert 2.029 652.244 kr. 0,26 0,30 0,55 
Lastbil><Personbil 1.958 485.355 kr. 0,07 0,11 0,19 

By 
(samlet) 

72.380 618.832 kr. 0,18 0,19 0,37 
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Analyserne og beskrivelserne af de respektive partskombinationers normale alvorligheds-
grad i byområde tegner generelt et billede af, at fodgængere og motorcyklister er de mest 
udsatte trafikantgrupper i byerne givet, at de er implicerede i et trafikuheld. Med baggrund 
i betragtningen om, at forekomsten af de respektive partskombinationer er betinget af den 
lokale vejudformning og trafikafvikling og er et forhold, der lader sig påvirke gennem 
sortpletarbejdet, kan der med baggrund i opgørelsen vist i figur 5.16 argumenteres for, at 
det stedbundne trafiksikkerhedsarbejde i et perspektiv med fokus på de alvorlige person-
skadeuheld blandt andet rettes mod de lokaliteter, hvor der er en høj forekomst af uheld, 
der involverer fodgængere henholdsvis motorcyklister, så en fremtidig gentagelse af uheld 
med sådanne trafikanter kan undgås, da de sædvanligvis har en høj alvorlighedsgrad. 

Partskombination og alvorlighedsgrad – landområde 
Rettes fokus mod de 39.912 uheld registreret i landområde i årene 1996-2001, som indgår i 
denne afhandlings analyser af trafikuheldenes alvorlighedsgrad, er det som i byområderne 
igen partskombinationen personbil><personbil, der hyppigst er registreret med i alt 12.432 
uheld, svarende til 31% af alle analyseuheldene i landområde. Blandt i alt 54 mulige parts-
kombinationer fordelte uheldene i byområde sig på 49 partskombinationer, ligesom de i 
landområderne fordeler sig på de samme 49 partskombinationer19. Eftersom datasættet 
indeholder 72.380 byuheld mod 39.912 landuheld, kan det umiddelbart konstateres, at be-
skrivelsen af de respektive partskombinationernes normale alvorlighedsgrad i landområde 
hviler på et lidt spinklere grundlag end den tilsvarende beskrivelse for uheld i byområde, 
eftersom der generelt er registreret færre uheld indenfor hver partskombination i landom-
råde set i forhold til byområde. 
 
Jævnfør bilag IV, afsnit IV.3, viser en statistisk test for forskelle i de gennemsnitlige sam-
fundsøkonomiske uheldsomkostninger estimeret for hver registreret partskombination i 
landområde, at der er signifikant forskel på partskombinationernes normale alvorligheds-
grad, hvorfor det også for uheld i landområde kan konstateres, at uheldenes alvorligheds-
grad er afhængig af de elementtyper, der er impliceret i uheldene. I lighed med byområder-
ne har forskellen i partskombinationernes normale alvorlighedsgrad sin baggrund i, at der 
er signifikant forskel på det gennemsnitlige antal dræbte og alvorligt tilskadekomne pr. 
uheld samt antallet af tilskadekomne generelt pr. uheld de respektive partskombinationer 
imellem.  
                                                 
19 De partskombinationer, der ikke er registreret i datasættet i hverken by eller land er partskombinationerne; 
motorcykel><motorcykel, motorcykel><knallert, motorcykel><cykel, knallert><motorcykel og cy-
kel><knallert. 
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Som det ses af figur 5.18, er partskombinationen varebil><fodgænger normalvis den mest 
alvorlige i landområderne fulgt af partskombinationen lastbil><motorcykel. Som i byom-
råderne er det igen uheldene, hvor der er stor masseforskel mellem elementerne samt 
uheld, hvor det ene element er relativt ubeskyttet, der tegner sig for de højeste alvorlig-
hedsgrader. Sammenlignet med de mest alvorlige partskombinationer i byområderne, er 
partskombinationerne i landområde generelt mere alvorlige, hvilket er et forhold, der efter 
alt at dømme skal tilskrives forskellene i hastighedsniveau mellem by og land. De alvorlig-
ste partskombinationer i landområde forekommer dog forholdsvist sjældent med parts-
kombinationen personbil><lastbil, der, jævnfør figur 5.19, er den 7. hyppigst registrerede 
partskombination i landområde i datasættet, som en undtagelse. Også partskombinationen 
personbil><fodgænger forekommer dog ret ofte og har samtidig en meget høj alvorlig-
hedsgrad.  
 
Figur 5.18: Oversigt over de 10 mest alvorlige partskombinationer i landområde, idet 
partskombinationernes normale alvorlighedsgrad er beskrevet ved den gennemsnitlige 
samfundsøkonomiske uheldsomkostning for de respektive partskombinationer ved fore-
komst i landområde. Angivet er tillige det gennemsnitlige antal dræbte og alvorligt tilska-
dekomne pr. uheld, det gennemsnitlige antal let tilskadekomne pr. uheld og det gennem-
snitlige antal tilskadekomne pr. uheld for de respektive partskombinationer.  

Uheld i landområde Gennemsnitligt antal tilskadekomne pr. uheld 

Partskombination 
Antal 

observationer 

Gennemsnitlig 
samfundsøkono-
misk uheldsom-

kostning 

Dræbte og 
alvorligt tilska-

dekomne 

Let  
tilskadekomne 

Samlet 

Varebil>< 
Fodgænger 

88 2.691.352 kr. 0,68 0,47 1,15 

Lastbil><Motorcykel 21 2.641.619 kr. 0,81 0,14 0,95 
Personbil>< 
Fodgænger 

526 2.345.679 kr. 0,68 0,27 0,95 

Lastbil><Fodgænger 52 2.313.481 kr. 0,77 0,21 0,98 
Cykel><Motorcykel 7 2.062.000 kr. 0,86 0,29 1,14 
Motorcykel><Lastbil 17 1.849.529 kr. 0,88 0,00 0,88 

Lastbil><Cykel 95 1.659.147 kr. 0,59 0,24 0,83 
Varebil><Lastbil 308 1.601.747 kr. 0,46 0,32 0,78 

Cykel><Fodgænger 32 1.565.469 kr. 0,63 0,38 1,00 
Personbil><Lastbil 1.486 1.532.254 kr. 0,38 0,29 0,68 

Land 
(samlet) 

39.912 946.550 kr. 0,30 0,31 0,60 
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Figur 5.19: Oversigt over de 10 hyppigst registrerede partskombinationer i landområde i 
perioden 1996-2001 med angivelse af deres normale alvorlighedsgrad beskrevet ved den 
gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning for de respektive partskombinatio-
ner ved forekomst i landområde. Angivet er tillige det gennemsnitlige antal dræbte og al-
vorligt tilskadekomne pr. uheld, det gennemsnitlige antal let tilskadekomne pr. uheld og 
det gennemsnitlige antal tilskadekomne pr. uheld for de respektive partskombinationer.  

Uheld i landområde Gennemsnitligt antal tilskadekomne pr. uheld 

Partskombination 
Antal 

observationer 

Gennemsnitlig 
samfundsøkono-
misk uheldsom-

kostning 

Dræbte og 
alvorligt tilska-

dekomne 

Let  
tilskadekomne 

Samlet 

Personbil>< 
Personbil 

12.432 889.252 kr. 0,29 0,37 0,66 

Personbil (solo) 6.815 786.738 kr. 0,24 0,26 0,50 
Personbil>< 

Fast genstand 
5.621 858.405 kr. 0,24 0,21 0,44 

Varebil><Personbil 1.852 870.875 kr. 0,29 0,38 0,67 
Lastbil><Personbil 1.654 906.093 kr. 0,26 0,30 0,56 
Personbil><Varebil 1.510 1.110.125 kr. 0,35 0,40 0,75 
Personbil><Lastbil 1.486 1.532.254 kr. 0,38 0,29 0,68 

Varebil (solo) 978 760.691 kr. 0,22 0,22 0,44 
Varebil>< 

Fast genstand 
785 777.800 kr. 0,22 0,19 0,41 

Personbil><Cykel 718 1.097.493 kr. 0,37 0,36 0,73 

Land 
(samlet) 

39.912 946.550 kr. 0,30 0,31 0,60 

 
Af figur 5.19 fremgår det, at det i landområde generelt er uheld med motoriserede køretø-
jer, der dominerer uheldsbilledet, men samtidig kan det konstateres, at det generelt er uhel-
dene, hvori fodgængere er implicerede, der tegner sig for de højeste alvorlighedsgrader i 
landområde. Dette er for så vidt forventeligt givet de høje hastigheder i landområderne, og 
den generelt dårlige beskyttelse som fodgængere har, når uheld indtræffer. Generelt bør 
man derfor i landområderne bestræbe sig på at adskille fodgængerne fra den motoriserede 
trafik. Cyklistuheldene i landområde har ikke helt den samme alvorlighedsgrad som fod-
gængeruheldene, men forekommer til gengæld noget oftere. Endvidere kan det konstateres, 
at motorcyklister er meget udsatte, når de er impliceret i trafikuheld i landområderne, lige-
som lastbiluheld i høj grad resulterer i alvorlige personskader uanset modpart. Baseret på 
betragtningen om, at der på lokaliteter, hvor der tidligere er observeret normalt alvorlige 
partskombinationer er en risiko for en fremtidig gentagelse af uheld indenfor de samme 
alvorlige partskombinationer, taler disse resultater umiddelbart for, at det stedbundne tra-
fiksikkerhedsarbejde i landområderne målrettes mod lokaliteter, hvor der tidligere er ob-
serveret uheld, hvori lastbiler, motorcyklister og fodgængere har været impliceret. 
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Partskombination og alvorlighedsgrad – delkonklusion 
De gennemførte analyser viser, at for såvel uheld registreret i byområde som for uheld re-
gistreret i landområde er der signifikant forskel på de estimerede samfundsøkonomiske 
uheldsomkostninger for de respektive partskombinationer. Følgelig kan det konkluderes, at 
trafikuheldenes alvorlighedsgrad afhænger af de elementtyper, der er impliceret i de på-
gældende uheld. Forskellene i partskombinationernes normale alvorlighedsgrad i by- og 
landområder skal ses i sammenhæng med, at antallet af implicerede elementer varierer 
signifikant partskombinationerne imellem, se figur 5.20, hvilket har betydning, eftersom 
antallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne pr. uheld generelt stiger med antallet af im-
plicerede elementer i uheldet, jævnfør figur 5.21. 
 
Figur 5.20: Gennemsnitligt antal involverede elementer pr. uheld fordelt på de respektive 
partskombinationer beskrevet ved element nr. 1 og element nr. 2 i uheldet. Bemærk, at op-
gørelsen hviler på uheld registreret i såvel by- som landområde. 

Partskombination Gennemsnitligt antal 
involverede elementer 

Partskombination Gennemsnitligt antal 
involverede elementer Element nr. 1 Element nr. 2 Element nr. 1 Element nr. 2 

Personbil Solo 1,00 Motorcykel Solo 1,00 
Personbil 2,23 Personbil 2,11 
Varebil 2,23 Varebil 2,09 
Lastbil 2,18 Lastbil 2,06 
Motorcykel 2,07 Motorcykel 2,24 
Knallert 2,04 Knallert 2,04 
Cykel 2,04 Cykel 2,04 
Fodgænger 2,10 Fodgænger 2,18 
Fast genstand 2,08 Fast genstand 2,02 

Varebil Solo 1,00 Knallert Solo 1,00 
Personbil 2,23 Personbil 2,05 
Varebil 2,28 Varebil 2,02 
Lastbil 2,18 Lastbil 2,04 
Motorcykel 2,07 Motorcykel 2,09 
Knallert 2,05 Knallert 2,05 

Cykel 2,05 Cykel 2,10 

Fodgænger 2,11 Fodgænger 2,08 

Fast genstand 2,09 Fast genstand 2,01 

Lastbil Solo 1,00 Cykel Solo 1,00 

Personbil 2,22 Personbil 2,04 

Varebil 2,27 Varebil 2,04 

Lastbil 2,26 Lastbil 2,05 

Motorcykel 2,07 Motorcykel 2,02 

Knallert 2,01 Knallert 2,06 

Cykel 2,05 Cykel 2,07 

Fodgænger 2,07 Fodgænger 2,03 

Fast genstand 2,15 Fast genstand 2,03 
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Figur 5.21: Gennemsnitligt antal tilskadekomne pr. uheld og gennemsnitligt antal dræbte 
og alvorligt tilskadekomne pr. uheld opgjort på antallet af elementer impliceret i det enkel-
te uheld. Gennemførte statistiske tests viser, se bilag IV, figur IV.11, at der foreligger en 
signifikant sammenhæng mellem antallet af implicerede elementer i uheldet og det gen-
nemsnitlige antal dræbte og alvorligt tilskadekomne pr. uheld samt det gennemsnitlige 
antal tilskadekomne pr. uheld. Bemærk, at opgørelsen hviler på uheld registreret i såvel 
by- som landområde. 

Antal implicerede elementer 
Gennemsnitligt antal dræbte 
og alvorligt tilskadekomne 

pr. uheld 

Gennemsnitligt antal tilska-
dekomne pr. uheld 

1 element 0,22 0,41 
2 elementer 0,20 0,40 
3 elementer 0,22 0,46 
4 elementer 0,24 0,51 
> 4 elementer 0,43 0,78 

 
Både i by- og landområder tegner uheld, hvori fodgængere er impliceret sig generelt for 
højere alvorlighedsgrader end andre typer af partskombinationer, men også uheld, hvori 
motorcyklister og lastbiler samt til dels cyklister er involverede, har normalvis en høj al-
vorlighedsgrad. Ud fra betragtningen om, at forekomsten af de respektive partskombinati-
oner kan relateres til den lokale vejudformning og trafikafvikling, samt at det følgelig an-
ses for muligt at påvirke forekomsten af de respektive partskombinationer på enkeltlokali-
teterne i vejnettet gennem sortpletarbejdet, tegner dokumentationen af, at uheldenes alvor-
lighedsgrad er afhængig af partskombinationen, umiddelbart et billede af, at en skades-
gradsbaseret sortpletudpegning hensigtsmæssigt kan introduceres gennem en skadesvægt-
ning af de observerede uheld på enkeltlokaliteterne, der blandt andet tager sit afsæt i den 
normale alvorlighedsgrad for de partskombinationer, som de observerede uheld hver især 
måtte tilhøre. Dette vil således tilsikre, at sortpletudpegningen og følgelig også sortpletar-
bejdet koncentreres om de lokaliteter, hvor der tidligere er observeret partskombinationer, 
der normalt har en høj alvorlighedsgrad og hvor der som sådan synes at være en lokal risi-
ko for, at der fremover vil indtræffe alvorlige personskadeuheld med mindre, at et lokalt 
stedbundet trafiksikkerhedsarbejde iværksættes. 

5.8 Uheldssituation og alvorlighedsgrad 
I bestræbelserne på at forbedre trafiksikkerheden på vejnettet og specifikt i forbindelse 
med identifikationen af risikomomenter og uheldsfaktorer på udpegede sorte pletter er det 
vigtigt med en beskrivelse af de indtrufne uheldshændelser. Til den del indeholder den 
officielle uheldsstatistik en beskrivelse af de enkelte registrerede uheldshændelser i form af 
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dels en beskrivelse i fritekst forfattet af de politibetjente, der har registreret uheldshændel-
sen, dels gennem de samme politibetjentes angivelse af et hovedsituationsnummer samt et 
uheldssituationsnummer for den enkelte uheldshændelse. 
 
Hovedsituationen og uheldssituationen – specifikt uheldssituationsnummeret – refererer til 
en række prædefinerede standardiserede beskrivelser af uheldshændelserne, der konkret 
beskriver de trafikale manøvrer for og placeringen af element nr. 1 og et eventuelt element 
nr. 2 på færdselsarealet umiddelbart før, at uheldshændelsen fandt sted, og inden eventuelle 
undvigemanøvrer blev indledt (Danmarks Statistik, 1997; Hemdorff et. al., 2003; Hem-
dorff og Lund, 2003). Beskrivelsen af uheldssituationen ved hovedsituationen og uheldssi-
tuationsnummeret angiver ikke manøvrer og placeringer for eventuelle øvrige elementer i 
det pågældende uheld og beskriver som sådan alene den initierende uheldshændelse. Det er 
vigtigt at understrege, at hovedsituationen og uheldssituationen ikke beskriver selve kolli-
sionsmåden i det initierende uheld, men alene beskriver den trafikale situation og interakti-
on mellem element nr. 1 og et eventuelt element nr. 2 umiddelbart før, uheldet indtraf. 
 
Hovedsituationen giver en langt mere grovkornede beskrivelse af uheldshændelsen, idet 
der her alene opereres med 10 prædefinerede hovedsituationer. I sammenligning hermed 
giver uheldssituationsnummeret en langt mere detaljeret beskrivelse af de hændelser, der 
gik forud for uheldet, da der på tidspunktet for de nærværende analysers gennemførsel var 
defineret i alt 79 forskellige uheldssituationer fordelt på de 10 hovedsituationer. For en 
nærmere beskrivelse af de enkelte hovedsituationer og uheldssituationer henvises til bilag 
II, afsnit II.2 og specifikt figur II.5 til og med figur II.14. 

Baggrund for udvælgelse 
Baggrunden for at inkluderede uheldssituationen i analysen af trafikuheldenes alvorlig-
hedsgrad skal i lighed med inkluderingen af uheldslokaliteten og partskombinationen ses i 
sammenhæng med en formodning om, at også uheldssituationen og dermed måden, hvorpå 
uheldet er indtruffet, har signifikant indflydelse på trafikuheldenes alvorlighedsgrad. De 
refererede internationale studier giver en indikation heraf, eftersom det, jævnfør figur 5.5, 
blandt andet er påvist, at der er en sammenhæng mellem kollisionstypen, der dog ikke helt 
kan sidestilles med uheldssituationen, og trafikuheldenes alvorlighedsgrad. 
 
Herudover skal inkluderingen af hoved- og uheldssituationen ses som et led i bestræbelser-
ne på at udvikle metoder til udpegningen af sorte pletter, hvori udpegningen ikke alene 
baserer sig på det observerede antal uheld, men tillige finder sted under en systematisk 
hensyntagen til de observerede uhelds normale alvorlighedsgrad. Når det i dette perspektiv 
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er fundet relevant og interessant at beskrive og analysere de definerede uheldssituationers 
normale alvorlighedsgrad, er det som ved partskombinationen, ud fra en betragtning om, at 
forekomsten af de forskellige uheldssituationer, og dermed implicit måden hvorpå de en-
kelte uheld indtræffer, er betinget af den lokale trafikafvikling og vejudformning og derfor 
følgelig også repræsenterer et uheldskarakteristika, som kan påvirkes gennem sortpletar-
bejdet. 
 
Betragtningen om, at der foreligger en sammenhæng mellem ikke blot antallet af uheld, 
men tillige uheldenes fordeling på de respektive uheldssituationer, og den lokale vejud-
formning og trafikafvikling, understøttes af de anbefalinger og retningslinjer, der er inde-
holdt i danske lærebøger og vejregler vedrørende planlægningen og udformningen af vej- 
og stianlæg i såvel byområder som i det åbne land20.  
 
I regi af Vejdirektoratet er der siden 1978 løbende estimeret uheldsmodeller, der gør det 
muligt at beskrive sammenhængen mellem uheldsforekomsten – specifikt det generelt for-
ventede antal (personskade-)uheld – og generelle karakteristika knyttet til vejudformningen 
og trafikafviklingen, se kapitel 5 samt det teoretiske baggrundsappendiks, specifikt del VI, 
afsnit VI.2. Uheldsmodellerne er imidlertid ikke i stand til at beskrive sammenhængen 
mellem den lokale vejudformning og trafikafvikling på den ene side og uheldsforekomsten 
samt uheldenes fordeling på uheldssituation på den anden side. Til trods herfor rummer 
danske lærebøger indenfor trafikplanlægning, trafikteknik og vejbygning, se eksempelvis 
Thagesen et. al. (1998) samt Lahrmann og Leleur (1994), på linie med vejreglerne for vej- 
og stianlæg i by- og landområder mere eller mindre eksplicitte beskrivelser af, hvordan den 
lokale trafikafvikling og vejudformning kan påvirke den lokale forekomst af uheld inden-
for de forskellige uheldssituationer. 
 

                                                 
20 De danske vejregler indeholder anvisninger på, hvordan vej- og stianlæg i byer og i det åbent land mest 
hensigtsmæssigt udformes under hensyntagen til økonomi, trafikafvikling, trafiksikkerhed, trafikmiljø og 
trafikarealernes omgivelser. Vejreglerne finder konkret anvendelse i forbindelse med planlægning, dimensio-
nering, projektering og design af nye trafikanlæg i by- og landområder, ligesom de fungerer som planlæg-
nings-, dimensionerings-, projekterings- og designgrundlag, når det gælder ombygningen af eksisterende vej- 
og stianlæg. I vejreglernes anvisninger skelnes mellem normer, retningslinjer og vejledninger. Normer omfat-
ter fundamentale forudsætninger og krav, der skal følges, og hvor eventuelle afvigelser alene er mulige, så-
fremt der gives ministeriel dispensation. Retningslinjer er regler, som anvendes under normale omstændighe-
der, der følgelig i videst mulig omfang bør følges, med mindre konkrete forhold taler for, at en afvigelse 
herfra vil være hensigtsmæssig. Endelig indeholder vejreglerne rådgivning, der er baseret på ajourført erfa-
ringsmateriale, og hvor en efterlevelse normalt vil være hensigtsmæssig (Vejdirektoratet, 1999a). 
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Tages der til eksempel udgangspunkt i Vejregelrådets forslag til nye vejregler for planlæg-
ning af vejkryds i det åbne land, findes der heri en omfattende omtale af samspillet mellem 
knudepunktstype og forekomsten af uheld indenfor bestemte uheldssituationer, ligesom 
vejreglen indeholder beskrivelser af, hvordan detailudformningen af knudepunktsanlæg 
påvirker forekomsten af bestemte uheldssituationer. I den forbindelse fremgår det blandt 
andet: 
 

• At der normalt er en høj forekomst af tværkollisioner – specifikt en høj forekomst 
af uheld inden for uheldssituation 510 – i prioriterede firbenede kryds. 

• At etableringen af sekundærheller påvirker forekomsten af krydsnings- og venstre-
svingsuheld. 

• At primær kanalisering i prioriterede kryds reducerer forekomsten af uheld indenfor 
uheldssituation 321 og 410. 

• At etableringen af højesvingsspor i primærvejen reducerer forekomsten af bagen-
dekollisioner – uheldssituation 140 – men øger forekomsten af uheld indenfor 
uheldssituation 510 og uheldssituation 660 (Vejdirektoratet, 2000a). 

 
Rundkørsler fremhæves generelt som den sikreste knudepunktstype, da disse blandt andet 
har en hastighedsdæmpende effekt, ligesom der kun er én overordnet trafikstrøm at forhol-
de sig til ad gangen (Vejdirektoratet, 2000a, 2001b). Dertil har rundkørslerne den egen-
skab, at den i princippet eliminerer tværkollisioner indenfor uheldssituation 510 og uhelds-
situation 520. Etableringen af signalregulering er ydermere et forhold, der har betydning 
for såvel uheldsforekomst som uheldenes fordeling på uheldssituationer, idet etableringen 
af signalregulering reducerer sandsynligheden for tværkollisioner – uheldssituationerne 
510 og 520 – men omvendt øger risikoen for bagendekollisioner samt for uheld indenfor 
uheldssituation 410 som følge af den tidsmæssige koncentration af sekundærkonflikter, 
som ikke reguleres af lyssignalet (Lauritzen, 1994; Vejdirektoratet, 1999a).  
 
Tilvejebringelse af oversigtarealer i knudepunktsanlæg og på vejstrækninger er generelt et 
væsentligt element i bestræbelserne på at forebygge uheldshændelser (Jørgensen et. al., 
1998; Vejdirektoratet, 1999a; 1999b; 2000a; 2000b; 2001b). I den forbindelse er det bredt 
anerkendt, at etableringen af oversigt er vigtig i almindelige prioriterede vejkryds i bestræ-
belserne på at modvirke tværkollisioner, mens etableringen af stop- og overhalingssigt på 
vejstrækninger er afgørende for at modvirke forekomsten af overhalingsulykker, det vil 
primært sige uheld indenfor uheldssituation 211 (Vejdirektoratet, 1999b). I tilknytning til 
netop forekomsten af overhalingsulykker kan forekomsten heraf ydermere nedbringes gen-
nem etableringen af en fysisk midteradskillelse i form af autoværn, der principielt elimine-
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rer risikoen for, at uheld indenfor blandt andre uheldssituationerne 211, 241 og 242 over-
hovedet forekommer. Dog øges risikoen for uheld med faste genstande som følge af den 
øgede risiko for påkørsel af autoværn. 
 
I forbindelse med de danske vejreglers omtale af samspillet mellem vejudformning og tra-
fikafvikling og uheldenes fordeling på de respektive uheldssituationer fremstår det ikke 
klart, hvorvidt de anførte betragtninger hviler på deciderede dokumenterede studier af, 
hvordan vejudformningen og trafikafviklingen påvirker forekomsten af uheld indenfor de 
definerede uheldssituationer. Alternativt kan betragtningerne således have deres baggrund i 
”almindelig sund fornuft” eller personlige erfaringer hos de meget rutinerede og erfarne 
trafikplanlæggere og vejbyggere, der står bag udarbejdelsen af de danske vejregler.  
 
I bestræbelserne på at finde egentlig dokumentation for, at den lokale vejudformning og 
trafikafvikling har dokumenteret indflydelse på, hvordan uheldene indtræffer på enkeltlo-
kaliteterne i vejnettet, kan det derfor være relevant at vende blikket mod egentlige effekt-
studier af trafiksikkerhedstiltag relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling. 
Tages der afsæt i den meget omfattende gennemgang af effekter af trafiksikkerhedstiltag, 
der er indeholdt i Transportøkonomisk Institutts tidligere omtalte trafiksikkerhedshåndbog 
(Elvik et. al., 1997), findes der heri kun delvis omtale af, hvordan konkrete tiltag relateret 
til vejudformning og trafikafvikling påvirker den lokale forekomst af uheld indenfor de 
forskellige uheldssituationer. Dette skal ses i sammenhæng med, at der i TØI’s trafiksik-
kerhedshåndbog primært er lagt vægt på at beskrive, hvordan forskellige trafiksikkerheds-
tiltag påvirker antallet af uheld og uheldsrisikoen samt antallet af personskader og skades-
risikoen (Elvik et. al., 1997). 
 
Går man imidlertid nærmere ind i de enkelte effektstudier indeholder disse undertiden do-
kumentation af, at det effektvurderede tiltag ikke blot påvirker uhelds- og skadesforekom-
sten, men tillige uheldenes fordeling på uheldssituation eller karakteristika, der kan side-
stilles hermed. Et eksempel herpå er Ogdens (1997) studier af etableringen af befæstede 
rabatter langs hovedveje i Australien, hvori det er påvist, at dette tiltag målrettet påvirker 
forekomsten af bagendekollisioner – uheldssituation 140 – overhalingsulykker – uheldssi-
tuation 211 – og afkørselsulykker21 i nedadgående retning (Ogden, 1997). 
 
Ovenstående forhold peger generelt i retning af, at der er en sammenhæng mellem måden, 
hvorpå uheldene sker på den ene side, og måden hvorpå vejanlæggene er udformet samt 

                                                 
21 I dansk regi uheldssituationerne 011, 012, 021, 022, 023 og 024. 
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måden hvorpå trafikken afvikles lokalt på den anden side, og at det som følge heraf netop 
vil være relevant og interessant at beskrive og analysere uheldssituationernes normale al-
vorlighedsgrad i forbindelse med udviklingen af nye skadesgradsbaserede metoder til ud-
pegning af sorte pletter i vejnettet.  
 
I forhold til inkluderingen af uheldsituationen som uafhængig analysevariabel i nærværen-
de analyse af trafikuheldenes alvorlighedsgrad har det ydermere spillet en rolle, at udbed-
ringen af de sorte pletter i Danmark i hvert fald i de senere år synes at have været baseret 
på en betragtning om, at det ikke blot er muligt at påvirke den lokale uheldsforekomst sam-
let set, men at det rent faktisk er muligt at målrette sortpletarbejdet mod bestemte uheldssi-
tuationer. Dette fremgår implicit af det faktum, at Vejdirektoratet fra tid til anden har udar-
bejdet oversigter over løsninger, som det normalt kan være hensigtsmæssigt at implemen-
tere på lokaliteter, hvor der er observeret uheld indenfor givne uheldssituationer i bestræ-
belserne på at forebygge fremtidige uheldsgentagelser indenfor disse uheldstyper. Eksem-
pler på sådanne oversigter er vist i figur 5.22 og figur 5.23.  
 
Set i dette perspektiv synes en hensigtsmæssig og systematisk målretning af sortpletarbej-
det mod de alvorlige personskadeuheld at kunne realiseres ved at sætte ind på de lokalite-
ter, hvor der er en høj forekomst af uheld indenfor uheldssituationer, der normalt har en høj 
alvorlighedsgrad, og ved specifikt at implementere de løsninger, der mest effektivt kan 
nedbringe forekomsten af uheld indenfor disse uheldssituationer. Forudsætningen er blot, 
at uheldssituationernes normale alvorlighedsgrad lader sig beskrive, samt at det kan doku-
menteres, at der er en signifikant sammenhæng mellem uheldssituationen og alvorligheds-
graden, hvilket her har været den helt grundlæggende motivation for at analysere samspil-
let mellem uheldssituationen og trafikuheldenes normale alvorlighedsgrad. 
 
I lighed med analyserne af samspillet mellem partskombination og alvorlighedsgrad er 
analysen af de respektive uheldssituationers normale alvorlighedsgrad gennemført separat 
for by og land, således at analysen ikke ”sløres” af den dokumenterede forskel i uheldenes 
alvorlighedsgrad by og land imellem. Analyserne af uheldssituationernes normale alvorlig-
hedsgrad i by- og landområder er som sådan gennemført efter samme koncept som analy-
sen af de respektive partskombinationers normale alvorlighedsgrad, idet de definerede 
uheldssituationernes normale alvorlighedsgrad beskrives ved den gennemsnitlige sam-
fundsøkonomiske uheldsomkostning knyttet til de registrerede uheld indenfor de respekti-
ve uheldssituationer i årene 1996-2001. 
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Figur 5.22: Eksempel på Vejdirektoratets løsningstabeller i forbindelse med forbedring af 
trafiksikkerheden på enkeltlokaliteter med givne trafiksikkerhedsproblemer (Schelling, 
1998). Det fremgår, at ulykkesproblemet dækker over forekomsten af bestemte uheldssitua-
tioner på enkeltlokaliteterne – i dette tilfælde vejstrækninger. 

Ulykkesproblem Problemhypotese Mulige løsninger 
Lige vej 
Mødeulykker 

Overhaling Overhalingsforbud/dobbelt spærelinie 
2+1 vej 

Bilister kommer uforvarende over i mod-
sat kørespor 

Kantlinier 
Midterlinier 
Tydelig midterafmærkning 
Spærreflade midt på vejen 
Midterhelle/midterrabat 

Kurve 
Eneulykker og mødeulykker, 
sprituheld 

Svært at erkende kurve og svært at be-
dømme ret hastighed 

Midterlinie 
Baggrundsopmærkning 
Forvarsling med hastighedsangivelse 
Bred kantlinie i indersiden af kurven 
Autoværn rundt i kurve (optisk ledning) 
Ombyg kurve til større radius 

For høj hastighed Hastighedsbegrænsning 
Bump før kurve 
Forbedret overhøjde 

Ulykker især i vådt og glat føre, mørke-
ulykker 

Forbedret friktion 
Forbedre synlighed af striber i vådt føre 

Påkørsel af cyklister bagfra For høj hastighed Fartdæmpning 
Indsnævring med kantbaner 

Smal vej, tæt trafik Cykelsti, delt sti på fortov 
Mørke, vådt vejr Vejbelysning 
Parkering/stop på kørebanen Stopforbud 

Påkørsler af fodgængere Generelt Fartdæmpning 
Oversigtsforhold 

Koncentrerede ulykker Fodgængerfelter på hævede flader 
Signalregulerede fodgængerfelter 
Niveaufri krydsning 

Bred gade, spredte ulykker Gennemgående midterhelle 

Påkørsel af parkerede biler Bred vej, høje hastigheder Afmærkning: holdebane og midterlinie 
Smalle veje Fjern parkering 
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Figur 5.23: Eksempel på Vejdirektoratets løsningstabeller i forbindelse med forbedring af 
trafiksikkerheden på enkeltlokaliteter med givne trafiksikkerhedsproblemer (Schelling, 
1998). Det fremgår, at ulykkesproblemet dækker over forekomsten af bestemte uheldssitua-
tioner på enkeltlokaliteterne – i dette tilfælde vigepligtskryds generelt. 

Ulykkesproblem Problemhypotese Mulige løsninger 
Ulykker med venstresvingende foran 
modkørende biler 

Oversigt fra venteposition tvivlsom Oversigtsspærreflade 
Svingforbud 

Modkørende i flere spor Hastighedsdæmpning 
Venstresvingsspor 
Midterareal til svingende trafik 

Overfladisk orientering Hastighedsdæmpning 
Venstresvingsspor 
Midterareal til svingende trafik 

Ulykker med venstresvingende bilister 
foran cyklister på cykelsti 

Oversigt, eventuelt parkerede biler langs 
cykelsti 

Oversigt til cykelsti forbedres 
Svingforbud 
Standsningsforbud 

Overfladisk orientering Blå felter 
Hastighedsdæmpning 

Biler placeret for højre- eller venstresving 
påkøres bagfra 

For høj hastighed Hastighedsdæmpning 
 

Dårlig oversigt fremad/for megen informa-
tion 

Svingspor 
Svingforbud 
Visuel sanering 

Uheldssituation og alvorlighedsgrad – byområde 
Analyserne af samspillet mellem uheldssituationen og uheldenes alvorlighedsgrad er gen-
nemført i to tempi, idet det indledningsvist er undersøgt, om der er en sammenhæng mel-
lem uheldenes alvorlighedsgrad og den hovedsituation, som de tilhører, hvorefter det er 
undersøgt, hvorvidt der er signifikant forskel på uheldenes alvorlighedsgrad de definerede 
uheldssituationer imellem.  
 
Gennemførte statistiske tests viser, at trafikuheldenes alvorlighedsgrad i byområde varierer 
med såvel hovedsituationen som uheldssituationen, hvorfor det kan konkluderes, at uhel-
denes alvorlighedsgrad i byområde ikke blot er betinget af, hvilke elementer der er invol-
veret i uheldet, men tillige er afhængig af, hvordan uheldet konkret indtræffer. Jævnfør 
bilag V, afsnit V.2, skal denne forskel i de respektive uheldssituationers normale alvorlig-
hedsgrad ses i lyset af, at der er signifikant forskel på det gennemsnitlige antal dræbte og 
alvorligt tilskadekomne pr. uheld henholdsvis det gennemsnitlige antal tilskadekomne pr. 
uheld uheldssituationerne imellem. 
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Som det ses af figur 5.24, er det uheld indenfor hovedsituationerne 022, 123 og 724, der iføl-
ge den officielle uheldsstatistik dominerer uheldsbilledet i byområderne. Hver af disse ho-
vedsituationer tegner sig således for en andel på ca. 15% af de i alt 72.380 uheld, der er 
registreret i byområde i perioden 1996-2001 og som lægges til grund for analyserne af 
uheldssituationernes normale alvorlighedsgrad. Uheld med dyr og faste genstande på eller 
over kørebanen – hovedsituation 9 – er de uheld, der er registreret færrest af i datasættet25. 
 
I byområderne er det især fodgængeruheld – hovedsituation 8 – der skiller sig ud med en 
høj alvorlighedsgrad, sådan som det allerede er dokumenteret i beskrivelsen og analysen af 
de respektive partskombinationers normale alvorlighedsgrad26. Udtrykt ved den gennem-
snitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning har fodgængeruheld normalt en alvorlig-
hedsgrad, der er ca. 80% højere, end hvad der er normalen for et uheld i byområde. Uhel-
dene indenfor de øvrige hovedsituationer har for de flestes vedkommende en alvorligheds-
grad umiddelbart omkring den normale alvorlighedsgrad for uheld i byområde. Mindst 
alvorlige er uheld med parkerede køretøjer – hovedsituation 7 – hvilket ikke er overra-
skende al den stund, at det ene af de implicerede køretøjer holder stille.  
 

                                                 
22 Hovedsituation 0 dækker eneuheld, det vil sige uheld, som alene involverer ét færdselselement på køreba-
nearealet, se bilag II, figur II.5 og bilag V, figur V.1. Bemærk, at et eneuheld ikke er at sidestille med et solo-
uheld, hvori der alene indgår ét element, idet eneuheld meget vel kan omfatte flere elementer, idet eventuelle 
elementer udover element nr. 1 blot har været placeret udenfor færdselsarealet.  
23 Hovedsituation 1 dækker uheld med to ligeudkørende køretøjer som element nr. 1 og element nr. 2 på 
samme vej og med samme kurs, se bilag II, figur II.6 og bilag V, figur V.1. Bemærk, at cykel i denne sam-
menhæng er defineret som et køretøj. 
24 Hovedsituation 7 dækker uheld med et kørende køretøj som element nr. 1 og et parkeret køretøj som ele-
ment nr. 2, se bilag II, figur II.12 og bilag V, figur V.1. Bemærk, at cykel i denne sammenhæng er defineret 
som et køretøj. 
25 Hovedsituation 9 dækker specifikt uheld, hvor element nr. 1 er et køretøj og element nr. 2 udgøres af dyr, 
faste genstande m.v. på eller over kørebanen, se bilag II, figur II.14 og figur V, figur V.1. Bemærk, at cykel i 
denne sammenhæng er defineret som et køretøj. 
26 Hovedsituation 8 dækker specifikt uheld, hvor element nr. 1 er et køretøj og element nr. 2 er en fodgænger, 
se bilag II, figur II.13 og bilag V, figur V.1. Bemærk, at cykel i denne sammenhæng er defineret som et køre-
tøj. 
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Figur 5.24: Oversigt over den normale alvorlighedsgrad for uheld indenfor de respektive 
hovedsituationer. Uheld i byområde. Hovedsituationernes normale alvorlighedsgrad er 
beskrevet ved den gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning for uheld regi-
streret i byområde indenfor de definerede hovedsituationer.  
Hovedsitu-

ation 
Antal 
uheld 

Gennemsnitlig 
omkostning 

Standard-
afvigelse 

95% konfidensinterval 
Min. Maks. 

Nedre Øvre 
0 11.780 632.353 kr. 1.088.077 612.703 652.004 359.000 24.878.000 
1 10.114 505.323 kr. 615.238 493.331 517.315 359.000 24.878.000 

227 3.856 677.267 kr. 1.165.613 640.465 714.069 359.000 17.868.000 
328 6.788 648.212 kr. 873.277 627.434 668.990 359.000 15.519.000 
429 6.958 581.636 kr. 649.832 566.364 596.907 359.000 17.298.000 
530 7.570 643.955 kr. 916.320 623.310 664.600 359.000 23.099.000 
631 8.038 577.157 kr. 672.536 562.452 591.861 359.000 17.085.000 
7 10.212 451.113 kr. 467.963 442.036 460.191 359.000 9.004.000 
8 5.535 1.109.290 kr. 1.557.492 1.068.250 1.150.330 359.000 15.519.000 
9 1.529 596.370 kr. 1.195.503 536.399 656.340 359.000 32.958.000 

Samlet 
(by) 

72.380 618.832 kr. 916.215 612.157 kr. 625.507 kr. 359.000 kr. 32.958.000 kr. 

 
Som tidligere omtalt giver uheldssituationen en mere detaljeret beskrivelse af uheldshæn-
delsen end hovedsituationen og af den grund er beskrivelsen af samspillet mellem uheldssi-
tuation og uheldenes alvorlighedsgrad umiddelbart mere interessant end samspillet mellem 
hovedsituation og alvorlighedsgrad, når det gælder udviklingen af skadesgradsbaserede 
metoder til udpegning af sorte pletter i vejnettet.  
 
Af figur 5.25 fremgår en oversigt over de 10 uheldssituationer, der normalt har den højeste 
alvorlighedsgrad i byområde, mens figur 5.26 indeholder en oversigt over de 10 hyppigst 
forekommende uheldssituationer i byområde i årene 1996-2001 med tilhørende angivelse 
                                                 
27 Hovedsituation 2 dækker uheld med køretøjer som element nr. 1 og element nr. 2, hvor disse er ligeudkø-
rende på samme vej, men med modsat kurs, se bilag II, figur II.7 og bilag V, figur V.1. Bemærk, at cykel i 
denne sammenhæng er defineret som et køretøj. 
28 Hovedsituation 3 dækker uheld med køretøjer som element nr. 1 og element nr. 2, hvor disse kører på 
samme vej, med samme kurs og med svingning, se bilag II, figur II.8 og bilag V, figur V.1. Bemærk, at cykel 
i denne sammenhæng er defineret som et køretøj. 
29 Hovedsituation 4 dækker uheld med køretøjer som element nr. 1 og element nr. 2, hvor disse kører på 
samme vej, men med modsat kurs og med svingning, se bilag II, figur II.9 og bilag V, figur V.1. Bemærk, at 
cykel i denne sammenhæng er defineret som et køretøj. 
30 Hovedsituation 5 dækker uheld med køretøjer som element nr. 1 og element nr. 2, hvor disse kommer fra 
krydsende retninger og ikke foretager svingning, se bilag II, figur II.10 og bilag V, figur V.1. Bemærk, at 
cykel i denne sammenhæng er defineret som et køretøj. 
31 Hovedsituation 6 dækker uheld med køretøjer som element nr. 1 og element nr. 2, hvor disse kommer fra 
krydsende veje og mindst et af elementerne foretager svingning, se bilag II, figur II.11 og bilag V, figur V.1. 
Bemærk, at cykel i denne sammenhæng er defineret som et køretøj. 
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af deres normale alvorlighedsgrad repræsenteret ved den gennemsnitlige samfundsøkono-
miske uheldsomkostning for uheldssituationen32. 
 
Figur 5.25: Oversigt over de 10 mest alvorlige uheldssituationer i byområde, idet parts-
kombinationernes normale alvorlighedsgrad er beskrevet ved den gennemsnitlige sam-
fundsøkonomiske uheldsomkostning for de respektive uheldssituationer ved forekomst i 
byområde. Angivet er tillige det gennemsnitlige antal dræbte og alvorligt tilskadekomne 
pr. uheld, det gennemsnitlige antal let tilskadekomne pr. uheld og det gennemsnitlige antal 
tilskadekomne pr. uheld for de respektive uheldssituationer ved forekomst i byområde. For 
en nærmere beskrivelse af de definerede uheldssituationer henvises til bilag II, figur II.5 – 
figur II.14. 

Uheld i byområde Gennemsnitligt antal tilskadekomne pr. uheld 

Uheldssituation 
Antal 

Observationer 

Gennemsnitlig 
samfundsøkono-
misk uheldsom-

kostning 

Dræbte og 
alvorligt tilska-

dekomne 

Let  
tilskadekomne 

Samlet 

812 721 1.365.164 kr. 0,55 0,26 0,81 
873 152 1.347.605 kr. 0,56 0,28 0,84 
880 391 1.341.407 kr. 0,54 0,27 0,81 
811 1.081 1.208.597 kr. 0,50 0,29 0,79 
831 73 1.205.192 kr. 0,53 0,26 0,79 
876 155 1.168.671 kr. 0,46 0,26 0,72 
870 63 1.156.444 kr. 0,63 0,40 1,03 
835 439 1.137.271 kr. 0,45 0,26 0,71 
851 23 1.078.304 kr. 0,43 0,39 0,83 
860 347 1.050.991 kr. 0,50 0,38 0,89 

By 
(samlet) 

72.380 618.832 kr. 0,18 0,19 0,37 

 

                                                 
32 I bilag V, figur V.6, figur V.25 og figur V.27 findes opgørelser over samtlige uheldssituationers normale 
alvorlighedsgrad i byområde beskrevet ved de respektive uheldssituationers gennemsnitlige samfundsøko-
nomiske uheldsomkostning. 
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Figur 5.26: Oversigt over de 10 hyppigst registrerede uheldssituationer i byområde i pe-
rioden 1996-2001 med angivelse af deres normale alvorlighedsgrad beskrevet ved den 
gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning for de respektive uheldssituationer 
ved forekomst i byområde. Angivet er tillige det gennemsnitlige antal dræbte og alvorligt 
tilskadekomne pr. uheld, det gennemsnitlige antal let tilskadekomne pr. uheld og det gen-
nemsnitlige antal tilskadekomne pr. uheld for de respektive uheldssituationer ved fore-
komst i byområde. For en nærmere beskrivelse af de definerede uheldssituationer henvises 
til bilag II, figur II.5 – figur II.14. 

Uheld i byområde Gennemsnitligt antal tilskadekomne pr. uheld 

Uheldssituation 
Antal 

Observationer 

Gennemsnitlig 
samfundsøkono-
misk uheldsom-

kostning 

Dræbte og 
alvorligt tilska-

dekomne 

Let  
Tilskadekomne 

Samlet 

410 6.715 584.672 kr. 0,18 0,28 0,45 
140 5.969 505.995 kr. 0,12 0,15 0,27 
510 5.302 665.657 kr. 0,22 0,28 0,50 
710 4.484 504.722 kr. 0,11 0,09 0,20 
660 3.850 614.758 kr. 0,19 0,27 0,46 
312 3.342 706.337 kr. 0,24 0,27 0,50 
011 3.030 611.968 kr. 0,16 0,15 0,30 
750 2.953 360.012 kr. 0,00 0,00 0,00 
520 2.243 594.119 kr. 0,16 0,26 0,42 
030 1.991 459.303 kr. 0,08 0,09 0,17 

By 
(samlet) 

72.380 618.832 kr. 0,18 0,19 0,37 

 
Dokumentationen af, at fodgængeruheld normalt er de mest alvorlige uheld i byområde, 
går her igen, eftersom de mest alvorlige uheldssituationer i byområde alle er hjemmehø-
rende indenfor hovedsituation 8. Mest alvorlig er normalt uheldssituation 812 – uheld med 
fodgængere fra venstre fortov eller rabat i øvrigt, se figur 5.27. Den mest alvorlige uhelds-
situation udenfor hovedgruppe 8 i byområde udgøres af uheldssituation 211 – uheld i for-
bindelse med overhaling, se figur 5.28 – der rangerer som den 15. mest alvorlige uheldssi-
tuation i byområde. Herudover er det udenfor hovedgruppe 8 kun uheldssituation 241 – 
mødeuheld i element nr. 2’s kørebanehalvdel – og uheldssituation 040 – uheld på køreba-
nen i form af eksempelvis styrt med 2-hjulet køretøj – der tegner sig for gennemsnitlige 
samfundsøkonomiske uheldsomkostninger over 900.000 kr.  
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Figur 5.27: Uheldssituationer indenfor hovedsituation 8 – fodgængeruheld (Hemdorff og 
Lund, 2003). 

 
 
Figur 5.28: Uheldssituationer hjemmehørende indenfor hovedsituation 2 (Hemdorff og 
Lund, 2003). 

 
 
De alvorligste uheldssituationer i byområde optræder hver især forholdsvist sjældent, hvil-
ket imidlertid hænger sammen med, at der for fodgængeruheldenes vedkommende opere-
res med langt flere uheldssituationer, end hvad der er tilfældet indenfor de andre hovedsi-
tuationer, jævnfør bilag II. Generelt betragtet tegner fodgængeruheldene – uheld i hovedsi-
tuation 8 – sig for omkring 7,5% af alle uheld registreret i byområde i det anvendte data-
sæt.  
 
I betragtning af, at den gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning for samtli-
ge uheldssituationer indenfor hovedsituation 8 ligger over den generelle gennemsnitlige 
samfundsøkonomiske uheldsomkostning for uheld i byområde, repræsenterer fodgænger-
uheldene et særligt problem i byområderne. I et perspektiv med fokus på alvorlige person-
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skadeuheld forekommer det derfor, som allerede nævnt under analyserne af de respektive 
partskombinationers normale alvorlighedsgrad, betimeligt at koncentrere sortpletarbejdet 
og trafiksikkerhedsarbejdet i øvrigt om lokaliteter, hvor der er en høj forekomst af fodgæn-
geruheld især indenfor uheldssituation 812. 
 
Blandt de 10 hyppigst forekommende uheldssituationer i byområde, se figur 5.26, er det 
alene uheld indenfor uheldssituationerne 31233 og 51034, der tegner sig en normal alvorlig-
hedsgrad, som ligger over det gennemsnitlige niveau for uheld i byområde. Mindst alvorlig 
er uheld indenfor uheldssituationsnummer 75035, hvor den gennemsnitlige samfundsøko-
nomiske uheldsomkostning kun er marginalt højere end den gennemsnitlige samfundsøko-
nomiske uheldsomkostning for de rent materielle skader på 359.000 kr. pr. uheld. 

Uheldssituation og alvorlighedsgrad – landområde 
I landområderne fordeler de 39.912 registrerede uheld i datasættet sig på i alt 78 forskellige 
uheldssituationer fordelt på alle 10 hovedsituationer mod 79 registrerede uheldssituationer 
i byområde. Som i byområderne kan det på baggrund af gennemførte statistiske tests, 
jævnfør bilag V, afsnit V.3, konstateres, at der også for uheldene registreret i landområde 
er signifikant forskel på uheldenes alvorlighedsgrad de respektive hovedsituationer og 
uheldssituationer imellem, og at der dermed i landområder tillige foreligger en sammen-
hæng mellem måden, hvorpå uheldene sker og uheldenes normale alvorlighedsgrad. Sup-
plerende statistiske analyser angiver, se bilag V, afsnit V.3, at den signifikante forskel i 
uheldssituationernes normale alvorlighedsgrad i landområde skal ses i lyset af, at der er 
signifikant forskel på det gennemsnitlige antal dræbte og alvorligt tilskadekomne pr. uheld 
samt det gennemsnitlige antal tilskadekomne pr. uheld uheldssituationerne imellem. 
 
Eneuheldene – uheld indenfor hovedsituation 0 – er klart de mest dominerede uheld i land-
område og tegner sig for mere end en tredjedel af samtlige uheld i datasættet registreret i 
landområde, jævnfør figur 5.29, ligesom uheld indenfor hovedsituation 1 – uheld med to 
ligeudkørende køretøjer som element nr. 1 og element nr. 2 på samme vej og med samme 
kurs – forekommer forholdsvis ofte. Uheld med parkerede køretøjer – hovedsituation 7 – 

                                                 
33 Uheldssituation 312 beskriver uheld mellem to køretøjer, hvor element nr. 2 svinger til højre ind foran et 
medkørende element nr. 1, se bilag II, figur II.8. 
34 Uheldssituation 510 beskriver uheld mellem to ligeudkørende, krydsende køretøjer med element nr. 2 fra 
højre, se bilag II, figur II.10. 
35 Uheldssituation 750 beskriver uheld med parkeret køretøj ved parkeringsmanøvre – i dag uheldssituation 
752. Den gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning for denne uheldssituation ligger på 
360.012 kr. I datasættet er der registeret i alt 2.953 uheld indenfor denne uheldssituation i årene 1996-2001. 
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samt uheld med fodgængere – hovedsituation 8 – er de uheld, der med mindst hyppighed 
registreres i landområde med en samlet andel på 2,2% henholdsvis 1,9% af samtlige regi-
strerede landuheld i datasættet.  
 
Til gengæld er fodgængeruheldene klart de mest alvorlige blandt hovedsituationerne i 
landområderne med en gennemsnitlig samfundsøkonomisk uheldsomkostning, der ligger 
2,4 gange højere end den gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning for 
uheldene registreret i landområde generelt i perioden 1996-2001. Også uheld indenfor ho-
vedsituation 2 – uheld med køretøjer som element nr. 1 og element nr. 2, hvor disse er li-
geudkørende på samme vej, men med modsat kurs – og hovedsituation 5 – uheld med kø-
retøjer som element nr. 1 og element nr. 2, hvor disse kommer fra krydsende retninger og 
ikke foretager svingning – har tillige en høj alvorlighedsgrad, når de indtræffer i landområ-
de. Dette kan ikke betragtes som overraskende, da disse hovedsituationer blandt andet 
dækker frontalkollisioner og tværkollisioner i det åbne land. I lighed med byområderne er 
det uheldene registreret indenfor hovedsituation 9 – uheld, hvor element nr. 1 er et køretøj 
og element nr. 2 udgøres af dyr, faste genstande m.v. på eller over kørebanen – der sæd-
vanligvis er mindst alvorlige i landområderne.  
 
Figur 5.29: Oversigt over den normale alvorlighedsgrad for uheld indenfor de respektive 
hovedsituationer. Uheld i landområde. Hovedsituationernes normale alvorlighedsgrad er 
beskrevet ved den gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning for uheld regi-
streret i landområde indenfor de definerede hovedsituationer.  
Hovedsitu-

ation 
Antal 
uheld 

Gennemsnitlig 
omkostning 

Standard-
afvigelse 

95% konfidensinterval 
Min. Maks. 

Nedre Øvre 
0 14.723 838.361 kr. 1.567.150 813.045 863.677 359.000 24.665.000 
1 7.256 694.870 kr. 1.435.957 661.824 727.916 359.000 38.259.000 
2 3.875 1.769.908 kr. 3.359.963 1.664.085 1.875.732 359.000 39.042.000 
3 2.754 812.783 kr. 1.215.907 767.351 858.214 359.000 16.302.000 
4 1.792 917.159 kr. 1.670.025 839.785 994.533 359.000 32.245.000 
5 2.889 1.171.117 kr. 2.179.876 1.091.594 1.250.639 359.000 40.608.000 
6 3.496 829.069 kr. 1.361.951 783.907 874.231 359.000 17.085.000 
7 887 775.933 kr. 1.433.603 681.460 870.407 359.000 16.515.000 
8 747 2.260.805 kr. 2.863.494 2.055.126 2.466.483 359.000 18.789.000 
9 1.493 665.981 kr. 1.230.022 603.538 728.424 359.000 15.519.000 

Samlet 
(land) 

39.912 946.550 kr. 1.867.924 928.223 kr. 964.876 kr. 359.000 kr. 40.608.000 kr. 

 
Går man ind bag hovedsituationerne og betragter de respektive uheldssituationers normale 
alvorlighedsgrad i landområde, er det også i landområderne uheldssituationerne indenfor 
hovedsituation 8, der dominerer top 10 over de normalt mest alvorlige uheldssituationer, se 
figur 5.30. Fodgængeruheldene forekommer lykkeligvis ikke så ofte i landområder, som 
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det er tilfældet i byområderne, men når de indtræffer, har de normalt en meget høj alvor-
lighedsgrad, der samtidig ligger væsentligt over deres normale alvorlighedsgrad i byområ-
de. På opgørelsen over de alvorligste uheldssituationer i landområde findes ydermere uheld 
mellem køretøjer og jernbanetog – uheldssituation 940 – hvilket kan forklares med den 
store masseforskel. Heldigvis er der også her tale om en uheldssituation, der forekommer 
relativt sjældent36,37.  
 
Figur 5.30: Oversigt over de 10 mest alvorlige uheldssituationer i landområde, idet 
partskombinationernes normale alvorlighedsgrad er beskrevet ved den gennemsnitlige 
samfundsøkonomiske uheldsomkostning for de respektive uheldssituationer ved forekomst i 
landområde. Angivet er tillige det gennemsnitlige antal dræbte og alvorligt tilskadekomne 
pr. uheld, det gennemsnitlige antal let tilskadekomne pr. uheld og det gennemsnitlige antal 
tilskadekomne pr. uheld for de respektive uheldssituationer ved forekomst i landområde. 
For en nærmere beskrivelse af de definerede uheldssituationer henvises til bilag II, figur 
II.5 – figur II.14. 

Uheld i landområde Gennemsnitligt antal tilskadekomne pr. uheld 

Uheldssituation 
Antal 

Observationer 

Gennemsnitlig 
samfundsøkono-
misk uheldsom-

kostning 

Dræbte og 
alvorligt tilska-

dekomne 

Let  
Tilskadekomne 

Samlet 

871 8 3.690.875 kr. 1,00 0,00 1,00 
874 19 3.484.947 kr. 0,74 0,21 0,95 
898 9 3.368.000 kr. 0,89 0,22 1,11 
812 100 2.927.220 kr. 0,70 0,23 0,93 
872 14 2.890.714 kr. 0,71 0,14 0,86 
870 4 2.841.250 kr. 1,00 0,00 1,00 
940 30 2.796.500 kr. 0,40 0,40 0,80 
873 12 2.734.250 kr. 0,75 0,42 1,17 
835 173 2.587.711 kr. 0,72 0,27 0,98 
998 5 2.501.400 kr. 1,00 0,00 1,00 

Land 
(samlet) 

39.912 946.550 kr. 0,30 0,31 0,60 

 
Generelt kan det konstateres, at de uheldssituationer, der normalt er de mest alvorlige i 
landområderne, registreres forholdsvist sjældent. Den hyppigst registrerede uheldssituation 
blandt de 10 mest alvorlige uheldssituationer – uheldssituation 835 – tegner sig således for 
kun 0,4% af samtlige landuheld i datasættet, mens fodgængeruheldene indenfor hovedsitu-
                                                 
36 For en oversigt over samtlige registrerede uheldssituationernes normale alvorlighedsgrad i landområde 
henvises til bilag V, figur V.18, figur V.26 og figur V.28. 
37 Bemærk, at beskrivelsen af uheldenes normale alvorlighedsgrad, som anført i det ovenstående, må beteg-
nes som usikker i de tilfælde, hvor der ligger færre end 10 uheldsobservationer til grund for estimatet på den 
gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning. 
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ation 8, som tidligere nævnt, kun tegner sig for 1,9% af samtlige 39.912 landuheld i data-
sættet. Givet disse uhelds meget høje alvorlighedsgrad er det dog vigtigt, at forekomsten af 
fodgængeruheld så vidt muligt forebygges i landområde. 
 
Rangeres uheldsituationerne i stedet i forhold til deres forekomst i landområde, se figur 
5.31, kan det konstateres, at også uheldssituation 241 udgør en problematisk uheldssituati-
on i landområde, idet uheldene indenfor uheldssituation 241 – mødeuheld i element 2’s 
kørebanehalvdel, jævnfør figur 5.28 – udmærker sig ved såvel en høj uheldsforekomst som 
en høj alvorlighedsgrad. Dette gør sig tillige gældende for uheld indenfor uheldssituation 
510, om end den normale alvorlighedsgrad for uheldssituation 510 ikke er helt så høj som 
for uheldssituation 241. I bestræbelserne på effektivt at nedbringe antallet af dræbte og 
alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken taler dette umiddelbart for, at trafiksikkerhedsarbej-
det i landområderne, herunder sortpletarbejdet, målrettes mod de lokaliteter, hvor der er en 
høj forekomst af uheld indenfor uheldssituationerne 241 og 510, da en indsats overfor disse 
uheldssituationer i landområde, qua deres høje alvorlighedsgrad, normalt vil være ensbety-
dende med en reduktion i forekomsten af alvorlige personskadeuheld.  
 
Figur 5.31: Oversigt over de 10 hyppigst registrerede uheldssituationer i landområde i 
perioden 1996-2001 med angivelse af deres normale alvorlighedsgrad beskrevet ved den 
gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning for de respektive uheldssituationer 
ved forekomst i landområde. Angivet er tillige det gennemsnitlige antal dræbte og alvorligt 
tilskadekomne pr. uheld, det gennemsnitlige antal let tilskadekomne pr. uheld og det gen-
nemsnitlige antal tilskadekomne pr. uheld for de respektive uheldssituationer ved fore-
komst i landområde. For en nærmere beskrivelse af de definerede uheldssituationer henvi-
ses til bilag II, figur II.5 – figur II.14. 

Uheld i landområde Gennemsnitligt antal tilskadekomne pr. uheld 

Uheldssituation 
Antal 

Observationer 

Gennemsnitlig 
samfundsøkono-
misk uheldsom-

kostning 

Dræbte og 
alvorligt tilska-

dekomne 

Let  
Tilskadekomne 

Samlet 

011 4.941 805.418 kr. 0,25 0,24 0,49 
140 4.440 712.159 kr. 0,20 0,25 0,44 
012 3.385 800.589 kr. 0,23 0,22 0,46 
241 2.458 2.062.817 kr. 0,70 0,47 1,17 
510 2.147 1.249.244 kr. 0,42 0,52 0,94 
660 2.054 963.108 kr. 0,33 0,45 0,78 
022 1.901 996.570 kr. 0,34 0,30 0,64 
410 1.738 929.671 kr. 0,35 0,46 0,81 
111 1.335 723.903 kr. 0,20 0,24 0,44 
321 1.276 781.123 kr. 0,29 0,55 0,84 

Land 
(samlet) 

39.912 946.550 kr. 0,30 0,31 0,60 
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Uheldssituation og alvorlighedsgrad – delkonklusion 
Formålet med beskrivelsen og analysen af de definerede uheldssituationers normale alvor-
lighedsgrad i by- og landområde har været at dokumentere, at der foreligger en sammen-
hæng mellem uheldenes alvorlighedsgrad og måden, hvorpå uheldene indtræffer, ligesom 
der er lagt vægt på at identificere uheldssituationer, som normalt er meget alvorlige og som 
det derfor kunne være hensigtsmæssigt at målrette indsatsen imod i bestræbelserne på mere 
effektivt at nedbringe antallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne i den danske vejtrafik. 
 
De gennemførte analyser viser, at de gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkost-
ninger varierer uheldssituationerne imellem både i by- og landområde, hvilket netop do-
kumenterer, at måden, hvorpå ulykkerne indtræffer, har signifikant indflydelse på omfan-
get og alvorligheden af de skader, som de implicerede personer pådrager sig. Supplerende 
undersøgelser viser, at forskellene i uheldssituationernes normale alvorlighedsgrad har 
baggrund i, at der er signifikant forskel på såvel det gennemsnitlige antal dræbte og alvor-
ligt tilskadekomne pr. uheld som det gennemsnitlige antal tilskadekomne pr. uheld uhelds-
situationerne imellem, hvilket ydermere skal ses i sammenhæng med, at antallet af implice-
rede elementer varierer fra uheldssituation til uheldssituation, se bilag V, figur V.13. 
 
Dokumentationen af, at uheld i landområde normalt er mere alvorlige end uheld i byområ-
de, skinner klart igennem i analysen af samspillet mellem uheldssituationen og trafikuhel-
denes alvorlighedsgrad, eftersom den normale alvorlighedsgrad for de definerede uheldssi-
tuationer i landområde, beskrevet ved den gennemsnitlige samfundsøkonomiske uhelds-
omkostning, generelt ligger højere end, hvad der er tilfældet for de tilsvarende uheldssitua-
tioner, når de indtræffer i byområde. I såvel by- som landområderne er det fodgængeruhel-
dene, der udmærker sig ved de højeste alvorlighedsgrader. Alvorlighedsgraden i landområ-
de er klart højere end i byområderne, men til gengæld forekommer fodgængeruheld for-
holdsvis ofte i byområde, mens de er relativt sjældne i landområderne.  
 
I landområderne forekommer uheld indenfor uheldssituation 241 derimod ret ofte, hvilket 
er problematisk, eftersom der er tale om en uheldssituation, der normalt har en meget høj 
alvorlighedsgrad. Udover fodgængeruheldene er det generelt uheldssituationer, der kan 
relateres til overhalingsmanøvrer og frontalkollisioner, som har en høj alvorlighedsgrad i 
landområderne. Også tværkollisioner indenfor uheldssituation 510 er problematiske i land-
områderne, da de forekommer relativt ofte og har en alvorlighedsgrad pænt over normalen 
for uheld i landområde generelt. I det hele taget viser analysen af de respektive uheldssi-
tuationers normale alvorlighedsgrad i landområde, at en stor del af de alvorlige tilskade-
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komster og trafikdrabene i landområderne skal relateres til frontalkollisioner, overhalings-
ulykker og tværkollisioner.  
 
Resultaterne af den gennemførte analyse angiver, at det i bestræbelserne på at målrette 
sortpletarbejdet mod de alvorlige personskadeuheld, kunne være hensigtsmæssigt at ind-
stifte en udpegningspraksis, der blandt andet baserer sig på den normale alvorlighedsgrad 
for de observerede uheldssituationer på enkeltlokaliteterne. Ud fra den betragtning, at fore-
komsten af de respektive uheldssituationer på enkeltlokaliteterne i vejnettet anses for be-
tingede af den lokale vejudformning og trafikafvikling, synes en koncentration af sortplet-
arbejdet omkring lokaliteter, hvor der er observeret mange uheld inden for uheldssituatio-
ner, der normalt har en høj alvorlighedsgrad, at stille mere effektive reduktioner i forekom-
sten af alvorlige personskadeuheld i udsigt, da der på disse lokaliteter vil være udsigt til en 
fremtidig gentagelse af disse normalt alvorlige uheldssituationer med mindre, at der sættes 
ind med et lokalt trafiksikkerhedsarbejde møntet på at reducere og i bedste fald eliminere 
forekomsten af uheld indenfor disse alvorlige uheldssituationer. I udpegningen af sorte 
pletter i byområder kunne det fremdeles komme på tale at vægte fodgængeruheld tungere i 
udpegningsfasen end de øvrige uheldssituationer, ligesom det i landområderne især kunne 
være relevant at tildele uheld indenfor hovedgruppe 8, uheldssituation 241 og uheldssitua-
tion 510 en tungere vægt i udpegningsfasen.  

5.9 Uheldstype og alvorlighedsgrad 
Som det sidste, men samtidig som det helt centrale element i analysen af trafikuhelds al-
vorlighedsgrad, er der gennemført en analyse af samspillet mellem uheldenes alvorlig-
hedsgrad og uheldstypen, hvor uheldstypen specifikt er defineret med baggrund i de fore-
kommende kombinationer af uheldslokalitet, partskombination og uheldssituation, svaren-
de til de karakteristika, hvis individuelle indflydelse på uheldenes alvorlighedsgrad er ana-
lyseret og beskrevet i det ovenstående. De respektive uheldstyper er konkret defineret på 
grundlag af en samkodning mellem oplysningerne omkring uheldslokalitet, partskombina-
tion og uheldssituation for de i alt 112.292 uheld i datasættet for hvilke der foreligger fyl-
destgørende information omkring de centrale analyseparametre; uheldslokalitet, partskom-
bination, uheldssituation, antal dræbte, antal alvorligt tilskadekomne og antal let tilskade-
komne. Konkret betyder dette, at uheldstyperne i de gennemførte analyser beskrives ved en 
sekscifret kode, hvor det første ciffer beskriver uheldslokaliteten, de to næstfølgende cifre 
partkombinationen og de tre sidste cifre uheldssituationen, jævnfør bilag VI, afsnit VI.1. 
 
I lighed med de tidligere analyser af trafikuheldenes alvorlighedsgrad er det også i denne 
forbindelse antaget, at de definerede uheldstypers normale alvorlighedsgrad kan beskrives 
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ved den gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning estimeret på grundlag af 
de registrerede uheld indenfor hver af de respektive uheldstyper. 

Baggrund for udvælgelse 
Inddragelsen af uheldstypen, defineret med baggrund i de registrerede kombinationer af 
uheldslokalitet, partskombination og uheldssituation, i analysen af trafikuheldenes alvor-
lighedsgrad skal i udgangspunktet ses i sammenhæng med to forhold. For det første doku-
mentationen af, at trafikuheldenes alvorlighedsgrad varierer med uheldslokaliteten, parts-
kombinationen og uheldssituationen, hvilket taler for, at uheldenes alvorlighedsgrad lige-
ledes vil variere med uheldstypen defineret på basis af de respektive kombinationer af de 
førnævnte uheldskarakteristika. For det andet skal den grundlæggende motivation bag ana-
lysen og beskrivelsen af de respektive uheldstypers normale alvorlighedsgrad ses i lyset af 
målet om at formulere nye skadesgradsbaserede metoder til udpegningen af sorte pletter, 
hvori der på meningsfuld vis tages systematisk hensyn til uheldenes alvorlighedsgrad. 
 
Som det tidligere er antydet er en dokumentation af en signifikant sammenhæng mellem 
uheldenes alvorlighedsgrad og uheldstypen interessant i forhold til en skadesgradsbaseret 
sortpletudpegning, idet den åbner op for en udpegning, der ikke alene baserer sig på antal-
let af observerede uheld, men tillige baserer sig på de observerede uheldstypers normale 
alvorlighedsgrad. I det omfang, at der er signifikant forskel på uheldstypernes normale 
alvorlighedsgrad forekommer det således i et trafiksikkerhedsperspektiv med fokus på de 
alvorlige personskadeuheld hensigtsmæssigt at forsøge at indkredse de lokaliteter, hvor der 
er observeret en høj forekomst af normalt alvorlige uheldstyper.  
 
Når denne tilgang kan anses for værende hensigtsmæssig, er det netop fordi, at uheldsty-
perne er defineret med basis i to uheldskarakteristika; partskombination og alvorligheds-
grad, der anses for at være betingede af den lokale vejudformning og trafikafvikling i den 
forstand, at de lokale trafikale forhold anses for at have direkte indflydelse på den lokale 
forekomst af uheld indenfor de respektive partskombinationer og uheldssituationer og 
dermed også for forekomsten af uheld indenfor de definerede uheldstyper. Følgelig må det 
påregnes, at der er en risiko for, at der på lokaliteter, hvor der tidligere er observeret høje 
forekomster af normalt alvorlige uheldstyper, vil kunne observeres fremtidige gentagelser 
af disse normalt alvorlige uheldstyper, hvilket grundlæggende er ensbetydende med, at der 
på disse lokaliteter er en særlig lokal risiko for, at alvorlige personskadeuheld vil indtræffe, 
hvis ikke der sættes ind med et lokalt, stedbundet trafiksikkerhedsarbejde, der kan elimine-
re de lokale risikomomenter, som ligger til grund for disse alvorlige uheldstypers fore-
komst på de pågældende enkeltlokaliteter. Dermed tegner der sig således også et billede af, 
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at der ved at målrette sortpletarbejdet mod sådanne lokaliteter vil være mulighed for at 
opnå endnu mere effektive besparelser i antallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne end 
tilfældet er med den nuværende udpegningspraksis. Denne opfattelse bestyrkes af den be-
tragtning, at det konkret vil være muligt at målrette udbedringen af de sorte pletter mod 
uheldstyper, som har en høj dokumenteret alvorlighedsgrad, idet det i udbedringen af de 
sorte pletter ikke blot anses for muligt at påvirke uheldsforekomsten generelt, men tillige 
gennem løsningsvalget anses for muligt at påvirke uheldenes fordeling på partskombinati-
oner og uheldssituationer.  

Analysetilgang 
I analysen og beskrivelsen af de definerede uheldstypers normale alvorlighedsgrad har det 
været nødvendigt at anvende en analysetilgang, der afviger en smule fra de individuelle 
analyser af trafikuheldenes alvorlighedsgrad i forhold til uheldskarakteristikaene; uhelds-
lokalitet, partskombination og uheldssituation. Afvigelsen har sin baggrund i, at der er re-
gistreret uheld indenfor i alt 974 forskellige uheldstyper, det vil sige 974 forskellige kom-
binationer af uheldslokalitet, partskombination og uheldssituation. I byområderne fordeler 
de registrerede uheld sig på i alt 494 forskellige kombinationer af partskombination og 
uheldssituation, mens de registrerede uheld i landområde fordeler sig på 480 forskellige 
kombinationer af partskombination og uheldssituation. Eftersom der i datasættet indgår 
72.380 uheld registreret i byområde og 39.912 uheld registreret i landområde, er der en 
række uheldstyper indenfor hvilke, at der er registreret meget få uheldshændelser, hvorfor 
beskrivelsen af de pågældende uheldstypers normale alvorlighedsgrad er forbundet med 
nogen usikkerhed, fordi estimaterne på den gennemsnitlige samfundsøkonomiske uhelds-
omkostning, som tidligere nævnt, da meget vel snarere kan vise sig at give en beskrivelse 
af, hvorvidt de implicerede personer har anvendt personligt beskyttelsesudstyr eller ej frem 
for at give et reelt billede af den pågældende uheldstypes normale alvorlighedsgrad. 
 
Da analysen af samspillet mellem uheldenes alvorlighedsgrad og de definerede uheldstyper 
spiller en meget central rolle i forhold til udviklingen af metoder til udpegning af sorte 
pletter, hvori der på systematisk vis tages hensyn til trafikuheldenes alvorlighedsgrad, er de 
statistiske test, der skal dokumentere, at der foreligger en sammenhæng mellem alvorlig-
hedsgraden og uheldstypen gennemført i følgende tre tempi: 
 

1. Statistisk test for signifikant forskel i de gennemsnitlige samfundsøkonomiske 
uheldsomkostninger for de definerede uheldstyper, idet samtlige registrerede 
uheldstyper indgår. 
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2. Statistik test for signifikant forskel i de gennemsnitlige samfundsøkonomiske 
uheldsomkostninger for de definerede uheldstyper, idet kun de uheldstyper, hvor 
der er observeret mindst 10 uheldshændelser, indgår. 

3. Statistisk test for signifikant forskel i de gennemsnitlige samfundsøkonomiske 
uheldsomkostninger, idet kun de uheldstyper, hvor der er observeret mindst 25 
uheldshændelser, indgår. 

 
Tilgangen er specifikt anvendt for at sikre, at en dokumentation af en sammenhæng mel-
lem trafikuheldenes alvorlighedsgrad og uheldstypen ikke blot skal henføres til de uhelds-
typer for hvilke, at der er usikkerhed knyttet til beskrivelsen af uheldstypernes normale 
alvorlighedsgrad. Af beregningstekniske årsager samt af ressourcemæssige hensyn har det 
ydermere været nødvendigt at gennemføre analyserne af samspillet mellem uheldstype og 
alvorlighedsgrad separat for by- og landområder. Det vil i praksis sige, at der er foretaget 
selvstændige analyser af uheldenes normale alvorlighedsgrad ved de respektive kombinati-
oner af partskombination og uheldssituation for uheldene registreret i byområde henholds-
vis uheldene registreret i landområde. 

Uheldstype og alvorlighedsgrad – byområde 
I byområderne er der registreret uheld indenfor i alt 494 forskellige uheldstyper og med 
72.380 uheld registreret i byområde i datasættet betyder dette, at der i gennemsnit er regi-
streret ca. 145 uheld indenfor de definerede uheldstyper, for så vidt byområderne angår. De 
gennemførte middelværditest for forskelle i de gennemsnitlige samfundsøkonomiske 
uheldsomkostninger uheldstyperne imellem viser samstemmende, se bilag VI, afsnit VI.2, 
at der er signifikant forskel på uheldstypernes normale alvorlighedsgrad i byområde, både 
når alle uheldstyperne inddrages i analysen og når der alene fokuseres på de uheldstyper 
indenfor hvilke, at der er registreret mindst 10 uheld henholdsvis mindst 25 uheld. Følgelig 
kan det konkluderes, at uheldenes alvorlighedsgrad i byområde både afhænger af, hvilke 
elementer der er impliceret i uheldene, samt af måden hvorpå uheldene indtræffer. Forskel-
lene i uheldstypernes normale alvorlighedsgrad har, jævnfør bilag VI, afsnit VI.2, sin bag-
grund i, at der er signifikant forskel på det gennemsnitlige antal dræbte og alvorligt tilska-
dekomne pr. uheld samt det gennemsnitlige antal tilskadekomne pr. uheld uheldstyperne 
imellem i byområde. I figur 5.32 er der vist oversigter over de 10 alvorligste uheldstyper i 
byområde, når der fokuseres på samtlige uheldstyper henholdsvis uheldstyper med mindst 
25 forekomster38.  
                                                 
38 I bilag VI findes oversigter over samtlige uheldstypers normale alvorlighedsgrad ved forekomst i byområ-
de beskrevet ved den gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning for hver af uheldstyperne, se 
specifikt bilag VI, figur IV.2, figur VI.18 og figur VI.20. 
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Figur 5.32: Oversigt over de 10 mest alvorlige uheldstyper i byområde ved inddragelse af 
samtlige registrerede uheldstyper henholdsvis de uheldstyper indenfor hvilke, at der er 
registreret mindst 25 forekomster i perioden 1996-2001. Den normale alvorlighedsgrad er 
beskrevet ved den gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning for de respektive 
uheldstyper ved forekomst i byområde. For en nærmere beskrivelse af de uheldssituatio-
ner, der knytter sig til det trecifrede uheldssituationsnummer henvises til bilag II, figur II.5 
– figur II.14. 

Uheld i byområde – alle uheldstyper Gennemsnitligt antal tilskadekomne pr. uheld 

Uheldstype 
Antal 

Obser-
vationer 

Gennemsnitlig 
samfundsøkono-
misk uheldsom-

kostning 

Dræbte og 
alvorligt tilska-

dekomne 

Let  
Tilskadekomne 

Samlet 

Lastbil><Fodgænger 
880 51 3.081.059 kr. 0,90 0,08 0,98 

Personbil><Lastbil 
211 8 2.698.750 kr. 0,75 0,25 1,00 

Personbil><Varebil 
211 9 2.438.778 kr. 0,67 0,22 0,89 

Lastvogn><Fodgænger 
876 41 2.212.951 kr. 0,63 0,15 0,78 

Motorcykel><Lastbil 
241 11 2.183.636 kr. 0,73 0,09 0,82 

Lastbil><Lastbil 
241 12 1.984.083 kr. 0,58 0,17 0,75 

Lastbil><Fodgænger 
812 26 1.935.692 kr. 0,62 0,23 0,85 

Varebil><Fodgænger 
811 67 1.867.403 kr. 0,58 0,18 0,76 

Motorcykel><Fast genstand 
040 38 1.837.711 kr. 0,71 0,13 0,84 

Cykel (solo) 
098 30 1.814.433 kr. 0,37 0,17 0,53 

Uheld i byområde – uheldstyper N >= 25 Gennemsnitligt antal tilskadekomne pr. uheld 

Uheldstype 
Antal 

Obser-
vationer 

Gennemsnitlig 
samfundsøkono-
misk uheldsom-

kostning 

Dræbte og 
alvorligt tilska-

dekomne 

Let 
Tilskadekomne 

Samlet 

Lastbil><Fodgænger 
880 51 3.081.059 kr. 0,90 0,08 0,98 

Lastbil><Fodgænger 
876 41 2.212.951 kr. 0,63 0,15 0,78 

Lastbil><Fodgænger 
812 26 1.935.692 kr. 0,62 0,23 0,85 

Varebil><Fodgænger 
811 67 1.867.403 kr. 0,58 0,18 0,76 

Motorcykel><Fast genstand 
040 38 1.837.711 kr. 0,71 0,13 0,84 

Cykel (solo) 
098 30 1.814.433 kr. 0,37 0,17 0,53 

Motorcykel><Varebil 
710 29 1.801.966 kr. 0,55 0,34 0,90 

Lastbil><Cykel 
312 318 1.756.447 kr. 0,53 0,19 0,72 

Varebil><Fodgænger 
835 45 1.709.600 kr. 0,49 0,29 0,78 

Lastbil><Fodgænger 
811 64 1.680.094 kr. 0,55 0,20 0,75 

By 
(samlet) 72.380 618.832 kr. 0,18 0,19 0,37 
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Generelt kan det konstateres, at oversigten over de mest alvorlige uheldstyper i byområde 
domineres af uheldstyper, hvor der er en stor masseforskel mellem de implicerede elemen-
ter, og hvor det ene element samtidig er karakteriseret ved at være forholdsvist ubeskyttet. 
Ikke overraskende er fire ud af de 10 mest alvorlige uheldstyper i byområde uheld med 
lastbil mod fodgængere, mens det kan virke en smule overraskende, at den alvorligste 
uheldstype i byområde udgøres af uheld, hvor lastbiler har bakket henover fodgængere – 
uheldstype 137880 – eftersom bakning normalt er en trafikal manøvre, der foretages ved 
lav hastighed. Ikke mindre overraskende er det, at uspecificerede solouheld for cyklister – 
uheldstype 169098 – har en alvorlighedsgrad af samme størrelsesorden som uheld, hvor 
motorcyklister er styrtet på kørebanen – uheldssituation 040 – og efterfølgende har ramt 
faste genstande udenfor kørebanearealet. Der er dog grund til at tro, at alvorlighedsgraden 
for disse solouheld for cyklister er overvurderet som følge af mørketalsproblematikken, 
eftersom undersøgelser ved Odense Universitetshospital (2002) samt undersøgelser gen-
nemført af Bach (2001) peger i retning af, at mørketallet i den officielle uheldsstatistik er 
særligt højt for (lette) solouheld blandt cyklister. Af den grund er det formentlig kun de 
allermest alvorlige uheld indenfor denne uheldstype, der indgår i den officielle uheldsstati-
stik, somr i dette tilfælde er lagt til grund for analyserne af uheldstypernes normale alvor-
lighedsgrad. 
 
Blandt de alvorligste uheldstyper i byområde, er uheld indenfor uheldstype 136312, hvor 
lastbiler har foretaget højresving ind foran medkørende cyklist den uheldstype, der er oftest 
forekommende. Uheldssituation 312 er en helt klassisk uheldssituation for cyklister, som 
altså er mest alvorlig i de tilfælde, hvor modparten er en højresvingende lastbil, hvilket kan 
forklares ud fra den store masseforskel mellem lastbil og cyklist. Af andre uheldstyper, der 
forekommer forholdsvist hyppigt i byområde og som samtidig har en høj alvorlighedsgrad, 
kan følgende fremhæves: 
 

• Uheld, hvor fodgængere fra venstre fortov eller rabat påkøres af personbil – uhelds-
type 117812. 

• Uheld, hvor fodgængere fra højre fortov eller rabat påkøres af personbil – uhelds-
type 117811. 

• Uheld, hvor fodgængere fra højre påkøres af personbil efter, at personbilen har pas-
seret gennem kryds – uheldstype 117874. 

• Uheld, hvor fodgængere, der opholder sig på kørebanen, påkøres af personbil – 
uheldstype 117835. 
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Blandt hyppigt forekommende uheldstyper, der ikke involverer fodgængere, og som samti-
dig har en relativ høj alvorlighedsgrad ved forekomst i byområde, kan følgende uheldsty-
per nævnes: 
 

• Mødeuheld mellem varebil og personbil i personbilens kørebanehalvdel – uhelds-
type 121241. 

• Eneuheld med knallert ved ligeudkørsel til højre for kørselsretningen, hvor knallert-
føreren efterfølgende kolliderer med faste genstande udenfor kørebanearealet – 
uheldstype 158011. 

• Uheld i kryds, hvor cyklist svinger til venstre ud foran modkørende personbil – 
uheldstype 161660. 

• Uheld i kryds, hvor cyklist svinger til venstre ind foran medkørende personbil – 
uheldstype 161322. 

• Solouheld, hvor cyklist styrter på kørebanen – uheldstype 16904039. 
 
Betragtes de hyppigst forekommende uheldstyper i byområde, se figur 5.33, fremgår det, at 
bagendekollisioner mellem to personbiler er den hyppigst registrerede uheldstype fulgt af 
uheld mellem to personbiler, hvor den ene i forbindelse med venstresving er kørt ind foran 
modkørende – uheldstype 111140 henholdsvis uheldstype 111410. Omkring de uheld, der 
oftest registreres i byområde, er det værd at bemærke, at de som helhed har en meget be-
grænset alvorlighedsgrad, idet den gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkost-
ning for de 10 hyppigst observerede uheldstyper i byområde alle ligger på niveau med eller 
under den gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning for uheld i byområde 
generelt, der andrager ca. 620.000 kr. I den forbindelse kan det i øvrigt nævnes, at uheld 
mellem to personbiler i forbindelse med parkeringsmanøvre – uheldstype 111750 – er at 
regne blandt de mindst alvorlige uheldstyper i byområde overhovedet. 
 
Sammenfattende tegner analysen af de definerede uheldstypers normale alvorlighedsgrad i 
byområde umiddelbart et billede af, at det største potentiale for reduktioner i antallet af 
dræbte og alvorligt tilskadekomne ved trafikuheld i byområder knytter sig til indsatser 
overfor; fodgængeruheld, især uheld med fodgængere mod lastbiler, uheld mellem lastbiler 
og cyklister indenfor uheldssituation 312 samt generelt uheld, der involverer cyklister og 
motorcyklister, hvorfor det følgelig umiddelbart kunne være hensigtsmæssigt at koncentre-
                                                 
39 Denne uheldstypes normale alvorlighedsgrad er formentlig overvurderet, da det i lyset af det høje mørketal 
for eneuheld blandt cyklister formentlig i overvejende grad alene er de alvorlige solouheld blandt cyklister, 
der kommer til politiets kendskab og derfor registreres i den officielle uheldsstatistik, der ligger til grund for 
de her gennemførte analyser af trafikuhelds alvorlighedsgrad. 
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re det stedbundne trafiksikkerhedsarbejde på lokaliteter, hvor uheld indenfor disse uhelds-
typer især forekommer. 
 
Figur 5.33: Oversigt over de 10 hyppigst registrerede uheldstyper i byområde i perioden 
1996-2001 med angivelse af deres normale alvorlighedsgrad beskrevet ved den gennem-
snitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning for de respektive uheldstyper ved fore-
komst i byområde. Angivet er tillige det gennemsnitlige antal dræbte og alvorligt tilskade-
komne pr. uheld, det gennemsnitlige antal let tilskadekomne pr. uheld og det gennemsnitli-
ge antal tilskadekomne pr. uheld for de respektive uheldstyper ved forekomst i byområde. 
For en nærmere beskrivelse af de uheldssituationer, der knytter sig til det trecifrede 
uheldssituationsnummer henvises til bilag II, figur II.5 – figur II.14.  

Uheld i byområde Gennemsnitligt antal tilskadekomne pr. uheld 

Uheldstype 
Antal 
obser-

vationer 

Gennemsnitlig 
samfundsøkono-
misk uheldsom-

kostning 

Dræbte og 
alvorligt tilska-

dekomne 

Let 
Tilskadekomne 

Samlet 

Personbil><Personbil 
140 3.612 461.588 kr. 0,09 0,12 0,21 

Personbil><Personbil 
410 2.957 541.134 kr. 0,13 0,21 0,34 

Personbil><Personbil 
710 2.267 396.936 kr. 0,03 0,04 0,07 

Personbil><Personbil 
510 2.223 526.786 kr. 0,12 0,26 0,39 

Personbil><Personbil 
750 2.099 360.322 kr. 0,00 0,00 0,00 

Personbil><Personbil 
660 1.575 510.759 kr. 0,11 0,21 0,32 

Personbil><Cykel 
410 1.574 626.976 kr. 0,23 0,36 0,60 

Personbil><Fast genstand 
011 1.415 573.014 kr. 0,11 0,13 0,25 

Personbil><Cykel 
312 1.376 596.070 kr. 0,22 0,31 0,53 

Personbil><Fast genstand 
030 1.035 429.856 kr. 0,05 0,09 0,14 

By 
(samlet) 72.380 618.832 kr. 0,18 0,19 0,37 

Uheldstype og alvorlighedsgrad – landområde 
Rettes blikket mod uheldene i landområde fordeler de i alt 39.912 landuheld i datasættet 
sig på 480 forskellige uheldstyper, hvilket betyder, at der i gennemsnit er registreret ca. 80 
uheld indenfor hver uheldstype. Problematikken omkring usikre beskrivelser af uheldsty-
pernes normale alvorlighedsgrad er her følgelig mere udtalt. For i alt 123 uheldstyper er 
der registreret færre end 10 uheldshændelser, hvilket dog omvendt også betyder, at der for 
357 af de registrerede uheldstyper foreligger nogenlunde sikre beskrivelser af uheldstyper-
nes normale alvorlighedsgrad i landområde, idet den normale alvorlighedsgrad specifikt 
beskrives ved den gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning for uheldsty-
pen.  
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De gennemførte statistiske tests for forskelle i de gennemsnitlige samfundsøkonomiske 
uheldsomkostninger for de respektive uheldstyper ved forekomst i landområde viser, se 
bilag VI, afsnit VI.3, at der er signifikant forskel på uheldstypernes normale alvorligheds-
grad, når samtlige uheldstyper inddrages i den statistiske test samt når analyserne alene 
gennemføres for de uheldstyper, hvor der er registreret mindst 10 henholdsvis mindst 25 
uheldshændelser i perioden 1996-2001. Også i landområderne dækker forskellene i uhel-
denes normale alvorlighedsgrad over signifikante forskelle i det gennemsnitlige antal 
dræbte og alvorligt tilskadekomne pr. uheld og det gennemsnitlige antal tilskadekomne pr. 
uheld de definerede uheldstyper imellem.  
 
Figur 5.34 giver et overblik over de 10 alvorligste uheldstyper ved forekomst i landområ-
de, dels når alle registrerede uheldstyper tages i betragtning, dels når der alene fokuseres på 
de uheldstyper indenfor hvilke, at der er registreret mindst 25 hændelser i datasættet i årene 
1996-200140. Oversigten afspejler umiddelbart de usikkerheder, der opstår, når uheldene i 
landområderne fordeles ud på de respektive kombinationer af partskombination og uhelds-
situation, idet 9 ud af 10 af de mest alvorlige uheldstyper i landområde er registreret for-
holdsvis sjældent i perioden 1996-2001. De to øjensynligt mest alvorlige uheldstyper; et 
uspecificeret parkeringsuheld mellem en personbil og en varebil – uheldstype 212798 – og 
et uheld mellem en cyklist og en fodgænger indenfor uheldssituation 874 har således til 
fælles, at de alene er registreret én gang og begge gange har haft karakter af dødsulykker, 
hvori én person er blevet dræbt. Givet de få registrerede uheld er det imidlertid usikkert, 
hvorvidt de estimerede samfundsøkonomiske uheldsomkostninger giver en retvisende be-
skrivelse af den normale alvorlighedsgrad for disse uheldstyper. 
 
Langt mere sikker er til gengæld beskrivelsen af den normale alvorlighedsgrad for møde-
uheld i landområde mellem en personbil og en lastbil i lastbilens kørebanehalvdel – 
uheldssituation 241. Denne uheldstype er registreret relativt ofte i landområde og er at be-
tragte som den mest alvorlige uheldstype blandt de uheldstyper, hvor der er observeret 
mindst 25 uheldshændelser, jævnfør figur 5.34. Fokuseres der generelt på de uheldstyper 
indenfor hvilke, at der er observeret mindst 25 uheldshændelser tegner der sig et billede af, 
at de mest alvorlige uheldstyper i landområde udgøres af møde- eller overhalingsuheld 
mellem elementtyper, hvor der er en masseforskel, det vil sige uheld mellem personbiler, 
varebiler og lastbiler.  
                                                 
40 I bilag VI findes oversigter over samtlige uheldstypers normale alvorlighedsgrad ved forekomst i landom-
råde beskrevet ved den gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning for hver af uheldstyperne, se 
specifikt bilag VI, figur IV.10, figur VI.19 og figur VI.21. 
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Figur 5.34: Oversigt over de 10 mest alvorlige uheldstyper i landområde ved inddragelse 
af samtlige registrerede uheldstyper henholdsvis de uheldstyper indenfor hvilke, at der er 
registreret mindst 25 forekomster i perioden 1996-2001. Den normale alvorlighedsgrad er 
beskrevet ved den gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning for de respektive 
uheldstyper ved forekomst i landområde. For en nærmere beskrivelse af de uheldssituatio-
ner, der knytter sig til det trecifrede uheldssituationsnummer henvises til bilag II, figur II.5 
– figur II.14. 

Uheld i landområde – alle uheldstyper Gennemsnitligt antal tilskadekomne pr. uheld 

Uheldstype 
Antal 

Obser-
vationer 

Gennemsnitlig 
samfundsøkono-
misk uheldsom-

kostning 

Dræbte og 
alvorligt tilska-

dekomne 

Let  
Tilskadekomne 

Samlet 

Personbil><Varebil 
798 1 7.939.000 kr. 1,00 0,00 1,00 

Cykel><Fodgænger 
874 1 7.939.000 kr. 1,00 0,00 1,00 

Lastbil><Fodgænger 
812 4 6.239.750 kr. 1,00 0,00 1,00 

Varebil><Fodgænger 
871 3 5.673.333 kr. 1,00 0,00 1,00 

Varebil><Fodgænger 
874 2 4.540.500 kr. 1,00 0,00 1,00 

Personbil><Cykel 
242 12 3.796.083 kr. 0,75 0,08 0,83 

Personbil><Cykel 
198 7 3.780.286 kr. 0,57 0,29 0,86 

Cykel><Personbil 
610 7 3.719.429 kr. 0,57 0,00 0,57 

Personbil><Lastbil 
241 273 3.609.777 kr. 0,78 0,34 1,12 

Cykel><Fodgænger 
812 3 3.407.667 kr. 1,00 0,00 1,00 

Uheld i landområde – uheldstyper N >= 25 Gennemsnitligt antal tilskadekomne pr. uheld 

Uheldstype 
Antal 

Obser-
vationer 

Gennemsnitlig 
samfundsøkono-
misk uheldsom-

kostning 

Dræbte og 
alvorligt tilska-

dekomne 

Let 
Tilskadekomne 

Samlet 

Personbil><Lastbil 
241 273 3.609.777 kr. 0,78 0,34 1,12 

Personbil><Varebil 
211 25 3.271.200 kr. 0,80 0,52 1,32 

Varebil><Personbil 
211 29 2.897.793 kr. 1,03 0,41 1,45 

Personbil><Fodgænger 
812 77 2.804.234 kr. 0,69 0,25 0,94 

Personbil><Fodgænger 
835 116 2.802.440 kr. 0,73 0,25 0,98 

Varebil><Lastbil 
241 68 2.591.426 kr. 0,72 0,32 1,04 

Varebil><Fodgænger 
841 25 2.506.680 kr. 0,80 0,76 1,56 

Lastbil><Personbil 
241 82 2.350.012 kr. 0,56 0,28 0,84 

Personbil><Fodgænger 
831 26 2.197.115 kr. 0,62 0,23 0,85 

Personbil><Fodgænger 
811 83 2.152.422 kr. 0,66 0,22 0,88 

Land 
(samlet) 

39.912 946.550 kr. 0,30 0,31 0,60 
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Herudover har fodgængeruheldene i landområde som helhed også en høj alvorlighedsgrad 
uanset fodgængernes modpart, og det fremgår, at fodgængeruheldene gennemgående er 
mere alvorlige end i byområderne. Fodgængeruheld mellem personbiler og fodgængere 
indenfor uheldssituationerne 835 og 812 falder samtidig i øjnene, som uheld, der fore-
kommer relativt ofte og samtidig har en høj alvorlighedsgrad. Andre uheldstyper, som re-
gistreres forholdsvis ofte i landområderne og samtidig har en høj alvorlighedsgrad, er: 
 

• Mødeuheld mellem to personbiler i element nr. 2’s kørebanehalvdel – uheldstype 
211241. 

• Mødeuheld mellem personbil og varebil i varebilens kørebanehalvdel – uheldstype 
212241. 

• Overhalingsuheld mellem to personbiler – uheldstype 211211. 
• Tværkollision mellem lastbil og personbil med personbil fra højre – uheldstype 

231510. 
• Tværkollision mellem personbil og cyklist med cyklist fra høje – uheldstype 

216510. 
• Tværkollision mellem personbil og lastbil med lastbil fra høje – uheldstype 213510. 
• Mødeuheld mellem varebil og personbil i personbilens kørebanehalvdel – uhelds-

type 221241. 
 
Mødeuheld mellem personbiler i landområde – uheldstype 211241 – kan betegnes som 
særligt problematiske og som en uheldstype, der resulterer i mange alvorlige tilskadekom-
ster og dødsfald i vejtrafikken i landområde, da denne uheldstype udover at have en alvor-
lighedsgrad, der er dobbelt så høj som uheld generelt i landområde, samtidig er blandt de 
10 hyppigst forekommende uheldstyper i landområde, jævnfør figur 5.35. Omkring de øv-
rige hyppigst forekommende uheldstyper forholder det sig sådan, at de har en normal al-
vorlighedsgrad på niveau med eller under den normale uheldsgrad for uheld i landområde 
generelt. Undtagelsen herfra er, udover uheldstype 211241, tværkollisioner mellem to per-
sonbiler med element nr. 2 fra højre – uheldstype 211510. 
 
Den hyppigst registrerede uheldstype i landområderne er, som i byerne, bagendekollisioner 
mellem to personbiler – uheldstype 211140 – hvis normale alvorlighedsgrad ligger mar-
kant under den generelle alvorlighedsgrad for uheld i landområde, fulgt af solouheld for 
personbiler indenfor uheldssituation 011 – uheldstype 219011. Gennemgående er det per-
sonbilsuheld, der præger uheldsbilledet i landområderne. 
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Figur 5.35: Oversigt over de 10 hyppigst registrerede uheldstyper i landområde i perio-
den 1996-2001 med angivelse af deres normale alvorlighedsgrad beskrevet ved den gen-
nemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning for de respektive uheldstyper ved fore-
komst i landområde. Angivet er tillige det gennemsnitlige antal dræbte og alvorligt tilska-
dekomne pr. uheld, det gennemsnitlige antal let tilskadekomne pr. uheld og det gennem-
snitlige antal tilskadekomne pr. uheld for de respektive uheldstyper ved forekomst i land-
område. For en nærmere beskrivelse af de uheldssituationer, der knytter sig til det trecif-
rede uheldssituationsnummer henvises til bilag II, figur II.5 – figur II.14.  

Uheld i landområde Gennemsnitligt antal tilskadekomne pr. uheld 

Uheldstype 
Antal 
obser-

vationer 

Gennemsnitlig 
samfundsøkono-
misk uheldsom-

kostning 

Dræbte og 
alvorligt tilska-

dekomne 

Let 
Tilskadekomne 

Samlet 

Personbil><Personbil 
140 2.649 556.675 kr. 0,15 0,22 0,37 

Personbil (solo) 
011 2.364 746.459 kr. 0,23 0,25 0,48 

Personbil (solo) 
012 1.492 824.748 kr. 0,24 0,28 0,52 

Personbil><Fast genstand 
011 1.364 942.246 kr. 0,27 0,23 0,50 

Personbil><Personbil 
241 1.330 1.869.756 kr. 0,72 0,51 1,23 

Personbil><Fast genstand 
012 1.211 795.196 kr. 0,22 0,17 0,40 

Personbil><Personbil 
660 1.142 858.303 kr. 0,28 0,47 0,75 

Personbil><Personbil 
510 1.118 1.061.323 kr. 0,37 0,59 0,96 

Personbil><Personbil 
410 986 899.369 kr. 0,33 0,47 0,81 

Personbil (solo) 
022 898 862.111 kr. 0,30 0,31 0,61 

Land 
(samlet) 

39.912 946.550 kr. 0,30 0,31 0,60 

 
Analysen og beskrivelsen af de definerede uheldstypers normale alvorlighedsgrad i land-
områderne angiver som helhed, at det i bestræbelserne på at nedbringe antallet af dræbte 
og alvorligt tilskadekomne på vejene i landområde kunne være betimeligt at fokusere tra-
fiksikkerhedsarbejdet mod møde- og overhalingsuheld generelt, da disse dels har en høj 
alvorlighedsgrad og samtidig er forholdsvist ofte forekommende i landområderne. Især 
kunne det komme på tale i første omgang at koncentrere trafiksikkerhedsarbejdet på de 
lokaliteter, hvor disse uheld involverer transportmidler med stor masseforskel, da disse 
uheldstyper i særlig grad har en høj alvorlighedsgrad. Analysen afspejler, som det allerede 
tidligere er fremhævet, at fodgængeruheld i landområderne generelt bør forebygges, efter-
som de uagtet modpart hyppigt resulterer i tab af menneskeliv eller alvorlig tilskadekomst, 
når de indtræffer i landområderne. 
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Uheldstype og alvorlighedsgrad – delkonklusion 
Formålet med analysen af samspillet mellem uheldenes alvorlighedsgrad og uheldstypen, 
defineret ved de respektive kombinationer af uheldslokalitet, partskombination og uhelds-
situation har været tosidigt. Dels har hensigten været at beskrive de respektive uheldstypers 
normale alvorlighedsgrad, dels har målet været at dokumentere, at der foreligger en sam-
menhæng mellem uheldenes alvorlighedsgrad på den ene side og uheldstypen på den anden 
side, svarende til en påvisning af, at alvorlighedsgraden er afhængig af hvor uheldet sker, 
hvem uheldet involverer, og hvordan uheldet indtræffer. 
 
De gennemførte analyser viser, at uheldenes alvorlighedsgrad i både by- og landområder 
varierer med uheldstypen, og at der er signifikant forskel på de definerede uheldstypers 
normale alvorlighedsgrad. Når analyserne og beskrivelsen af uheldstypernes normale al-
vorlighedsgrad er gennemført, og uheldstyperne specifikt er defineret med baggrund i to 
uheldskarakteristika; partskombination og uheldssituation, der anses for at være relateret til 
den lokale vejudformning og trafikafvikling, er det som tidligere nævnt ud fra en betragt-
ning om, at en dokumentation af en sammenhæng mellem alvorlighedsgraden og uheldsty-
pen vil kunne fungere som et hensigtsmæssigt grundlag for udviklingen af metoder til ska-
desgradsbaseret udpegningen af sorte pletter, hvori der på systematisk vis tages hensyn til 
trafikuheldenes alvorlighedsgrad. 
 
Analysen og beskrivelsen af de respektive uheldstypers normale alvorlighedsgrad giver i 
den forbindelse konkret et billede af hvilke uheldstyper, som der i særlig grad bør sættes 
ind overfor såvel i sortpletarbejdet som i vejbestyrelsernes generelle trafiksikkerhedsarbej-
de i bestræbelserne på at nedbringe antallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne i vejtra-
fikken. I det følgende gøres der nærmere rede for, hvorledes beskrivelsen og analyserne af 
de definerede uheldstypers normale alvorlighedsgrad kan omsættes i et sortpletarbejde, der 
mere målrettet sigter mod at nedbringe forekomsten af alvorlige personskadeuheld i vejnet-
tet. 

5.10 Perspektiver for skadesgradsbaseret sortpletudpeg-
ning og sortpletudbedring 
Hovedmålet med de analyser af trafikuhelds alvorlighedsgrad, der er gennemført i nærvæ-
rende kapitel, har grundlæggende været at levere dokumentation for, at det i praksis vil 
være muligt at målrette sortpletarbejdet mod de alvorlige personskadeuheld. Herunder spe-
cifikt at det vil være muligt og hensigtsmæssigt at inddrage trafikuheldenes alvorligheds-
grad i udpegningen af de sorte pletter, således at udpegningen i højere grad, end det er til-
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fældet med den nuværende praksis, vil føre til en udpegning af de lokaliteter, der rummer 
særlige lokale risikomomenter knyttet til den lokale vejudformning og trafikafvikling, som 
giver anledning til unormalt høje forekomster af alvorlige personskadeuheld. Med andre 
ord har målet således været at levere dokumentation for, at det i bestræbelserne på at mål-
rette sortpletarbejdet mod de alvorlige personskadeuheld vil være betimeligt at revidere de 
eksisterende udpegningsmetoder, hvor udpegningen i dag reelt sker uden systematisk hen-
syntagen til uheldenes alvorlighedsgrad. Jævnfør kapitel 4 sigter de foreliggende udpeg-
ningsmetoder grundlæggende mod en udpegning af de lokaliteter, hvor der er udsigt til de 
største uheldsbesparelser, hvilket ikke nødvendigvis er ensbetydende med en udpegning af 
de lokaliteter, hvorpå det vil være muligt at realisere de største og mest effektive reduktio-
ner i antallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken.  
 
I bestræbelserne på at levere denne dokumentation er der lagt vægt på at beskrive og ana-
lysere trafikuhelds normale alvorlighedsgrad med baggrund i uheldskarakteristika, der an-
ses for at være betingede af den lokale vejudformning og trafikafvikling, og som det speci-
fikt er muligt målrettet at påvirke gennem sortpletarbejdet. Dette konkret i form af uhelds-
karakteristikaene; uheldslokalitet, partskombination, uheldssituation og uheldstype, hvor 
sidstnævnte konkret er defineret med udgangspunkt i de mulige kombinationer af uhelds-
karakteristikaene; uheldslokalitet, partskombination og uheldssituation. 
 
Når analyserne specifikt er blevet gennemført i forhold til disse uheldskarakteristika, er det 
ud fra en betragtning om, at de observerede uhelds fordeling på partskombination, uhelds-
situation og uheldstype på enkeltlokaliteterne anses for at være betingede af den lokale 
vejudformning og trafikafvikling, hvorfor det under ændrede forhold må påregnes, at der i 
fremtiden vil ske en gentagelse af uheld af samme type på den enkelte lokalitet. I dette 
perspektiv vil en dokumentation af, at uheldenes alvorlighedsgrad varierer med uheldslo-
kalitet, partskombination, uheldssituation og uheldstype kunne åbne op for en skades-
gradsbaseret udpegningspraksis i sortpletarbejdet, der mere målrettet angriber de alvorlige 
personskadeuheld ved konkret at sætte ind på de lokaliteter i vejnettet, hvor den lokale 
uheldsforekomst er unormalt høj, og hvor der samtidig er observeret uheld indenfor parts-
kombinationer, uheldssituationer og uheldstyper, der sædvanligvis har en høj alvorligheds-
grad. De gennemførte analyser viser således netop, at uheldenes alvorlighedsgrad er betin-
get af uheldslokaliteten, partskombinationen, uheldssituationen og uheldstypen, og taler 
dermed samstemmende for, at der gennemføres en revision af de eksisterende sortpletme-
toder.  
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Skadesgradsbaseret sortpletudpegning 
Dokumentationen af, at der er signifikant forskel på de definerede uheldstypers normale 
alvorlighedsgrad tegner i denne forbindelse nye og interessante perspektiver for udpegnin-
gen af de sorte pletter, eftersom det i medfør heraf konkret kunne være hensigtsmæssigt at 
udvikle skadesgradsbaserede udpegningsmetoder, der sikrer en identifikation af de lokali-
teter, hvor den lokale uheldsforekomst er unormalt høj, og hvor de observerede uheld fal-
der indenfor uheldstyper, som normalt har en høj alvorlighedsgrad.  
 
At en sådan tilgang til udpegningen af sorte pletter tegner hensigtsmæssig i bestræbelserne 
på at målrette sortpletarbejdet mod de alvorlige personskadeuheld har sin baggrund i den 
tidligere betragtning om, at eftersom uheldstyperne er defineret med baggrund i uheldska-
rakteristika, der anses for at være betingende af den lokale vejudformning og trafikafvik-
ling, vil der på disse lokaliteter være udsigt til fremtidige gentagelser af de pågældende 
alvorlige uheldstyper. Dermed vil der også umiddelbart være en særlig lokal risiko for, at 
der i fremtiden vil forekomme alvorlige personskadeuheld på de lokaliteter, hvor der tidli-
gere er observeret høje forekomster af normalt alvorlige uheldstyper med mindre, at der 
sættes ind med et lokalt stedbundet trafiksikkerhedsarbejde, der målrettet er møntet på at 
eliminere de lokale risikomomenter, som ligger til grund for disse normalt alvorlige 
uheldstypers forekomst på enkeltlokaliteterne.  
 
Følgelig tegner det på dette grundlag sandsynligt, at en mere målrettet og systematisk kon-
centration af sortpletarbejdet på sådanne lokaliteter, hvor den lokale uheldsforekomst er 
unormalt høj, og hvor der tidligere er observeret alvorlige uheldstyper, vil resultere i mere 
effektive reduktioner i antallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne end den hidtidige sort-
pletindsats, hvor sortpletarbejdet, qua de anvendte udpegningsmetoder, generelt har været 
henlagt til de lokaliteter, hvor den lokale uheldsforekomst adskiller sig fra den normalt 
forventede uheldsforekomst uden yderligere skelen til uheldenes alvorlighedsgrad.  
 
Beskrivelserne af de respektive uheldstypers normale alvorlighedsgrad gør det muligt at 
indstifte en skadesgradsbaseret udpegningspraksis, der kan lede til en identifikation af lo-
kaliteter med høje forekomster af normalt alvorlige uheldstyper, og hvor der følgelig kan 
påregnes at være en særlig lokal risiko for, at alvorlige personskadeuheld vil indtræffe, da 
det på basis af disse beskrivelser konkret er muligt at vægte de observerede uheld på en-
keltlokaliteterne med basis i de observerede uheldstypers normale alvorlighedsgrad. Speci-
fikt kan dette ske ved at lade registrerede uheld indenfor uheldstyper, der normalt har en 
høj alvorlighedsgrad, veje tungere i udpegningen end uheld, som normalt har en moderat 
eller lav alvorlighedsgrad. 
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Skadesgradsbaseret sortpletudbedring 
Når en skadesgradsbaseret udpegningspraksis, som den her skitserede anses for at repræ-
sentere en tilgang til sortpletudpegningen, der mere effektivt vil kunne reducere antallet af 
dræbte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken, skal det også ses i sammenhæng med, at 
det tillige anses for muligt at målrette selve udbedringsarbejdet på de identificerede sorte 
pletter mod de særligt alvorlige uheldstyper. Dette som en direkte konsekvens af, at 
uheldstyperne er defineret gennem uheldskarakteristika i form af partskombinationen og 
uheldssituationen, der er betingede af den lokale vejudformning og trafikafvikling, hvorfor 
det følgelig også gennem sortpletarbejdet vil være muligt gennem indgreb i førnævnte at 
ændre forekomsten af uheld indenfor de respektive partskombinationer og uheldssituatio-
ner og dermed implicit også forekomsten af de definerede uheldstyper. 
 
I forhold til selve udbedringen af de sorte pletter og i forbindelse med selve løsningsvalget 
giver de gennemførte analyser og beskrivelser af uheldstypernes normale alvorlighedsgrad 
vigtig information om, hvilke uheldstyper det stedbundne trafiksikkerhedsarbejde på en-
keltlokaliteterne i særlig grad bør rettes mod. I udbedringen af de sorte pletter kan der såle-
des i et perspektiv med fokus på de alvorlige personskadeuheld konkret argumenteres for, 
at arbejdet i første række bør fokuseres mod at eliminere de lokale uheldsfaktorer, der ind-
går i de observerede uheld, som falder indenfor uheldstyper, der normalt har en høj alvor-
lighedsgrad. Umiddelbart vil det være optimalt, hvis der kan implementeres løsninger, som 
helt kan eliminere de pågældende uheld, så der sker en generel nedgang i uheldsforekom-
sten på enkeltlokaliteterne. I et Loss Reduction perspektiv vil det også være legitimt at 
implementere løsninger, der måske ikke resulterer i en samlet nedgang i den lokale uhelds-
forekomst, men i højere grad sikrer en omfordeling af uheldene fra normalt alvorlige 
uheldstyper til normalt mindre alvorlighedstyper. Antallet af uheld vil godt nok ikke blive 
reduceret ved en sådan tilgang, men sandsynligheden taler for en nedgang i antallet af 
dræbte og alvorligt tilskadekomne på de pågældende enkeltlokaliteter. 
 
I kapitel 6 redegøres der for, hvordan en skadesgradsbaseret sortpletudpegning, der hviler 
på beskrivelsen af de respektive uheldstypers normale alvorlighedsgrad, kan introduceres i 
det fremtidige sortpletarbejde i Danmark i bestræbelserne på målrettet og systematisk at 
koncentrere sortpletindsatsen om at nedbringe antallet af dræbte og alvorligt tilskadekom-
ne. Konkret beskrives det, hvordan en skadesgradsbaseret sortpletudpegning relateret til 
uheldstypernes normale alvorlighedsgrad kan indarbejdes i de kendte danske udpegnings-
metoder; tætheds-/frekvensmetoden og modelmetoden samt den nyudviklede dispersions-
metode. 
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6. Skadesgradsbaseret sortpletudpegning 
I dette kapitel præsenteres i alt 5 nye, skadesgradsbaserede metoder til udpegning af sorte 
pletter i vejnettet. Metoderne sigter mod en identifikation af de lokaliteter i vejnettet, der 
rummer særlige lokale risikomomenter relateret til den lokale vejudformning og trafikaf-
vikling, som giver anledning til unormalt høje forekomster af alvorlige personskadeuheld, 
herunder dødsulykker. Dette i bestræbelserne på at målrette sortpletarbejdet mod de alvor-
lige personskader og dødsfaldene i vejtrafikken. De tre af de præsenterede metoder; den 
skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode, den skadesvægtede modelmetode og den skades-
vægtede dispersionsmetode er udviklet med baggrund i de analyser af trafikuheldenes al-
vorlighedsgrad, der er gennemført i kapitel 5. De sidste to skadesvægtede udpegningsme-
toder har sit afsæt i den norske skadesgradstæthedsmetode udvikles af Transportøkono-
misk Institutt i Oslo. Præsentationen af de 5 udpegningsmetoder indeholder en vurdering 
af metodernes evne til at identificere lokaliteter, hvor der er udsigt til unormalt høje fore-
komster af alvorlige personskadeuheld og personskader, ligesom mulighederne for at ind-
arbejde og implementere de udviklede skadesgradsbaserede udpegningsmetoder i det dan-
ske sortpletarbejde vurderes. På baggrund heraf anbefales det, at der i Danmark iværksæt-
tes et udviklingsarbejde, der vil muliggøre en implementering af den skadesvægtede dis-
persionsmetode i de danske vejbestyrelsers fremtidige sortpletarbejde. 

6.1 Fra Crash Prevention til Loss Reduction i sortpletar-
bejdet 
Et hovedmål med denne afhandling er at identificere og udvikle metoder til udpegningen af 
sorte pletter, der mere målrettet end de eksisterende danske udpegningsmetoder vil føre til 
en udpegning af de lokaliteter i vejnettet, hvor der som følge af forekomsten af særlige 
lokale risikomomenter relaterede til den lokale vejudformning og trafikafvikling er udsigt 
til unormalt høje forekomster af dødsulykker og alvorlige personskadeuheld. Dette for at 
sikre, at det danske sortpletarbejde mere målrettet og effektivt kan medvirke til at nedbrin-
ge antallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken. 
 
Udviklingsmålet er grundlæggende motiveret af det strategiske skifte i det danske trafik-
sikkerhedsarbejde fra en Crash Prevention strategi til en Loss Reduction strategi og et der-
af følgende mål om især at koncentrere og målrette trafiksikkerhedsarbejdet mod de alvor-
lige personskadeuheld i bestræbelserne på at minimere antallet af dræbte og alvorligt til-
skadekomne i vejtrafikken i Danmark.  
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Ny sortpletdefinition og behovet for metodeudvikling 
På denne konto henstår et udviklingsarbejde i tilknytning til de danske metoder til udpeg-
ning af de sorte pletter, idet de foreliggende metoder ikke inddrager trafikuheldenes alvor-
lighedsgrad når sortpletudpegningen gennemføres, men blot fører til en udpegning af de 
lokaliteter, hvor der er udsigt til uheldsforekomster over normalniveauet, hvilket ikke nød-
vendigvis er ensbetydende med en identifikation af de lokaliteter, hvor der er udsigt til 
unormalt høje forekomster af alvorlige personskadeuheld og dødsulykker som følge af 
særlige lokale risikomomenters tilstedeværelse. Sidstnævnte er ellers de lokaliteter, der 
påkalder sig størst interesse i et trafiksikkerhedsperspektiv med fokus på de alvorlige per-
sonskadeuheld, eftersom der på lokaliteter med førnævnte karakteristika dels foreligger et 
behov for trafiksikkerhedsforbedringer, dels samtidig foreligger et særligt potentiale for 
effektive reduktioner i forekomsten af alvorlige personskadeuheld og dermed også et sær-
ligt potentiale for reduktioner i antallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne, dersom loka-
le stedbundne trafiksikkerhedsarbejder, såsom et sortpletarbejde, blev iværksat på disse 
lokaliteter. 
 
Behovet for udviklingen af nye skadesgradsbaserede metoder til udpegning af sorte pletter 
udspringer helt grundlæggende af, at de eksisterende danske metoder er formuleret på et 
tidspunkt, hvor sorte pletter blev defineret som enkeltlokaliteter, der rummer særlige risi-
komomenter, som giver anledning til uheldsforekomster markant over det normale niveau 
for lokalitetstypen. I et trafiksikkerhedsperspektiv med fokus på de alvorlige personskade-
uheld bør definitionen på de sorte pletter reelt ændres således, at betegnelsen fremover 
dækker: 
 

De lokaliteter i vejnettet, som rummer særlige lokale risikomomenter relateret til vejud-
formning og trafikafvikling, der bevirker, at forekomsten af alvorlige personskadeuheld, 
inklusive dødsulykker, subsidiært forekomsten af alvorlige personskader, inklusive døds-
fald, ligger markant over normalniveauet for lokalitetstypen og vil vedblive hermed med 
mindre, at der iværksættes lokale stedbundne trafiksikkerhedsindsatser1.  

 
En hovedambition for den fremtidige metodeudvikling i det danske sortpletarbejde bør 
derfor alt andet lige være at udvikle skadesgradsbaserede udpegningsmetoder, der på bedst 
mulig vis er i stand til at identificere sorte pletter i henhold til denne nye skadesgradsbase-
rede sortpletdefinition. 
 
                                                 
1 Jævnfør også kapitel 4. 



  6. Skadesgradsbaseret sortpletudpegning    

 415 

De i kapitel 5 gennemførte analyser af trafikuheldenes alvorlighedsgrad angiver helt kon-
kret, at det i praksis vil være betimeligt at inddrage uheldenes alvorlighedsgrad i forbindel-
se med udpegningen af sorte pletter i vejnettet, eftersom det er påvist, at trafikuheldenes 
alvorlighedsgrad er betinget af forhold, som kan relateres til den lokale vejudformning og 
trafikafvikling. De gennemførte analyser viser i den forbindelse konkret, at trafikuheldenes 
alvorlighedsgrad er betinget af uheldstypen, det vil sige kombinationen af uheldslokalitet, 
partskombination og uheldssituation, hvorfor det i bestræbelserne på at målrette trafiksik-
kerhedsarbejdet mod de alvorlige personskadeuheld kunne være hensigtsmæssigt at kon-
centrere sortpletarbejdet om de lokaliteter, hvorpå der er registreret høje forekomster af 
uheldstyper, som normalt har en høj alvorlighedsgrad.  

Skadesgradsbaseret lokalitetsudpegning 
Danmark er ikke det eneste land, der i dag baserer sit trafiksikkerhedsarbejde på en Crash 
Prevention strategi med fokus på de alvorlige personskadeuheld. I en række andre lande i 
den vestlige verden baseres trafiksikkerhedsarbejdet således også på målsætninger om at 
begrænse antallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne, ligesom organisationer såsom EU, 
OECD, WHO og Verdensbanken mere eller mindre direkte anbefaler, at trafiksikkerheds-
arbejdet fokuseres mod de alvorlige personskadeuheld og dødsulykkerne2 (OECD, 2002; 
Kommissionen for de Europæiske Fællesskaber, 2003; World Health Organisation and The 
World Bank, 2004). 
 
I lyset af den generelle internationale fokusering på de alvorlige personskadeuheld i vejtra-
fikken, er det i bestræbelserne på at udvikle skadesgradsbaserede metoder til udpegning af 
sorte pletter på det danske vejnet nærliggende indledningsvist at se nærmere på, om og i 
givet fald hvordan trafikuheldenes alvorlighedsgrad inddrages i forbindelse med andre lan-
des udpegning af lokaliteter, som bør gøres til genstand for et lokalt stedbundet trafiksik-
kerhedsarbejde såsom et sortpletarbejde. 

Skadesgradsbaseret lokalitetsudpegning i Sverige og Norge 
Når der i Danmark skal søges efter international inspiration til udvikling af indsatser, vir-
kemidler og værktøjer indenfor trafiksikkerhedsarbejdet, er der generelt tradition for især 
at rette blikket mod Sverige og Norge. Forklaringen herpå ligger formentlig blandt andet i 
et fagligt fællesskab, når det gælder de grundprincipper og -metoder, der anvendes inden-
for trafikplanlægning, trafikteknik og vejbygning. Ydermere har den danske interesse for 
trafiksikkerhedsarbejdet i Sverige og Norge formentlig også rødder i det forhold, at Sveri-

                                                 
2 Se også kapitel 3. 
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ge og Norge i internationale opgørelser er blandt de lande, der har et højere sikkerhedsni-
veau i vejtrafikken end Danmark, se figur 6.1. 
 
Figur 6.1: International opgørelse over sikkerhedsniveauet i vejtrafikken blandt udvalgte 
OECD-lande. Dræbte pr. 100.000 indbyggere i 2001 (Danmarks Statistik, 2003). 
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I forhold til udviklingen af metoder, der mere målrettet vil lede til en identifikation af loka-
liteter, hvor der er udsigt til høje forekomster af alvorlige personskadeuheld og dødsulyk-
ker, er Sverige og Norge i særlig grad interessante, da begge lande har valgt at lægge en 0-
vision til grund for deres langsigtede trafiksikkerhedsarbejde (Lie et. al., 1998; Ragnøy et. 
al., 2002).  
 
Som en naturlig konsekvens af, at det langsigtede mål for trafiksikkerhedsarbejdet følgelig 
er et trafiksystem uden dræbte og alvorligt tilskadekomne, søges trafiksikkerhedsarbejdet i 
Sverige og Norge allerede i dag i praksis målrettet mod de alvorlige personskadeuheld. I 
den forbindelse kan det konkret konstateres, at konverteringen til 0-visionen og ønsket om 
at fokusere trafiksikkerhedsarbejdet mod de alvorlige personskadeuheld, i modsætning til 
situationen i Danmark, på nuværende tidspunkt har haft væsentlig betydning for måden 
hvorpå, at vejbestyrelserne i Sverige og Norge udpeger de lokaliteter, som bør gøres til 
genstand for et lokalt trafiksikkerhedsarbejde.  
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6.2 0-visionsbaseret vejinventering i Sverige 
0-visionen angiver specifikt et langsigtet mål for trafiksikkerhedsarbejdet i henhold til 
hvilket, at der skal stræbes mod et trafiksystem, hvor ingen personer omkommer eller ska-
des alvorligt forudsat, at de overholder de bestemmelser, der er fastsat i færdselslovgivnin-
gen (Swedish National Road Administration, 1996; Elvik og Amundsen, 2000). 
 
Som omtalt i kapitel 3 blev 0-visionen oprindeligt formuleret og udviklet i Sverige om-
kring midten af 1990’erne. Dette betyder, at vejmyndighederne i Sverige igennem 10 år 
har arbejdet under et trafiksikkerhedsperspektiv, hvor udviklingen af principper, metoder 
og værktøjer har skullet orienteres mod en målrettet reduktion i antallet af dræbte og alvor-
ligt tilskadekomne i vejtrafikken.  

Grundrationaler i det traditionelle sortpletarbejde 
Det traditionelle sortpletarbejde sigter, jævnfør kapitel 4 samt det teoretiske baggrundsap-
pendiks, mod en udpegning af lokaliteter, der indeholder særlige lokale risikomomenter 
relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling, som bevirker, at de pågældende 
lokaliteter er markant mere uheldsbelastede end normalt og derfor også vil opleve fremti-
dige uheldsforekomster over normalniveauet for lokalitetstypen med mindre, at der sættes 
ind med et lokalt stedbundet trafiksikkerhedsarbejde møntet på at eliminere disse lokale 
risikomomenter. Følgelig er udbedringen af de sorte pletter koncentreret om at identificere 
og eliminere disse lokale risikomomenter, da dette som minimum skulle sikre, at uheldsfo-
rekomsten bringes ned på normalniveauet for lokalitetstypen.  
 
I den praktiske, traditionelle sortpletudpegning søges de lokaliteter, der rummer sådanne 
særlige lokale risikomomenter, identificeret gennem mere eller mindre velkvalificerede 
sammenligninger mellem den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen og 
den observerede uheldsforekomst på enkeltlokaliteterne, idet sortpletudpegningen gennem-
føres i henhold til eksempelvis tætheds-/frekvensmetoden, modelmetoden eller dispersi-
onsmetoden med sidstnævnte som den mest velkvalificere udpegningsmetode. Tilsvarende 
baserer udbedringen af de sorte pletter og specifikt valget af udbedringstiltag, der imple-
menteres på disse, sig på analyser af de observerede uheldsforekomster. 
 
I bestræbelserne på at målrette det stedbundne trafiksikkerhedsarbejde mod de alvorlige 
personskadeuheld lægger den svenske 0-visionslitteratur grundlæggende op til et brud med 
denne traditionelle fremgangsmåde i sortpletarbejdet, idet den oprindelige 0-
visionslitteratur foreskriver et princip i henhold til hvilket, at udpegningen af de lokaliteter, 
der bør gøres til genstand for et lokalt stedbundet trafiksikkerhedsarbejde, skal baseres på 
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vejinventering snarere end på en udpegning, som baserer sig på de observerede uhelds- og 
skadesforekomster på enkeltlokaliteterne i vejnettet. 

Vejinventering i et 0-visionsperspektiv 
Denne 0-visionsbårne vejinventering tager afsæt i, at det med baggrund i den svenske 0-
vision er muligt at formulere standarder for udformningen af vejanlæg indenfor en række 
definerede vejklasser med tilhørende hastighedsklasser. Formuleringen af disse standarder 
bør i henhold til 0-visionslitteraturen ske med udgangspunktet i den helt centrale og grund-
læggende betragtning, at trafiksystemet bør udformes på en sådan måde, at forudsat at de 
enkelte trafikanter overholder færdselsloven og helt centralt hastighedsbegrænsningerne, så 
skal vejudformningen på enkeltlokaliteterne i vejnettet være så fejltolerant, at trafikanterne 
ikke udsættes for så store kraftpåvirkninger, at de risikerer at omkomme eller komme al-
vorligt til skade, dersom de er impliceret i et trafikuheld på den pågældende lokalitet: 
 

”The Challenge with the ”Vision Zero” is the possibility to manage accident severity to 
the level where the road user is not exposed to a higher force than the threshold for an 
injury with risk of serious consequences. In order to manage this challenge, a multi-
dimensional model has been developed. In the model chosen, the human tolerance is ex-
pressed in accidental circumstances. The challenge is to keep the road user within the 
design criteria of the redesigned system.” (Lie et. al., 1998, p. 5). 

 
På den ene side betyder dette, at nye vejanlæg skal udformes på en sådan måde, at trafikan-
terne ikke udsættes for sådanne kraftpåvirkninger, mens eksisterende vejanlæg på den an-
den side bør tilpasses, så de er udformet i overensstemmelse med de krav til hastigheds-
grænse og vejudformning, der følger af 0-visionen (Lie et. al., 1998). Dette synspunkt fin-
des således også i den svenske regerings beslutningsgrundlag for den vedtagne 0-
visionsbaserede trafiksikkerhedspolitik, hvori det konkret lyder: 
 

”Regeringens forslag: Vägtransportsystemets utformning og funktion skall anpassas till 
de krav som följer av nollvisionen. Regeringens bedömning: Människans fysiska förut-
sättninger att tåla yttre våld vid trafikolyckor bör vara normgivande vid utformningen av 
vägtransportsystemet. Med denna utgångspunkt kan det trafiksäkra samhället på sikt 
växa fram”. (Regeringens Proposition 1996/97:137, 1997). 

 
Disse betragtninger har åbnet op for en praksis i de svenske vejbestyrelsers trafiksikker-
hedsarbejde, hvori udpegningen af lokaliteter, der bør gøres til genstand for et lokalt sted-
bundet trafiksikkerhedsarbejde, baseres på en 0-visionsbåren vejinventering, hvori vejud-
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formningen, trafikafviklingen og hastighedsgrænsen på enkeltlokaliteterne sammenholdes 
med de standarder for vejudformning og trafikafvikling, der udspringer af 0-visionen for 
den vej- og hastighedsklasse, som de pågældende lokaliteter hver især ønskes at tilhøre. 
Lever vejudformning og trafikafvikling ikke op til de beskrevne standarder for den ønske-
de vej- og hastighedsklasse kan det i dette perspektiv komme på tale at gennemføre et 
stedbundet lokalt trafiksikkerhedsarbejde, hvor de lokaliteter, hvorpå der er konstateret et 
misforhold mellem 0-visionsstandard og aktuel udformning, specifikt ombygges i henhold 
til 0-visionsstandarden for den ønskede vej- og hastighedsklasse. Dersom sådanne ombyg-
ninger ikke lader sig gennemføre foreskriver den svenske 0-vision, at de pågældende loka-
liteter nedklassificeres til en lavere hastighedsgrænse (Swedish National Road Administra-
tion, 1996; Lie et. al., 1998). 

Proaktiv udpegning 
Denne tilgang til identifikationen af lokaliteter, der bør gøres til genstand for et lokalt sted-
bundet trafiksikkerhedsarbejde, har umiddelbart den fordel, at den har en langt mere proak-
tiv karakter end tilfældet er med den traditionelle sortpletudpegning. Dette i den forstand, 
at man her ikke er nødsaget til at afvente udviklingen i uhelds- og skadesforekomster i vej-
nettet, før end det er muligt at træffe beslutning om en eventuel trafiksikkerhedsindsats. 
 
En forudsætning for, at en sådan 0-visionsbaseret vejinventering vil lede til effektive re-
duktioner i antallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken er, at der foreligger 
et indgående kendskab til samspillet mellem vejudformning og trafikafvikling på den ene 
side og forekomsten af alvorlige personskadeuheld subsidiært alvorlige personskader på 
den anden side. Dette er således nødvendigt for at sikre, at de parametre ud fra hvilke, at 
det afgøres, om der foreligger en diskrepans mellem de aktuelle forhold på enkeltlokalite-
terne og 0-visionsstandarden for vejudformning og trafikafvikling for den ønskede vej- og 
hastighedsklasse, nu også omfatter de forhold ved vejudformning og trafikafvikling, der i 
særlig grad har betydning for forekomsten af alvorlige personskadeuheld og alvorlige per-
sonskader på enkeltlokaliteterne i vejnettet. 
 
Ydermere forudsætter vejinventeringstilgangen, at vejbestyrelserne hver især har ressour-
cerne til at gennemføre en vejinventering, der omfatter hele vejbestyrelsens vejnet. De res-
sourcemæssige begrænsninger, som trafiksikkerhedsarbejdet er underlagt, taler umiddel-
bart for, at vejinventeringen alene gennemføres på basis af et udvalg af de karakteristika 
relateret til vejudformning og trafikafvikling, som har betydning for forekomsten af alvor-
lige personskadeuheld subsidiært alvorlige personskader i vejnettet. Konsekvensen heraf 
er, at vejinventeringen ikke nødvendigvis identificerer alle de lokaliteter, der indeholder 
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særlige lokale risikomomenter relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling og 
derfor følgelig heller ikke fører til en indkredsning af alle de lokaliteter, hvor der er udsigt 
til unormalt høje forekomster af alvorlige personskadeuheld og alvorlige personskader. 
Dermed er der en reel risiko for, at lokaliteter, hvorpå der rent faktisk foreligger et potenti-
ale for effektive reduktioner i antallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne, overses i denne 
vejinventering. Selv når der i trafiksikkerhedsarbejdet opereres med en sådan vejinvente-
ring foreligger der derfor i høj grad stadig et spillerum og et behov for at gennemføre ska-
desgradsbaserede sortpletudpegninger. 

6.3 Den norske skadesgradstæthedsmetode 
Med henblik på at revidere de danske metoder til udpegningen af sorte pletter, således at 
uheldenes alvorlighedsgrad på hensigtsmæssig og systematisk vis tages i regning i bestræ-
belserne på i højere grad at yde indsatsen der, hvor der er udsigt til unormalt høje forekom-
ster af alvorlige personskadeuheld og alvorlige personskader, er de seneste års metodeud-
vikling i Norge umiddelbart af særlig interesse. 
 
Konkret har Transportøkonomisk Institutt i Oslo – TØI – forestået udviklingen af den så-
kaldte skadesgradstæthedsmetode, der blandt andet kan udnyttes til udpegning af lokalite-
ter i det norske hovedlandevejsnet, som bør gøres til genstand for lokale stedbundne trafik-
sikkerhedsarbejder. I henhold til skadesgradstæthedsmetoden foretages en udpegning og 
prioritering af lokaliteter, der bør gøres til genstand for et lokalt trafiksikkerhedsarbejde, 
svarende til et sortpletarbejde, på basis af estimater på en såkaldt skadesgradstæthed, SGTi, 
for enkeltlokaliteterne i vejnettet, idet det af TØI konkret anbefales, at udpegningen base-
res på estimater på den lokalt forventede skadesgradstæthed for enkeltlokaliteterne, 
LFSGTi

3 (Ragnøy et. al., 2002).  
 
Den lokalt forventede skadesgradstæthed for enkeltlokaliteten, LFSGTi, repræsenterer et 
skadesvægtet mål for det antal dræbte og (meget) alvorligt tilskadekomne, der kan forven-
tes på den enkelte lokalitet i vejnettet, når såvel generelle som helt lokale og detaljerede 
forhold med indflydelse på forekomsten af dødsfald og (meget) alvorlige tilskadekomster 
tages i betragtning, idet der samtidig kontrolleres for den tilfældige variation i antallet af 

                                                 
3 I nærværende beskrivelse af skadesgradstæthedsmetoden benævnes begreber og principper i udpegningsme-
toden i overensstemmelse med den terminologi, der er anvendt i beskrivelsen af de eksisterende danske me-
toder til udpegning af sorte pletter i kapitel 4. I den norske dokumentation af skadesgradstæthedsmetoden 
benævnes den lokalt forventede skadesgradstæthed for enkeltlokaliteterne, LFSGTi, blot den forventede ska-
desgradstæthed, FSGTi (Ragnøy et. al., 2002). 
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dræbte og (meget) alvorligt tilskadekomne på enkeltlokaliteten4. I dokumentationsrappor-
ten for skadesgradstæthedsmetoden præsenteres skadesgradstætheden, SGTi, overordnet 
som et mål for, hvor farlig en vejstrækning egentlig er, idet det uddybende lyder: 
 

”Skadegradstetthet er et kostnatvektet målpå hvor mange dræbte eller hardt skadde 
personer som forekommer på en vegstrekning i løbet av en gitt periode. En veg med høy 
skadegradstetthet er følgelig en veg som kan forventes å ha relativt mange dødsulykker 
og andre meget alvorlige eller alvorlige personskader.” (Ragnøy et. al., 2002, p. I). 

 
Hvor de eksisterende danske metoder til udpegning af sorte pletter kan betragtes som me-
toder, der fører til en indkredsning og identifikation af særligt uheldsbelastede lokaliteter, 
kan den norske skadesgradstæthedsmetode betegnes som en metode, der fører til en identi-
fikation af lokaliteter, der er særligt skadesbelastede. Det vil sige lokaliteter, hvor der er 
registreret høje forekomster af personskader af alvorlig karakter, herunder dødsfald, som 
følge af trafikuheld.  
 
Skadesgradstæthedsmetoden er formuleret i overensstemmelse med den moderne statisti-
ske uheldsteori, og i såvel et teoretisk som et praktisk perspektiv er det muligt at drage en 
række paralleller mellem skadesgradstæthedsmetoden og den i kapitel 4 samt i det teoreti-
ske baggrundsappendiks beskrevne dispersionsmetode, der tillige er udviklet indenfor 
rammerne af den moderne statistiske uheldsteori. Dog med den i denne forbindelse helt 
afgørende forskel mellem de to metoder, at der med skadesgradstæthedsmetoden sker en 
udpegning af lokaliteter under systematisk hensyntagen til uheldenes alvorlighedsgrad, 
hvilket som beskrevet i kapitel 4 ikke er tilfældet i den traditionelle udgave af dispersions-
metoden. 

Baggrund for udviklingen af skadesgradstæthedsmetoden 
Baggrunden for udviklingen af skadesgradstæthedsmetoden i Norge er i store dele identisk 
med den motivering og argumentation, der i nærværende afhandling er lagt til grund for 
målet om at revidere og udvikle de danske metoder til udpegningen af sorte pletter, så disse 
i højere grad og mere målrettet fører til en identifikation af de lokaliteter i vejnettet, som 

                                                 
4 Notationen (meget) alvorligt tilskadekomne dækker over, at der i Norge opereres med fem og ikke som i 
Danmark kun fire skadesgrader, idet der i Norge specifikt differentieres mellem meget alvorligt tilskadekom-
ne og alvorligt tilskadekomne, hvor der i Danmark alene opereres med alvorlige tilskadekomster. Dette vil 
sige, at der i Norge opereres med skadesgraderne; dræbt, meget alvorlig tilskadekomst, alvorlig tilskade-
komst, let tilskadekomst og uskadt. Undertiden bruges notationen hårdt skadet som samlende betegnelse for 
personer, der enten er kommet meget alvorligt til skade eller er kommet alvorligt til skade i vejtrafikken.  
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indeholder særlige lokale risikomomenter, der resulterer i unormalt høje lokale forekom-
ster af alvorlige personskadeuheld. 
 
Udviklingen af skadesgradstæthedsmetoden i Norge udspringer således helt konkret af det 
forhold, at det norske Storting i 2000 vedtog, at målet for det langsigtede trafiksikkerheds-
arbejde i Norge skal være et trafiksystem, hvori ingen trafikanter omkommer eller kommer 
alvorligt til skade, hvilket følgelig taler for en fokusering af trafiksikkerhedsarbejdet mod 
de alvorlige personskadeuheld. Denne beslutning udløste i norske øjne et behov for at ud-
vikle nye metoder til identifikation og udpegning af de lokaliteter, som bør gøres til gen-
stand for et lokalt stedbundet trafiksikkerhedsarbejde, idet det blev påpeget, at de metoder, 
der hidtil var blevet lagt til grund for sortpletudpegningen i Norge ikke på systematisk vis 
tog uheldenes alvorlighedsgrad i betragtning: 
 

”I lys av det nye grunnlaget for trafiksikkerheten som nullvisionen repræsenterer, har de 
traditionelle målene på hva som er specielt farlige ulykkespunkter og vegstrekninger en 
del svakheter. Ved udpekning av ulykkespunkter og ulykkesstrekninger, eller av 
strekninger med høy ulykkesrisiko, skilles det ikke mellom ulykker med ulik skadegrad. 
Kun det totale antallet ulykker benyttes som kriterium for utpekning av farlige steder. 
Alle ulykker teller likt, uanset skadegrad.” (Ragnøy et. al., 2002, p. 1). 

 
Ovenstående betragtning skal ses som en konsekvens af, at man i Norge indtil 2002 havde 
udpeget  sorte pletter som lokaliteter med en maksimal udstrækning på 400 meter indenfor 
hvilken, at der var observeret mindst 4 politiregistrerede uheld over en periode på 4 år. 
Tilsvarende blev ulykkesstrækninger udpeget som strækninger med en længde på 1.000 
meter, hvor der over en udpegningsperiode på 4 år var registreret mindst 10 uheld (Ragnøy 
et. al., 2002). 
 
Denne fremgangsmåde for udpegningen af sorte pletter og uheldsbelastede vejstrækninger 
er i mange henseender beslægtet med den i dansk regi beskrevne og til dels anvendte tæt-
hedsmetode, hvor det er de strækninger og knudepunkter, der tegner sig for de højeste 
uheldstætheder, som udpeges som sorte pletter. Hverken i dansk eller norsk udgave er det 
uproblematisk at gennemføre en sortpletudpegning, der alene sker med baggrund i de ob-
serverede uheldsforekomster og specifikt de observerede uheldstætheder i vejnettet. Ud-
over den manglende hensyntagen til trafikuheldenes alvorlighedsgrad lider fremgangsmå-
den således under, at der i udpegningen kun i meget begrænset omfang kontrolleres for 
uhelds- og skadesforekomsternes stokastiske natur, ligesom der i udpegningerne efter de 
observerede uheldstætheder kun i begrænset omfang føres kontrol for den del af den lokale 
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uheldsforekomst, der kan tilskrives generelle karakteristika knyttet til vejudformning og 
trafikafvikling5.  
 
Traditionelt sigter sortpletudpegningen mod at identificere de lokaliteter, hvorpå der findes 
særlige lokale risikomomenter, der bevirker, at den lokale uheldsforekomst ligger væsent-
ligt over normalniveauet og vil vedblive hermed med mindre, at disse særlige lokale risi-
komomenter fjernes. Forudsætningen for, at lokaliteter med disse karakteristika med sik-
kerhed lader sig identificere i forbindelse med sortpletudpegningen er, jævnfør kapitel 4 og 
det teoretiske baggrundsappendiks, at der i forbindelse med udpegningen kontrolleres for 
netop den tilfældige variation i de observerede uheldsforekomster såvel som for den del 
uheldsforekomsten, der kan henføres til generelle typemæssige karakteristika knyttet til 
vejudformningen og trafikafviklingen på enkeltlokaliteterne i vejnettet. 
 
I et sortpletarbejde, der alene baserer sig på de observerede uheldstætheder på enkeltlokali-
teterne i vejnettet, er der, qua den manglende kontrol for den normale – også benævnt den 
generelt forventede – uheldsforekomst og de tilfældige variationer i de observerede uhelds-
forekomster en overvejende risiko for, at de lokaliteter, som gøres til genstand for en sort-
pletudpegning, reelt ikke er mere uheldsbelastede end det, der er normalt for lokaliteter af 
den pågældende type. Dette er ensbetydende med, at der hermed er en reel risiko for, at 
den gennemførte sortpletudpegning omfatter lokaliteter, som i praksis overhovedet ikke 
indeholder særlige lokale risikomomenter. 
 
Transportøkonomisk Institutt anfører også disse svagheder i forbindelse med beskrivelsen 
af de metoder, der hidtil er anvendt i sortpletudpegningen i Norge og identificerer dermed i 
alt 3 grundlæggende svagheder knyttet til den hidtidige norske udpegningspraksis (Ragnøy 
et. al., 2002): 
 

• Manglende hensyntagen til trafikuheldenes alvorlighedsgrad. 
• Manglende kontrol for den tilfældige variation i de observerede uheldsforekomster 

på enkeltlokaliteterne. 
• Manglende kontrol for den del af uheldsforekomsten, der kan henføres til generelle 

trafikale og udformningsmæssige karakteristika på enkeltlokaliteterne i vejnettet.  
 

                                                 
5 Jævnfør også omtalen af den danske tæthedsmetode i kapitel 4 samt i det teoretiske baggrundsappendiks’, 
del V. 
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Skadesgradstæthedsmetoden repræsenterer på denne baggrund Transportøkonomisk Insti-
tutts forsøg på at eliminere og minimere disse svagheder i den hidtidige norske udpeg-
ningspraksis i bestræbelserne på at opnå en mere målrettet og sikker identifikation af de 
lokaliteter, hvor der er udsigt til unormalt høje forekomster af trafikdræbte, meget alvorlige 
og alvorlige tilskadekomster. 

Skadesgradstætheden - SGTi 
Introduktionen af en systematisk hensyntagen til trafikuheldenes alvorlighedsgrad i forbin-
delse med udpegningen og prioriteringen af de lokaliteter, der bør gøres til genstand for et 
lokalt stedbundet trafiksikkerhedsarbejde, sker i den norske skadesgradstæthedsmetode 
grundlæggende ved at basere udpegningen på antallet af dræbte, meget alvorligt tilskade-
komne, alvorligt tilskadekomne og let tilskadekomne frem for blot antallet af uheld. 
 
I udpegningen efter skadesgradstæthedsmetoden sammenvægtes antallet af tilskadekomster 
på enkeltlokaliteterne indenfor de respektive skadesgrader gennem estimeringen af den 
såkaldte skadesgradstæthed for enkeltlokaliteterne, SGTi, hvori de alvorlige personskader 
og dødsfaldene vægtes tungere end de lette tilskadekomster, idet skadesgradstætheden for 
strækninger specifikt estimeres ved følgende udtryk (Ragnøy et. al., 2002): 
 

SGTi = 
ii

iiii

L * T
LS * 1,00 + AS * 7,56 + MAS * 22,74 + DR * 33,20

(vejstrækninger) 

Hvor: 
 SGTi = Skadesgradstætheden for enkeltlokaliteten i. 

DRi = Antallet af dræbte for enkeltlokaliteten i. 
MASi =  Antallet af meget alvorligt tilskadekomne for enkeltlokaliteten 

i. 
 ASi = Antallet af alvorligt tilskadekomne for enkeltlokaliteten i. 
 LSi = Antallet af let tilskadekomne for enkeltlokaliteten i. 
 Li = Længden på vejstrækningen i. 

Ti = Længden på den udpegningsperiode indenfor hvilken, at antal-
let af dræbte, meget alvorligt tilskadekomne, alvorligt tilskade-
komne og let tilskadekomne er opgjort for enkeltlokaliteten i. 

 
Det skal bemærkes, at den norske skadesgradstæthedsmetode alene er formuleret for vej-
strækninger, idet en tilsvarende skadesgradstæthed for knudepunktsanlæg vil kunne esti-
meres i henhold til: 
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SGTi = 
i

iiii

T
LS * 1,00 + AS * 7,56 + MAS * 22,74 + DR * 33,20

(knudepunktsanlæg) 

 
Den implicitte vægtning efter personskadernes alvorlighedsgrad foretages specifikt med 
udgangspunkt i de norske trafikøkonomiske enhedspriser for trafikdræbte, meget alvorligt 
tilskadekomne, alvorligt tilskadekomne og let tilskadekomne, idet vægtningen konkret er 
foretaget ved at indeksere den samfundsøkonomiske enhedspris for let tilskadekomst til 
1,0. Herved sikrer skadesgradstæthedsmetoden pr. automatik en opprioritering af og foku-
sering imod de alvorlige personskader, idet dræbte i en udpegning efter skadesgradstæt-
hedsmetoden vægtes 33,20 gange tungere end lettere tilskadekomne, mens én meget alvor-
lig tilskadekomst og én alvorlig tilskadekomst vægter henholdsvis 22,74 og 7,56 gange så 
tungt som én let tilskadekomst. 

Den lokalt forventede skadesgradstæthed - LFSGTi 
Ligesom antallet af observerede uheld på en enkeltlokalitet i vejnettet er genstand for til-
fældig variation over tid er også antallet af personskader indenfor for forskellige skades-
gradskategorier genstand for tilfældig variation over tid. Antallet af dræbte, meget alvor-
ligt, alvorligt og let tilskadekomne på enkeltlokaliteterne kan således, som antallet af uheld 
på enkeltlokaliteterne, variere fra år til år, selvom der ikke er sket ændringer i trafikantad-
færd, vejudformning, trafikafvikling m.v. på de samme enkeltlokaliteter. 
 
Ækvivalent til en traditionel sortpletudpegning, der baserer sig antallet af uheld, er det med 
baggrund i ovenstående nødvendigt at kontrollere for de tilfældige variationer i antallet af 
dræbte, antallet af (meget) alvorligt tilskadekomne og antallet af let tilskadekomne, når 
sortpletudpegningen gennemføres på basis af antallet af tilskadekomster indenfor de for-
skellige skadesgradskategorier. Dette for at øge sikkerheden for, at sortpletudpegningen 
ikke omfatter lokaliteter, hvor der tilfældigvis har været en høj forekomst af alvorlige til-
skadekomster, inklusive dødsfald, og som derfor i praksis ikke indeholder lokale risiko-
momenter, der giver anledning til flere alvorlige tilskadekomster end normalt. 
 
For at kontrollere for den tilfældige variation i antallet af tilskadekomster på enkeltlokalite-
terne anbefaler Transportøkonomisk Institutt, at udpegningen efter skadesgradstæthedsme-
toden og dermed specifikt estimatet på skadesgradstætheden foretages med baggrund i 
estimater på det lokalt forventede antal tilskadekomne indenfor hver af skadesgradskatego-
rierne; dræbt, meget alvorlig tilskadekomst, alvorlig tilskadekomst og let tilskadekomst 
(Ragnøy et. al., 2002). Det lokalt forventede antal tilskadekomne indenfor førnævnte kate-
gorier for de enkelte lokaliteter i vejnettet repræsenterer således et estimat på det antal 
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dræbte, meget alvorligt tilskadekomne, alvorligt tilskadekomne og let tilskadekomne, der 
kan forventes på enkeltlokaliteterne, når der kontrolleres for tilskadekomsternes stokastiske 
natur. Med andre ord angiver det lokalt forventede antal dræbte, meget alvorligt tilskade-
komne, alvorligt tilskadekomne og let tilskadekomne et estimat på det niveau, hvorom 
henholdsvis det lokalt observerede antal dræbte, meget alvorligt tilskadekomne, alvorligt 
tilskadekomne og let tilskadekomne vil variere tilfældigt over tid, dersom forholdene på de 
enkelte lokaliteter i vejnettet lades uændrede. 
 
Transportøkonomisk Institutt har i konsekvens af denne anbefaling og med baggrund i den 
moderne statistiske uheldsteori og specifikt den empiriske Bayes metode udviklet metoder 
og værktøjer, der gør det muligt at fremsætte estimater på netop: 
 

• Det lokalt forventede antal dræbte i tidsrummet T på enkeltlokaliteten i, λiT, SK(DR). 
• Det lokalt forventede antal meget alvorligt tilskadekomne i tidsrummet T på enkelt-

lokaliteten i, λiT, SK(MAS). 
• Det lokalt forventede antal alvorligt tilskadekomne i tidsrummet T på enkeltlokali-

teten i, λiT, SK(AS). 
• Det lokalt forventede antal let tilskadekomne i tidsrummet T på enkeltlokaliteten i, 

λiT, SK(LS). 
 
Jævnfør det teoretiske baggrundsappendiks, er det i henhold til den moderne statistiske 
uheldsteori og specifikt med henvisning til den empiriske Bayes metode muligt at fremsæt-
te estimater på det lokalt forventede antal uheld på enkeltlokaliteter, λiT, med baggrund i 
den observerede uheldsforekomst på enkeltlokaliteterne, xiT, samt modelestimater på den 
generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, µiT (* Li). Dette konkret under 
forudsætning af, at de anvendte uheldsmodeller er estimeret som generaliserede lineære 
Poisson-gammamodeller med tilhørende estimater på disse uheldsmodellers dispersionspa-
rametre, α.  
 
Med kendskab til netop dispersionsparametrene, der beskriver den normale grad af uforkla-
ret systematisk variation knyttet til modellernes estimater på de generelt forventede uhelds-
forekomster, er det således muligt at fremsætte estimater på det lokalt forventede antal 
uheld på enkeltlokaliteterne, λiT, ved hjælp af følgende udtryk (Mountain et. al., 1996; 
Hauer, 1997; Vistisen, 2002; Elvik, 2004): 
 

λiT = µiT * si = ωi * µiT + (1 - ωi) * xiT (knudepunktsanlæg) 
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λiT = µiT * Li * si = ωi * µiT * Li + (1 - ωi) * xiT (vejstrækninger) 

 
si beskriver som omtalt i kapitel 4 et estimat på dispersionseffekten, der er defineret som 
forholdet mellem den lokalt forventede uheldsforekomst for enkeltlokaliteten, λiT, og den 
generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, µiT * Li, og kan, under forudsæt-
ning af, at dispersionsparameteren er kendt for den uheldsmodel, der lægges til grund for 
estimatet på den generelt forventede uheldsforekomst, estimeres ved udtrykket (Lee and 
Nelder, 1996; Vistisen, 2002): 
 

iT

iT

iTi

iTi

iT

iT
i μ + α

 x+ α
 = 

μ + α
 x+ α

 =
μ
λ

 =s  (knudepunktsanlæg) 

 

iT

iiT

iiTi

iTi

iiTi

iTi

iiT

iT
i μ + α

/L x+ α
 =

L * μ + L * α
 x+ L * α

 = 
L * μ + α

 x+ α
 =

L * μ
λ

 =s  (vejstrækninger) 

 
ωi benævnes regressionsparameteren, eftersom det med introduktionen af denne kan vises, 
at der i estimatet på den lokalt forventede uheldsforekomst, λiT, er ført kontrol for den til-
fældige variation i de observerede uheldsforekomster og helt specifikt er gennemført kon-
trol for den såkaldte regressionseffekt6. Regressionsparameteren for de enkelte lokaliteter i 
vejnettet, ωi, kan estimeres med baggrund i modelestimatet på den generelt forventede 
uheldsforekomst for den lokalitetstype, som de enkelte lokaliteter i vejnettet hver især til-
hører, og graden af uforklaret systematisk variation knyttet til den uheldsmodel, der lægges 
til grund for estimatet på den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, idet 
denne uforklarede systematiske variation beskrives ved dispersionsparameteren for den 
pågældende uheldsmodel, α. Specifikt lader regressionsparameteren sig således estimere 
ved hjælp af udtrykket (Hauer, 1997; Vistisen, 2002): 
 

                                                 
6 Regressionseffekten beskriver, som nævnt i kapitel 4 og det teoretiske baggrundsappendiks, det statistiske 
fænomen, at år med høje observerede uheldsforekomster vil blive afløst af år med lave observerede uheldsfo-
rekomster, selv når alle forhold på enkeltlokaliteterne lades uændrede, idet gennemsnittet af de årligt obser-
verede uheldsforekomster over tid vil gå mod den lokalt forventede årlige uheldsforekomst for enkeltlokalite-
ten. Dette fænomen skyldes trafikuheldenes stokastiske natur, hvor år med tilfældige udsving i de observere-
de uheldsforekomster, xit, over den lokalt forventede årlige uheldsforekomst for enkeltlokaliteten, λit, vil 
blive udjævnet af år med tilfældige udsving i de observerede uheldsforekomster under den lokalt forventede  
årlige uheldsforekomst for lokalitetstypen. 
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iTiiTi

i
i μ + α

α
 =

)L (* μ + )L (* α
)L (* α

 = ω  

 
I estimeringen af den lokalt forventede uheldsforekomst for enkeltlokaliteten, λiT, fungerer 
regressionsparameteren, ωi, som et vægtningsmål, der bestemmer, hvor stor vægt estimatet 
på den generelt forventede uheldsforekomst, µiT (* Li), henholdsvis den observerede 
uheldsforekomst på enkeltlokaliteten, xiT, skal tillægges i estimatet på λiT

7 (Elvik, 2004).  
 
I dokumentationsrapporten for skadesgradstæthedsmetoden har Transportøkonomisk Insti-
tutt ud fra ækvivalente teoretiske betragtninger og analyser godtgjort, at det tilsvarende 
estimeringen af den lokalt forventede uheldsforekomst er muligt at fremsætte estimater på 
det lokalt forventede antal tilskadekomne på en given vejstrækning indenfor de respektive 
skadesgradskategorier i henhold til følgende udtryk (Ragnøy et. al., 2002): 
 

λiT,SK(j) = µiT,SK(j) * Li * si = ωi * µiT,SK(j) * Li + (1 - ωi) * xiT,SK(j) =  

SK(j)iT,
iSK(j)iT,i

i
iSK(j)iT,

iSK(j)iT,i

i  x* )
L * μ + L * α

L * α
 - (1 + L * μ * 

L * μ + L * α
L * α

 (vejstrækninger) 

 
Hvor: 

λiT,SK(j) = Det lokalt forventede antal tilskadekomne i tidsrummet T på 
enkeltstrækningen i med længden Li indenfor skadeskategori j. 

ωi = Regressionsparameteren for enkeltstrækningen i. 
µiT,SK(j) = Modelestimat på det generelt forventede antal tilskadekomne i 

tidsrummet T på enkeltstrækningen i indenfor skadeskategori j 
opgjort pr. kilometer vejstrækning. 

                                                 
7 For det tilfælde, at der er en høj grad af uforklaret systematisk variation knyttet til den uheldsmodel, der 
ligger til grund for estimatet på den generelt forventede uheldsforekomst, µiT (* Li), for den lokalitetstype, 
som den betragtede enkeltlokalitet tilhører, tillægges den observerede uheldsforekomst på enkeltlokaliteten, 
xiT, relativt stor vægt i estimatet på den lokalt forventede uheldsforekomst for enkeltlokaliteten, λiT, og esti-
matet på den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen en tilsvarende mindre vægt. Dette sikrer 
regressionsparameteren ωi, eftersom denne antager en lav værdi i de tilfælde, hvor der er en høj grad af ufor-
klaret systematisk variation knyttet til uheldsmodellen, idet dispersionsparameteren for uheldsmodellen, α, 
antager lave værdier, når graden af uforklaret systematisk variation knyttet til modellen er høj. Er graden af 
uforklaret systematisk variation knyttet til den anvendte uheldsmodel lav, er forholdet det omvendte, da mo-
dellen i denne situation allerede i udgangspunktet giver forholdsvis gode estimater på den lokalt forventede 
uheldsforekomst for enkeltlokaliteten, λiT,. For en nærmere beskrivelse af regressionsparameteren og de her 
anførte forhold henvises til det teoretisk baggrundsappendiks, specifikt del IV. 
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Li = Længden på enkeltstrækningen i opgjort i kilometer. 
xiT,SK(j) = Det observerede antal tilskadekomne i tidsrummet T på enkelt-

strækningen i indenfor skadeskategorien j opgjort over hele 
strækningens længde. 

α = Dispersionsparameteren for den personskademodel, der i ud-
trykket lægges til grund for estimatet på det generelt forventede 
antal personskader pr. kilometer for enkeltstrækningen i inden-
for skadekategorien j i tidsrummet T. 

 
Transportøkonomisk Institutts oprindelige dokumentationsrapport indeholder alene udtryk, 
der gør det muligt at estimere det lokalt forventede antal tilskadekomne indenfor de re-
spektive skadesgradskategorier for vejstrækninger. For knudepunktsanlæg vil det imidler-
tid umiddelbart være muligt at fremsætte tilsvarende estimater på det lokalt forventede 
antal tilskadekomster i tidsrummet T indenfor de respektive skadesgradskategorier ved 
brug af følgende udtryk: 
 

λiT,SK(j) = µiT,SK(j) * si = ωi * µiT,SK(j) + (1 - ωi) * xiT,SK(j) = 

SK(j)iT,
SK(j)iT,

SK(j)iT,
SK(j)iT,

 x* )
μ + α
α

 - (1 + μ * 
μ + α
α

 (knudepunktsanlæg) 

 
Forudsætningen for at kunne fremsætte estimater på det lokalt forventede antal tilskade-
komster indenfor de respektive skadesgradskategorier, λiT,SK(j), er, at der foreligger person-
skademodeller for det generelt forventede antal personskader indenfor skadesgradskatego-
rierne, µiT,SK(j) (* Li), samt at der foreligger estimater på dispersionsparameteren, α, for 
hver af disse personskademodeller.  
 
Netop med henblik på at kunne estimere lokalt forventede uheldsforekomster har Trans-
portøkonomisk Institutt formuleret personskademodeller ud fra hvilke, at det er muligt at 
fremsætte estimater på det generelt forventede antal dræbte i tidsrummet T, µiT,SK(DR) (* 
Li), det generelt forventede antal meget alvorligt tilskadekomne, µiT,SK(MAS) (* Li), det ge-
nerelt forventede antal alvorligt tilskadekomne, µiT,SK(AS) (* Li), og det generelt forventede 
antal let tilskadekomne, µiT,SK(LS) (* Li). Disse personskademodeller er konkret estimeret 
som generaliserede lineære Poisson-gammamodeller. Det vil sige under antagelse af, at 
variationerne i antallet af tilskadekomne indenfor de respektive skadesgradskategorier kan 
beskrives ved en negativ binominalfordeling. I personskademodellerne indgår følgende 
uafhængige variable; årsdøgntrafik, hastighedsgrænse, vejtype, antal kørespor, antal kryds 
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og vejstatus (Ragnøy et. al., 2002). Personskademodellerne er imidlertid i første omgang 
alene formuleret for vejstrækninger, hvorfor det ikke er muligt at estimere det lokalt for-
ventede antal tilskadekomne i knudepunktsanlæg indenfor de respektive skadesgradskate-
gorier. 
 
Med baggrund i muligheden for at fremsætte estimater på det lokalt forventede antal til-
skadekomne på vejstrækninger indenfor skadesgradskategorierne; dræbt, meget alvorlig 
tilskadekomst, alvorlig tilskadekomst og let tilskadekomst introducerer Transportøkono-
misk Institutt målet lokalt forventet skadesgradstæthed, LFSGTi, som et tilfældighedskon-
trolleret mål for en vejstræknings farlighed. Den lokalt forventede skadesgradstæthed esti-
meres konkret ved at indsætte estimaterne på det lokalt forventede antal dræbte, λiT,SK(DR), 
det lokalt forventede antal meget alvorligt skadekomne, λiT,SK(MAS), det lokalt forventede 
antal alvorligt tilskadekomne, λiT,SK(AS), og det lokalt forventede antal let tilskadekomne, 
λiT,SK(LS), i tidsrummet T i udtrykket for skadesgradstætheden: 
 

LFSGTi = 
ii

SK(LS)iT,SK(AS)iT,SK(MAS)iT,SK(DR)iT,

L * T
λ * 1,00 + λ * 7,56 + λ * 22,74 + λ * 33,20

 

(vejstrækninger) 

Udpegningsprincip og udpegningskriterier 
Når Transportøkonomisk Institutt anbefaler, at udpegningen af vejstrækninger, der bør 
gøres til genstand for et lokalt stedbundet trafiksikkerhedsarbejde, bør baseres på estimater 
på den lokalt forventede skadesgradstæthed skyldes det, at TØI med estimatet på LFSGTi 
har opnået et mål, hvormed det er muligt at beskrive den enkelte vejstræknings farlighed 
under systematisk hensyntagen til trafikuheldenes alvorlighedsgrad og under samtidig hen-
syntagen til den tilfældige variation i forekomsten af personskader indenfor de respektive 
skadesgradskategorier. En høj lokalt forventet skadesgradstæthed for enkeltlokaliteter i 
vejnettet kan således tages som et udtryk for, at der i fremtiden er udsigt til et højt skades-
gradsniveau på de pågældende enkeltlokaliteter, idet en høj lokalt forventet skadesgrads-
tæthed specifikt kan tolkes i retning af, at der i fremtiden er udsigt til mange dødsfald og 
(meget) alvorlige tilskadekomster, dersom forholdene på enkeltlokaliteterne lades uændre-
de (Ragnøy et. al., 2002). 
 
Eftersom den lokalt forventede skadesgradstæthed angiver et skadesgradsbaseret og samti-
dig tilfældighedskontrolleret mål for en vejstræknings farlighed vil det umiddelbart være 
muligt at gennemføre en lokalitetsudpegning ved at rangere enkeltlokaliteterne efter fal-
dende lokalt forventet skadesgradstæthed, idet de lokaliteter, hvor LFSGTi er højest, re-
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præsenterer de lokaliteter, hvor der under uændrede forhold er udsigt til de største fremti-
dige forekomster af dødsfald og (meget) alvorlige personskadeuheld, hvilket umiddelbart 
kunne motivere iværksættelsen af et lokalt stedbundet trafiksikkerhedsarbejde på de på-
gældende vejstrækninger. 
 
Transportøkonomisk Institutt anbefaler imidlertid, at udpegningen af lokaliteter – læs 
strækninger – der bør gøres til genstand for et lokalt stedbundet trafiksikkerhedsarbejde 
ikke alene baseres på estimaterne på de lokalt forventede skadesgradstætheder for enkelt-
strækningerne. Således anbefaler TØI, at der i udpegningen indføres et supplerende kriteri-
um, der knytter sig til forholdet mellem den lokalt forventede skadesgradstæthed, LFSGTi, 
og den generelt forventede skadesgradstæthed, GFSGTi, for den lokalitetstype, som den 
enkelte lokalitet tilhører (Ragnøy et. al., 2002). Sidstnævnte fremkommer ved at indsætte 
personskademodellernes estimater på det generelt forventede antal dræbte, µiT,SK(DR) * Li, 
det generelt forventede antal meget alvorligt tilskadekomne, µiT,SK(MAS) * Li, det generelt 
forventede antal alvorligt tilskadekomne, µiT,SK(AS) * Li, og det generelt forventede antal let 
tilskadekomne, µiT,SK(LS) * Li, i udtrykket for skadesgradstætheden: 
 
GFSGTi =  

ii

iSK(LS)iT,iSK(AS)iT,iSK(MAS)iT,iSK(DR)iT,

L * T
L * μ 1,00 + L * μ * 7,56 + L * μ * 22,74 + L * μ * 33,20

 

(vejstrækninger) 
 
Baggrunden for denne anbefaling skal søges i, at der i en udpegning, der alene baserer sig 
på den lokalt forventede skadesgradstæthed for enkeltlokaliteterne, LFSGTi, ikke kontrol-
leres for det bidrag til det lokalt forventede antal dræbte, meget alvorligt tilskadekomne, 
alvorligt tilskadekomne og let tilskadekomne, som kan henføres til de generelle trafikale 
og udformningsmæssige karakteristika på enkeltlokaliteterne såsom antallet af kørespor, 
vejtypen og trafikmængden. Dette betyder, at der i udpegningsfasen implicit er en risiko 
for, at udpegningen omfatter lokaliteter, hvor forekomsten af dødsfald og (meget) alvorlige 
tilskadekomster reelt ikke er højere, end hvad der er normalt for lokaliteter med de pågæl-
dende generelle trafikale og udformningsmæssige karakteristika. Der foreligger altså med 
andre ord en risiko for, at der blandt de udpegede lokaliteter er strækninger, som ikke 
rummer særlige lokale risikomomenter, og hvor det følgelig kan være meget svært at reali-
sere billige og effektive reduktioner i forekomsten af dødsfald og (meget) alvorlige tilska-
dekomster. En høj lokalt forventet skadesgradstæthed for en enkeltstrækning i vejnettet kan 
således i sig selv blot være et udtryk for, at der afvikles store mængder af trafik på den 
pågældende vejtrækning. 
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Ved at basere udpegningen af lokaliteter på forholdet mellem den lokalt forventede ska-
desgradstæthed, LFSGTi, og den generelt forventede skadesgradstæthed, GFSGTi, sådan 
som Transportøkonomisk Institutt foreslår det (Ragnøy et. al, 2002), bevæger TØI sig i vid 
udstrækning udenom denne problematik. Introduktionen af et udpegningskriterium knyttet 
til forholdet mellem LFSGTi og GFSGTi sikrer nemlig, at der i udpegningen kontrolleres 
for den del af skadesforekomsten, som kan henføres til generelle trafikale og udform-
ningsmæssige karakteristika som netop eksempelvis trafikmængden. Dette skyldes speci-
fikt, at den generelt forventede skadesgradstæthed, GFSGTi, estimeres med baggrund i 
modelestimater på det generelt forventede antal tilskadekomster indenfor hver skades-
gradskategori, hvilket svarer til det antal dræbte, meget alvorligt tilskadekomne, alvorligt 
tilskadekomne og let tilskadekomne, der kan forventes på enkeltlokaliteten, når de generel-
le trafikale og udformningsmæssige karakteristika, der er indlæst som personskademodel-
lernes uafhængige variable, tages i betragtning. Følgelig vil en eventuel difference mellem 
den lokalt forventede skadesgradstæthed, LFSGTi, og den generelt forventede skadesgrads-
tæthed, GFSGTi, ikke være et resultat af, at lokaliteten afviger fra normalen, når det gælder 
generelle karakteristika såsom trafikmængden, antallet af kørespor, vejtype m.v., hvorfor 
eventuelle forskelle mellem den lokalt forventede skadesgradstæthed og den generelt for-
ventede skadesgradstæthed i stedet må henføres til forskelle i den mere detaljerede vejud-
formning og trafikafvikling på enkeltlokaliteterne. 
 
For det tilfælde, at forholdet mellem den lokalt forventede skadesgradstæthed, LFSGTi, og 
den generelt forventede skadesgradstæthed, GFSGTi, overstiger 1,0, åbner ovenstående 
betragtninger op for den tolkning, at de lokaliteter, hvorpå dette gør sig gældende, rummer 
nogle særlige lokale risikomomenter knyttet til den detaljerede vejudformning og trafikaf-
vikling, som i praksis bevirker, at lokaliteterne er skadesbelastede over det normale niveau 
for lokalitetstypen. En indkredsning og udpegning af netop disse lokaliteter er langt mere 
interessant end en udpegning af de lokaliteter, hvor alene skadesgradstætheden er høj. Det-
te ud fra den betragtning, at det på de lokaliteter, hvor LFSGTi >> GFSGTi, vil være muligt 
at realisere betydelige og formentlig også forholdsvis billige reduktioner i antallet af dræb-
te og (meget) alvorligt tilskadekomne, eftersom sådanne reduktioner vil kunne opnås gen-
nem indsatser rettet mod den lokale og detaljerede vejudformning og trafikafvikling: 
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”Begrunnelsen for å bruke forholdstallet FSGT/NSGT8 som kriterium for å utpeke 
vegstrekninger der mer inngående trafikksikkerhetsanalyser skal utføres, er at verdien 
av dette forholdstallet sier noe om hvor stort bidrag stedlige risikofaktorer gir til 
skadesgradstettheten på en vegstrekning. Bidraget fra generelle risikofaktorer til 
skadesgradstettheten fanges opp av ligningene som brukes til å beregne NSGT. Dersom 
en vegstrekning har en FSGT som er høyere enn NSGT for vedkommende type 
vegstrekning, må dette derfor skyldes lokale risikoforhold på strekningen, som ikke er 
fanget op av ligningene for NSGT. Målet med en mer detaljert trafikksikkerhetsanalyse 
er å identifisere disse lokale faktorene og foreslå tiltak for å utbedre dem.” (Ragnøy et. 
al., 2002, p. 45). 

 
En udpegningspraksis baseret på en rangering af lokaliteter på grundlag af forholdet mel-
lem den lokalt forventede og den generelt forventede skadesgradstæthed kan i mange hen-
seender sidestilles med den i kapitel 4 beskrevne dispersionsmetode. Blot med den i denne 
sammenhæng helt afgørende forskel, at hvor sortpletudpegningen efter dispersionsmetoden 
baserer sig på forholdet mellem den lokalt og den generelt forventede uheldsforekomst 
uden hensyntagen til trafikuheldenes alvorlighedsgrad, så rummer skadesgradstæthedsme-
toden en systematisk hensyntagen hertil, eftersom udpegningen konkret gennemføres på 
grundlag af en skadesgradsbaseret sammenvægtning af og sammenligning mellem lokalt 
og generelt forventede skadesforekomster indenfor skadeskategorierne; dræbt, meget al-
vorlig tilskadekomst, alvorlig tilskadekomst og let tilskadekomst. 

6.4 Dansk skadesgradstæthedsmetode 
I et trafiksikkerhedsperspektiv med fokus på de alvorlige personskadeuheld og dødsulyk-
kerne er den norske skadesgradstæthedsmetode særdeles interessant i forhold til udpegnin-
gen af sorte pletter også i Danmark, da skadesgradstæthedsmetoden giver mulighed for at 
indkredse og identificere de lokaliteter, hvor der under forudsætning af uændrede forhold 
er en unormal høj risiko for, at der vil indtræffe alvorlige personskadeuheld med dødsfald 
og alvorlige personskader til følge. 
 
Kvaliteten ved skadesgradstæthedsmetoden ligger i, at den sikrer en hensyntagen til trafik-
uheldenes alvorlighedsgrad i forbindelse med udpegningen af de lokaliteter, der bør gøres 
til genstand for et lokalt stedbundet trafiksikkerhedsarbejde. Ligeledes gennemføres der 

                                                 
8 I Transportøkonomisk Institutts dokumentationsrapport for skadesgradstæthedsmetoden benævnes den 
lokalt forventede skadesgradstæthed (LFSGT); den forventede skadesgradstæthed (FSGT) og den generelt 
forventede skadesgradstæthed (GFSGT); den normale skadesgradstæthed (NSGT). 
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med basis i den moderne statistiske uheldsteori og specifikt under henvisningen til den 
empiriske Bayes metode bedst mulig kontrol for den tilfældige variation i skadesforekom-
sterne, ligesom der kontrolleres for den del af skadesforekomsten, som kan henføres til de 
generelle trafikale og udformningsmæssige karakteristika på enkeltlokaliteterne. 
 
Disse kvaliteter bevirker, at det i forbindelse med udviklingen og implementeringen af 
skadesgradsbaserede metoder til udpegning af sorte pletter i det danske vejnet umiddelbart 
kunne være nærliggende at revidere Transportøkonomisk Institutts skadesgradstæthedsme-
tode således, at den passede på danske forhold. 
 
Et væsentligt element i den forbindelse er, at vægtningen ikke bør baseres på de norske 
trafikøkonomiske enhedspriser for trafikuheld, men i stedet på de danske enhedspriser for 
trafikuheld. Endvidere er der også den forskel, at der i Danmark alene opereres med tre 
skadesgradskategorier; dræbt, alvorlig tilskadekomst og let tilskadekomst, idet der i Dan-
mark ikke skelnes mellem meget alvorligt tilskadekomne og alvorligt tilskadekomne.  
 
Tages disse forskelle i betragtning er det med baggrund i de danske trafikøkonomiske en-
hedspriser på 1999-niveau for dræbte, alvorligt tilskadekomne og let tilskadekomne muligt 
at fremsætte følgende udtryk for skadesgradstætheden på danske vejstrækninger: 
 

SGTi = 
ii

iii

L * T
LS * 1,00 + AS * 3,68 + DR * 35,59

(vejstrækninger) 

 
Sammenholdes dette udtryk med det norske udtryk for skadesgradstætheden fremgår det, at 
dræbte set i forhold til lette tilskadekomster vægter stort set lige tungt, mens de alvorligt 
tilskadekomne vægter mindre tungt i den danske udgave af skadesgradstæthedsmetoden, 
end tilfældet er i den norske udgave af metoden. Forklaringen herpå skal i et vist omfang 
søges i, at definitionerne af alvorligt tilskadekomne og let tilskadekomne varierer mellem 
Danmark og Norge9. 
 
Som det fremgår af det ovenstående, er den norske skadesgradstæthedsmetode i udgangs-
punktet alene udviklet for vejstrækninger. Under danske forhold er det dog muligt at opnå 
et estimat på skadesgradstætheden for knudepunktsanlæg ved brug af følgende udtryk: 
 

                                                 
9 Aspektet er gjort til genstand for yderligere diskussion i afsnit 6.11. 
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SGTi = 
i

iii

T
LS * 1,00 + AS * 3,68 + DR * 35,59

(knudepunktsanlæg) 

 
I den norske skadesgradstæthedsmetode anbefales det, at udpegningen af sorte pletter gen-
nemføres på basis af en sammenligning mellem estimater på den lokalt forventede skades-
gradstæthed for enkeltlokaliteterne, LFSGTi, og estimater på den generelt forventede ska-
desgradstæthed for de lokalitetstyper, som enkeltlokaliteterne hver især tilhører, GFSGTi. 
 
En helt afgørende forudsætning for, at der i Danmark kan foretages en sortpletudpegning 
efter skadesgradstæthedsmetoden, hvori sortpletudpegningen baseres på forholdet mellem 
den lokalt forventede og den generelt forventede skadesgradstæthed, er, at der i Danmark 
udvikles personskademodeller, der gør det muligt at fremsætte estimater på det generelt 
forventede antal dræbte, det generelt forventede antal alvorligt tilskadekomne og det gene-
relt forventede antal let tilskadekomne, hvor tilskadekomsterne udtrykkes som funktion af 
generelle trafikale og udformningsmæssige karakteristika som blandt andre trafikmæng-
den. Ydermere er det en forudsætning, at disse personskademodeller estimeres som genera-
liserede lineære Poisson-gammamodeller med tilhørende estimater på dispersionsparame-
teren for hver af de formulerede personskademodeller, da det i modsat fald ikke vil være 
muligt at fremsætte estimater på det lokalt forventede antal tilskadekomne indenfor de de-
finerede skadesgradskategorier, hvorfor det følgelig heller ikke vil være muligt at fremsæt-
te estimater på den lokalt forventede skadesgradstæthed. 
 
Implementeringen af en dansk udgave af skadesgradstæthedsmetoden i de danske vejbesty-
relsers sortpletarbejde fordrer hermed, at der iværksættes et væsentligt udviklingsarbejde 
omkring de danske uheldsmodeller med henblik på at formulere generaliserede lineære 
Poisson-gammamodeller for det generelt forventede antal dræbte, alvorligt og let tilskade-
komne ved forskellige lokalitetstyper i vejnettet. At udviklingsarbejdet må betegnes som 
væsentligt skyldes, at der i Danmark i dag ikke formuleres modeller for det forventede 
antal tilskadekomster og da slet ikke indenfor forskellige skadesgradskategorier, ligesom 
der heller ikke er tradition for at estimere modeller i henhold til generaliserede lineære Po-
isson-gammamodeller, selvom den moderne statistiske uheldsteori, jævnfør det teoretiske 
baggrundsappendiks, ellers foreskriver dette. Der henstår derfor på flere fronter et udvik-
lingsarbejde forud for en implementering af skadesgradstæthedsmetoden i det danske sort-
pletarbejde. Formuleringen af generaliserede lineære Poisson-gammamodeller for det ge-
nerelt forventede antal dræbte kan i den forbindelse meget vel vise sig problematisk al den 
stund, at antallet af dræbte i vejtrafikken i statistisk forstand er relativt lavt. 
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Den observerede skadesgradstæthedsmetode 
I et mere kortsigtet perspektiv er det imidlertid under inspiration af introduktionen af oven-
stående ”danske” udtryk for skadesgradslokaliteten muligt at foretage en skadesgradsbase-
ret sortpletudpegning uden brug af personskademodeller. Helt konkret er det således muligt 
at estimere en observeret skadesgradstæthed, OSGTi, for hver af enkeltlokaliteterne i vej-
nettet ved at indsætte; det observerede antal dræbte i udpegningsperioden T, xiT,SK(DR), det 
observerede antal alvorligt tilskadekomne i udpegningsperioden T, xiT,SK(AS), og det obser-
verede antal let tilskadekomne i udpegningsperioden T, xiT,SK(LS), i udtrykket for skades-
gradstætheden. I dansk udgave resulterer dette i følgende udtryk for den observerede ska-
desgradstæthed for henholdsvis vejstrækninger og knudepunktsanlæg: 
 

OSGTi = 
ii

SK(LS)iT,SK(AS)iT,SK(DR)iT,

L * T
 x* 1,00 +  x* 3,68 +  x* 35,59

(vejstrækninger) 

 

OSGTi = 
i

SK(LS)iT,SK(AS)iT,SK(DR)iT,

T
 x* 1,00 +  x* 3,68 +  x* 35,59

(knudepunktsanlæg) 

 
Fremgangsmåden med at estimere skadesgradstætheder for enkeltlokaliteterne med bag-
grund i det observerede antal dræbte, alvorligt tilskadekomne og let tilskadekomne på de 
enkelte lokaliteter i en given udpegningsperiode T år er også beskrevet af Transportøko-
nomisk Institutt (Ragnøy et. al., 2002). Fremgangsmåden giver principielt set mulighed for 
at gennemføre en skadesgradsbaseret sortpletudpegning ved at rangere enkeltlokaliteterne i 
vejnettet efter den observerede skadesgradstæthed, OSGTi, idet lokaliteterne med de høje-
ste observerede skadesgradstætheder vil være karakteriserede ved høje observerede fore-
komster af dræbte og/eller alvorligt tilskadekomne. 
 
Udpegningen af sorte pletter ved hjælp af de observerede skadesgradstætheder kan dog 
ikke umiddelbart anbefales, da den lider af en række svagheder, selvom den på positivsi-
den godt nok sikrer en systematisk hensyntagen til trafikuheldenes alvorlighedsgrad. Pro-
blemet er imidlertid, at de lokaliteter, der tegner sig for høje observerede skadesgradstæt-
heder i udpegningsmetoden og derfor med denne tilgang vil blive udpeget som sorte plet-
ter, meget vel kan vise sig ikke at være belastede med dødsfald eller alvorlige tilskadekom-
ster udover det normale niveau for de lokalitetstyper, som de hver især tilhører.  
 
Problematikken udspringer specifikt af det forhold, at der i estimaterne på den observerede 
skadesgradstæthed ikke gøres større bestræbelser på at kontrollere for den tilfældige varia-
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tion i forekomsten af dødsfald, alvorlige og lette tilskadekomster på enkeltlokaliteterne i 
vejnettet, ligesom der heller ikke føres kontrol for den forekomst af personskader indenfor 
de respektive skadesgradskategorier, som kan henføres til de generelle trafikale og ud-
formningsmæssige karakteristika på lokaliteterne i vejnettet. Som konsekvens heraf er det 
usikkert, hvorvidt de lokaliteter, der udpeges efter denne fremgangsmåde, overhovedet 
rummer særlige lokale risikomomenter, som skulle resultere i unormalt høje forekomster af 
dødsfald og alvorlige tilskadekomster. I mange henseender lider denne metode således af 
de samme svagheder, som gør sig gældende for tæthedsmetoden, frekvensmetoden og den 
kombinerede tætheds-/frekvensmetode, jævnfør kapitel 4. 

6.5 Principper for skadesgradsbaseret sortpletudpegning 
Den norske skadesgradstæthedsmetode, hvor udpegningen baseres på forholdet mellem 
den lokalt forventede og den generelt forventede skadesgradstæthed repræsenterer et abso-
lut kvalificeret bud på en skadesgradsbaseret sortpletudpegningsmetode, der, i overens-
stemmelse med ønsket om at målrette trafiksikkerhedsarbejdet mod de alvorlige person-
skadeuheld, sigter mod at identificere de lokaliteter, hvorpå der foreligger en unormal høj 
risiko for tab af menneskeliv og alvorlige tilskadekomster, og hvor der som sådan forelig-
ger et særligt behov og potentiale for trafiksikkerhedsforbedringer i bestræbelserne på at 
minimere antallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken. 
 
En implementering af skadesgradstæthedsmetoden i det danske sortpletarbejde ligger dog, 
som antydet i det ovenstående, ikke lige for i manglen på danske personskademodeller, der 
sætter vejbestyrelserne i stand til at fremsætte estimater på såvel det generelt som det lokalt 
forventede antal tilskadekomster indenfor skadesgradskategorierne; dræbte, alvorligt til-
skadekomne og let tilskadekomne. Ressource- og tidsbegrænsningerne nedlagt over nær-
værende ph.d.-afhandling har ikke tilladt udviklingen af de nødvendige generaliserede li-
neære Poisson-gammamodeller for det generelt forventede antal dræbte, alvorligt tilskade-
komne og let tilskadekomne. 
 
I afhandlingen er der i stedet lagt vægt på at identificere, udvikle og fremsætte alternative 
metoder, der gør det muligt at gennemføre en skadesgradsbaseret sortpletudpegning i 
Danmark, som på anden vis sikrer en identifikation af de lokaliteter, der rummer særlige 
lokale risikomomenter relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling, og hvor der 
som følge heraf er udsigt til unormalt høje forekomster af alvorlige personskadeuheld, 
dødsulykker inklusive.  
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Afsøgningen efter og udviklingen af andre skadesgradsbaserede metoder til udpegning af 
sorte pletter i vejnettet, hvori der på systematisk vis tages hensyn til trafikuheldenes alvor-
lighedsgrad, skal, udover ovenstående, også ses i sammenhæng med, at der knytter sig en 
principiel svaghed til den norske skadesgradstæthedsmetode. Denne svaghed udspringer, 
jævnfør nedenstående, af det forhold, at inddragelsen af trafikuheldenes alvorlighedsgrad i 
skadesgradstæthedsmetoden hviler på de observerede uhelds faktiske konsekvenser i form 
af det observerede antal dræbte, det observerede antal (meget) alvorligt tilskadekomne og 
det observerede antal lette tilskadekomne. Dette bevirker, at en sortpletudpegning efter 
skadesgradstæthedsmetoden er følsom overfor forhold, der godt nok har betydning for an-
tallet af observerede personskader og deres alvorlighedsgrad, mens som samtidig er at be-
tragte som eksterne i forhold til sortpletarbejdet i form af forhold såsom antallet af perso-
ner i de uheldsimplicerede køretøjer, personernes alder samt deres brug af personligt be-
skyttelsesudstyr. Når disse forhold er at betragte som eksterne for sortpletarbejdet hænger 
det sammen med, at der er tale om forhold, der ikke er relaterede til vejudformningen og 
trafikafviklingen på enkeltlokaliteterne, som konkret er de elementer, som sortpletarbejdet 
indbefatter indsatser overfor i bestræbelserne på at forbedre trafiksikkerheden lokalt. 
 
Endelig er arbejdet med at identificere og udvikle andre skadesgradsbaserede metoder til 
udpegning af sorte pletter motiveret af implementeringsmæssige hensyn og specifikt et 
ønske om at identificere og beskrive metoder, der umiddelbart vil kunne implementeres og 
indarbejdes i de danske vejbestyrelsers sortpletarbejde. Specifikt er der derfor lagt vægt på 
at udvikle metoder, der lægger sig op ad og i forlængelse af de udpegningsmetoder, der i 
dag anvendes af kommunerne, amterne og Vejdirektoratet i deres udpegning af sorte plet-
ter på henholdsvis det nuværende kommunale, amtslige og statslige vejnet i form af den 
kombinerede tætheds-/frekvensmetode og modelmetoden. 

Mål for metodeudvikling 
Målet om at identificere og udvikle nye skadesgradsbaserede metoder til udpegning af sor-
te pletter i det danske vejnet er i denne afhandling primært motiveret af det faktum, at der 
foreligger en grundlæggende diskrepans mellem mål og strategi for det danske trafiksik-
kerhedsarbejde på den ene side og måden hvorpå de sorte pletter udpeges i sortpletarbejdet 
på den anden side. Som det er påvist i kapitel 4 sigter de eksisterende danske udpegnings-
metoder mod en udpegning af de lokaliteter, hvor den lokalt forventede uheldsforekomst er 
signifikant højere end den generelt forventede uheldsforekomst, hvilket svarer til at sigte 
mod en identifikation af de lokaliteter, der indeholder særlige lokale risikomomenter, som 
giver anledning til lokale uheldsforekomster væsentligt over normalniveauet. 
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Som nævnt i det ovenstående er det med baggrund i fokuseringen på de alvorlige person-
skadeuheld påkrævet med en revision af definitionen på en sort plet såvel som en revision 
af de metoder, der lægges til grund for udpegningen af de sorte pletter. I overensstemmelse 
med den nye skadesgradsbaserede sortpletdefinition bør udpegningsmetoderne konkret 
revideres således, at de fører til en sikker identifikation og udpegning af de lokaliteter, hvor 
der er udsigt til unormalt høje forekomster af alvorlige personskadeuheld og dødsulykker 
som følge af forekomsten af særlige lokale risikomomenter relateret til den lokale og detal-
jerede vejudformning og trafikafvikling. Iværksættelsen af lokale stedbundne trafiksikker-
hedsindsatser forekommer således særligt relevant på disse lokaliteter, da der også i frem-
tiden vil være udsigt til unormalt høje forekomster af alvorlige personskadeuheld på disse 
lokaliteter, hvis ikke disse lokale risikomomenter fjernes. 
 
I bestræbelserne på mere effektivt og systematisk at målrette sortpletarbejdet mod de alvor-
lige personskadeuheld må målet for udviklingen af nye metoder til udpegningen af sorte 
pletter konkret være metoder, der så sikkert som muligt fører til en identifikation af netop 
de lokaliteter, der rummer de største lokale risikomomenter relateret til den lokale vejud-
formning og trafikafvikling, og hvor der som sådan er udsigt til en forekomst af alvorlige 
personskadeuheld subsidiært alvorlige personskader, der ligger signifikant over normalni-
veauet for den lokalitetstype, som enkeltlokaliteterne i vejnettet hver især tilhører. På disse 
lokaliteter foreligger der således et potentiale for billige og effektive reduktioner i antallet 
af dræbte og alvorligt tilskadekomne, hvilket er i overensstemmelse med Færdselssikker-
hedskommissionens seneste målsætning for trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark. 

Kravspecifikationer 
Med baggrund i den statistiske uheldsteori samt under henvisning til Transportøkonomisk 
Institutts dokumentationsrapport for skadesgradstæthedsmetoden (Ragnøy et. al., 2002) 
kan det konstateres, at en sikker udpegning af lokaliteter med ovenstående karakteristika 
helt grundlæggende er betinget af: 
 

• At der i udpegningsmetoden tages systematisk hensyn til trafikuheldenes subsidiært 
personskadernes alvorlighedsgrad. 

• At der i udpegningsmetoden føres kontrol for den tilfældige variation i uhelds- og 
skadesforekomst over tid indenfor de respektive skadesgradskategorier på enkeltlo-
kaliteterne. 

• At der i udpegningsmetoden kontrolleres for den normale uhelds- subsidiært ska-
desforekomst indenfor de respektive skadesgradskategorier, svarende til den del af 
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uhelds-/skadesforekomsten, der kan henføres til de generelle trafikale og udform-
ningsmæssige karakteristika på enkeltlokaliteterne. 

 
Disse tre forhold kan betragtes som et sæt af kravspecifikationer for udviklingen af ska-
desgradsbaserede metoder til udpegningen af sorte pletter i vejnettet. Transportøkonomisk 
Institutts skadesgradstæthedsmetode baseret på sammenstilling mellem den lokalt forven-
tede skadesgradstæthed og den generelt forventede skadesgradstæthed kan netop betragtes 
som en udpegningsmetode, der lever op til disse kravspecifikationer, idet der i udpegnin-
gen dels tages højde for personskadernes alvorlighedsgrad, dels kontrolleres for person-
skadernes stokastiske natur og deres normalforekomst ved de respektive lokalitetstyper. 

6.6 Principper for inddragelse af alvorlighedsgrad 
Ser man på den hidtidige sortpletudpegning i Danmark, er denne blevet gennemført med 
baggrund i uheldsforekomsten, det vil sige med udgangspunkt i antallet af uheld på enkelt-
lokaliteterne. Den norske skadesgradstæthedsmetode adskiller sig fra dette princip, da ud-
pegningen her ikke baseres på antallet af uheld, men i stedet foretages på grundlag af antal-
let af tilskadekomster fordelt på skadesgraderne; dræbt, meget alvorlig tilskadekomst, al-
vorlig tilskadekomst og let tilskadekomst. 
 
I forhold til at udvikle skadesgradsbaserede metoder til udpegningen af sorte pletter må det 
i særlig grad overvejes, hvordan man mest hensigtsmæssigt og på systematisk vis er i stand 
til at inddrage og indarbejde alvorlighedsgraden i udpegningen af de sorte pletter. Forskel-
len i udpegningsgrundlaget mellem de eksisterende danske udpegningsmetoder og skades-
gradstæthedsmetoden udløser i den forbindelse helt konkret spørgsmålet:  
 

Indarbejdes alvorlighedsgraden mest hensigtsmæssigt ved at basere sortpletudpegnin-
gen på uheldsforekomsten eller skadesforekomsten fordelt på forskellige relevante ska-
desgradskategorier eller bør helt andre principper i stedet tages i anvendelse for at sikre 
en systematisk og hensigtsmæssig hensyntagen til alvorlighedsgrad i udpegningen af de 
sorte pletter i vejnettet? 

Den uheldsbaserede tilgang 
I det traditionelle sortpletarbejde har fokus været lagt på at identificere de lokaliteter, hvor-
på der findes særlige lokale risikomomenter relateret til den lokale og detaljerede vejud-
formning og trafikafvikling, som giver anledning til uheldsforekomster signifikant over 
normalniveauet for lokalitetstypen. Rationalet bag denne udpegningspraksis er, at det i den 
efterfølgende udbedring af de udpegede sorte pletter vil være muligt at realisere effektive 
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besparelser i den lokale forekomst af trafikuheld ved at iværksætte lokale stedbundne tra-
fiksikkerhedsindsatser, der retter sig mod den lokale og detaljerede vejudformning og tra-
fikafvikling. Følgelig omsættes sortpletarbejdet derfor i praksis også til indsatser relateret 
til den lokale vejudformning og trafikafvikling i bestræbelserne på at eliminere de formo-
dede lokale risikomomenter. 
 
Det er med baggrund i denne traditionelle tilgang til sortpletarbejdet, at der konkret kan 
argumenteres for, at fremtidige skadesgradsbaserede metoder til udpegning af sorte pletter 
bør målrettes mod en sikker identifikation af de lokaliteter, der rummer særlige lokale risi-
komomenter, som giver anledning til unormalt høje forekomster af alvorlige personskade-
uheld, herunder også dødsulykker, da indsatser på sådanne lokaliteter alt andet lige stiller 
effektive reduktioner i forekomsten af alvorlige personskadeuheld i udsigt for sortpletar-
bejdet. I og med, at sortpletarbejdet normalt omfatter trafiksikkerhedsindsatser relateret til 
den lokale og detaljerede vejudformning og trafikafvikling, vil det på denne baggrund 
umiddelbart være mest hensigtsmæssigt, at fremtidige skadesgradsbaserede udpegningsme-
toder helt specifikt førte til en sikker identifikation af de lokaliteter, hvor der er udsigt til 
unormalt høje forekomster af alvorlige personskadeuheld, og hvor de bagvedliggende loka-
le risikomomenter relaterer sig til netop den lokale og detaljerede vejudformning og trafik-
afvikling. 

Den personskadebaserede tilgang 
Ovenstående kan siges at repræsentere en uheldsbaseret sortpletudpegning, hvorimod den 
norske skadesgradstæthedsmetode kan betragtes som en personskadebaseret tilgang til 
sortpletudpegningen. Dette kommer sig af, at estimaterne på den lokalt forventede og den 
generelt forventede skadesgradstæthed baserer sig på estimater på det lokalt forventede 
henholdsvis det generelt forventede antal dræbte, (meget) alvorligt tilskadekomne og let 
tilskadekomne. 
 
En udpegning af sorte pletter, der baserer sig på forholdet mellem den lokalt forventede 
skadesgradstæthed og den generelt forventede skadesgradstæthed, er som nævnt interessant 
i forhold til at gennemføre en skadesgradsbaseret sortpletudpegning, da en lokalt forventet 
skadesgradstæthed, der i signifikant grad overstiger den generelt forventede skadesgrads-
tæthed for lokalitetstypen, kan tolkes i retning af, at der på den pågældende lokalitet findes 
nogle særlige lokale risikomomenter, som giver anledning til markant flere dødsfald og 
alvorlige tilskadekomster set i forhold til normalniveauet for lokalitetstypen. Umiddelbart 
lever skadesgradstæthedsmetoden derfor op til de mål og krav, der kan formuleres til me-
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toder til udpegning af sorte pletter i et trafiksikkerhedsperspektiv med fokus på de alvorli-
ge personskadeuheld. 
 
Problemet er imidlertid, at metoden, som allerede antydet i det ovenstående, rummer en 
principiel svaghed, da det kan påvises, at metoden og dermed selve udpegningen er følsom 
overfor forhold, der ikke kan relateres til den lokale vejudformning og trafikafvikling og 
som derfor kan betegnes som eksterne for sortpletarbejdet, da der er tale om forhold, som 
normalt ikke kan påvirkes eller ikke søges påvirket i forbindelse med udbedringen af de 
sorte pletter. 
 
Svagheden kommer sig af, at udpegningen efter skadesgradstæthedsmetoden tager direkte 
afsæt i de observerede uhelds faktiske konsekvenser i form af antallet af observerede til-
skadekomster på enkeltlokaliteterne indenfor de definerede skadesgradskategorier. Således 
hviler estimaterne på det lokalt forventede antal dræbte, det lokalt forventede antal (meget) 
alvorligt tilskadekomne og det lokalt forventede antal let tilskadekomne og dermed også 
estimatet på den lokalt forventede skadesgradstæthed på det observerede antal dræbte, 
(meget) alvorligt tilskadekomne og let tilskadekomne på enkeltlokaliteterne jævnfør ud-
trykkene: 
 

λiT,SK(j) = ωi * µiT,SK(J) * Li + (1 - ωi) * xiT,SK(j) (vejstrækninger) 
 

λiT,SK(j) = ωi * µiT,SK(J) + (1 - ωi) * xiT,SK(j) (knudepunktsanlæg) 
 

Det observerede antal dræbte, xiT,SK(DR), meget alvorligt tilskadekomne, xiT,SK(MAS), alvor-
ligt tilskadekomne, xiT,SK(AS), og let tilskadekomne, xiT,SK(LS), på enkeltlokaliteterne i vej-
nettet er udover at være betinget af tilfældigheder tillige betinget af uhelds- og skadesfak-
torer, der på den ene side kan være knyttet til den lokale vejudformning og trafikudvikling, 
og som på den anden side kan være relateret til forhold, som ikke er relateret til de trafikale 
forhold på enkeltlokaliteten. Til sidstnævnte gruppe hører spørgsmålet om, hvor mange 
personer, der var involveret i de indtrufne uheld, personernes alder samt deres anvendelse 
af personligt beskyttelsesudstyr i form af sele eller hjelm. Det er konkret kombinationen af 
dette forhold samt det faktum, at det lokalt forventede antal tilskadekomne indenfor de 
respektive skadesgradskategorier estimeres med baggrund i det observerede antal tilskade-
komster på enkeltlokaliteterne, der gør skadesgradstæthedsmetoden følsom overfor for-
hold, der godt nok har betydning for alvorlighedsgraden, men som samtidig i praksis er at 
betragte som eksterne i forhold til sortpletindsatsen på enkeltlokaliteterne. 
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Konsekvensen af, at udpegningen af sorte pletter, qua ovennævnte relationer, er følsom 
overfor forhold såsom antallet af uheldsimplicerede personer, deres alder, sele- og hjelm-
anvendelse m.v., som man normalt forsøger at påvirke gennem ikke-stedbundne trafiksik-
kerhedsindsatser, er, at den enkelte vejbestyrelse i sin sortpletudpegning efter skadesgrads-
tæthedsmetoden principielt kan komme til at stå i en situation, hvor lokaliteter, hvorpå risi-
koen for, at alvorlige personskadeuheld vil indtræffe, er identisk, i praksis prioriteres for-
skelligt i sortpletudpegningen. Dette kan illustreres gennem et principielt eksempel. 
 
Betragter man således to lokaliteter i vejnettet, som er fuldstændig identiske, når det gæl-
der vejudformning og trafikafvikling, og hvor der er registeret lige mange uheld og uhelds-
billederne i øvrigt er ens, men med den ene forskel, at der på den ene lokalitet er registreret 
flere dræbte og alvorligt tilskadekomne end på den anden lokalitet, ene og alene fordi, at 
der var flere personer i de uheldsimplicerede køretøjer og færre brugte sikkerhedssele, så 
vil disse to lokaliteter blive prioriteret forskelligt i en sortpletudpegning efter skadesgrads-
tæthedsmetoden. Dette skyldes, at den lokalt forventede skadesgradstæthed alt andet lige 
vil være størst for den af de to lokaliteter, hvorpå der er observeret flest alvorlige tilskade-
komster og dødsfald. 
 
Det betimelige i, at dispersionsmetoden på denne måde implicit differentierer mellem loka-
liteter med baggrund i forhold, der er eksterne for sortpletarbejdet, idet de ikke kan henfø-
res til den lokale trafikafvikling og vejudformning, kan i høj grad diskuteres. Forholder det 
sig sådan, at forskellen i de observerede skadesforekomster de to lokaliteter imellem kan 
henføres til forskelle i seleanvendelsen og belægningsgraden i køretøjerne på de to lokali-
teter, kan en differentiering mellem de to lokaliteter principielt komme på tale, idet uhelds-
besparende indsatser på lokaliteter med høje belægningsgrader og lav seleanvendelse med 
større sandsynlighed vil medføre reduktioner i antallet af dræbte og alvorligt tilskadekom-
ne. Er der derimod tale om, at seleanvendelsen og belægningsgraden på transportmidlerne 
er stort set identiske på de to lokaliteter i eksemplet er en differentiering i udpegningen 
ikke ønskelig, idet risikoen for at alvorlige personskadeuheld vil indtræffe da er lige stor på 
de to lokaliteter. 

Den uheldstypebaserede tilgang 
Set i lyset af ovenstående kan det grundlæggende konstateres, at der er visse usikkerheds-
momenter knyttet til en sortpletudpegning, hvori udpegningskriteriet knytter sig størrelser, 
der er estimeret med baggrund i de observerede uhelds faktiske konsekvenser i form af det 
observerede antal dræbte, (meget) alvorligt tilskadekomne og let tilskadekomne i den an-
lagte udpegningsperiode på enkeltlokaliteterne i vejnettet. 
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Disse usikkerheder taget i betragtning og kombineret med forhold, at sortpletarbejdet tradi-
tionelt består i lokale stedbundne trafiksikkerhedsindsatser relateret til den lokale vejud-
formning og trafikafvikling, gør det i tilknytning til udviklingen af alternative skades-
gradsbaserede udpegningsmetoder umiddelbart nærliggende at introducere en skades-
gradsbaseret uheldsvægtning, der baserer sig på forhold, der på den ene side har signifikant 
indflydelse på trafikuheldenes alvorlighedsgrad og som på den anden side samtidig er di-
rekte betingede af den lokale vejudformning og trafikafvikling. Dette for at sikre, at de 
lokale risikomomenter, der ligger til grund for unormalt høje forekomster af alvorlige per-
sonskadeuheld, rent faktisk udgøres af fejl og uhensigtsmæssigheder i den lokale og detal-
jerede vejudformning og trafikafvikling, som målrettet lader sig påvirke gennem sortplet-
arbejdet. 
 
Netop på basis af disse betragtninger har nærværende ph.d.-afhandlings analyse af trafik-
uheldenes alvorlighedsgrad, jævnfør kapitel 5, været fokuseret mod at identificere uhelds-
karakteristika, der anses for betingede af den lokale vejudformning og trafikafvikling, og 
som samtidig har signifikant indflydelse på trafikuheldenes alvorlighedsgrad. I kapitel 5 er 
det på den konto specifikt påvist, at uheldskarakteristikaene uheldslokalitet, partskombina-
tion, uheldssituation og uheldstype – sidstnævnte dannet ved de respektive kombinationer 
af uheldslokalitet, partskombination og uheldssituation – har signifikant indflydelse på 
uheldenes alvorlighedsgrad, ligesom der er argumenteret for, at forekomsten af uheld in-
denfor de respektive partskombinationer, uheldssituationer og uheldstyper er afhængig af 
den lokale vejudformning og trafikafvikling på enkeltlokaliteterne. 
 
Beskrivelsen af de respektive uheldstypers normale alvorlighedsgrad og specifikt doku-
mentation af, at uheldenes alvorlighedsgrad varierer signifikant uheldstyperne imellem 
åbner hermed op for, at en hensigtsmæssig systematisk hensyntagen til trafikuheldenes 
alvorlighedsgrad med fordel vil kunne introduceres i sortpletudpegningen ved specifikt at 
vægte de observerede uheld på enkeltlokaliteterne med baggrund i de observerede uhelds-
typers normale alvorlighedsgrad.  
 
Vægtes de uheldstyper, der normalt har en høj alvorlighedsgrad, tungere i udpegningen af 
de sorte pletter vil dette konkret betyde, at sortpletudpegningen mere målrettet orienteres 
mod de lokaliteter, der i udpegningsperioden har været belastet med uheldstyper, som 
normalt har en meget høj alvorlighedsgrad. En sådan orientering af sortpletarbejdet mod 
lokaliteter, der tidligere har været belastet af sædvanligvis alvorlige uheldstyper synes at 
være særlig hensigtsmæssig i bestræbelserne på systematisk at målrette sortpletarbejdet 
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mod de alvorlige personskadeuheld. I og med, at uheldstyperne er defineret med baggrund 
i uheldskarakteristikaene partskombination og uheldssituation, hvis forekomst i vejnettet 
anses for at være betinget af den lokale vejudformning og trafikafvikling, forekommer det 
således umiddelbart sandsynligt, at der på lokaliteter, der tidligere har været belastet af 
alvorlige uheldstyper, i fremtiden vil ske en gentagelse af disse alvorlige uheldstyper, der-
som forholdene på enkeltlokaliteterne lades uændrede over tid. 
 
Med baggrund i disse betragtninger er det følgelig sandsynligt, at implementeringen af 
sortpletarbejder på lokaliteter, der tidligere har været uheldsbelastede over normalniveauet 
og samtidig i særlig grad har været belastet af alvorlige uheldstyper, ikke blot vil føre til en 
nedgang i antallet af uheld i vejnettet, men i særlig grad føre til en målrettet reduktion i 
forekomsten af alvorlige personskadeuheld og dermed også i antallet af dræbte og alvorligt 
tilskadekomne i vejtrafikken. Sandsynligheden herfor bestyrkes af den betragtning, at det i 
den konkrete udbedring af de sorte pletter anses for muligt direkte at målrette trafiksikker-
hedsindsatsen mod de observerede alvorlige uheldstyper på de udpegede sorte pletter, idet 
forekomsten af uheld indenfor de respektive partskombinationer og uheldssituationer kan 
betragtes som værende betinget af den lokale vejudformning og trafikafvikling, som sort-
pletarbejdet traditionelt indbefatter ændringer i. 

6.7 Skadesvægte 
Med baggrund i ovenstående betragtninger er der i forbindelse med udviklingen af skades-
gradsbaserede metoder til udpegningen af sorte pletter lagt vægt på at udvikle udpeg-
ningsmetoder, hvori den systematiske hensyntagen til uheldenes alvorlighedsgrad baserer 
sig på en vægtning af de observerede uheld efter uheldstypernes normale alvorlighedsgrad. 
Fordelen ved tilgangen er, at hensynet til trafikuheldenes alvorlighedsgrad ikke hviler på 
de observerede uhelds faktiske konsekvenser og udfald, men i stedet knyttes til uheldska-
rakteristika, som relaterer sig til den lokale vejudformning og trafikafvikling, hvorfor ud-
pegningen ikke på samme måde som skadesgradstæthedsmetoden skulle være følsom over-
for forhold, der er at betragte som eksterne for sortpletarbejdet.  
 
I de gennemførte analyser af trafikuheldenes alvorlighedsgrad, er de definerede uheldsty-
pers normale alvorlighedsgrad beskrevet med baggrund i estimater på de gennemsnitlige 
samfundsøkonomiske uheldsomkostninger for hver registreret uheldstype. Disse gennem-
snitsomkostninger er estimeret på grundlag af en samfundsøkonomisk prissætning af de 
uheld, der er registreret på det danske vejnet i årene 1996-2001 indenfor de respektive 
kombinationer af uheldslokalitet, partskombination og uheldssituation.  
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Prissætningen er helt konkret gennemført på basis af det registrerede antal dræbte, alvorligt 
tilskadekomne og let tilskadekomne i hvert af uheldene repræsenteret indenfor hver af 
uheldstyperne i årene 1996-2001 og de trafikøkonomiske enhedspriser for dræbte, alvorligt 
og let tilskadekomne i vejtrafikken på 1999-niveau, idet enkeltuheldene specifikt er prissat 
i henhold til udtrykket: 
 

359.00010 + 213.000 * xlet + 783.000 * xalv + 7.580.000 * xdræbt 

 
Denne fremgangsmåde betyder konkret, at én dræbt vægter 35,59 gange så tungt som én let 
tilskadekommen i den samfundsøkonomiske værdisætning af uheldstyperne, mens én al-
vorlig tilskadekommen vægter 3,68 gange så tungt som én let tilskadekommen, se også 
kapitel 5 samt bilag I. Denne fremgangsmåde betyder, at beskrivelsen af uheldstypernes 
alvorlighedsgrad hviler på en gennemsnitsbetragtning, idet det i udgangspunktet antages, at 
aggregeringen af uheldsomkostningerne for de enkelte uheld, der er registreret indenfor 
samme uheldstype, resulterer i et repræsentativt billede af de enkelte uheldstypers normale 
alvorlighedsgrad. 
 
I forhold til at introducere en skadesgradsbaseret sortpletudpegning, der baserer sig på 
uheldstypernes normale alvorlighedsgrad, er det i forlængelse af analyserne af trafikuhel-
denes alvorlighedsgrad fundet hensigtsmæssigt at estimere såkaldte uheldsvægte til beskri-
velse af de respektive uheldstypers normale alvorlighedsgrad. Dette for at sikre, at uhelde-
nes alvorlighedsgrad ikke opgøres i monetære enheder i forbindelse med sortpletudpegnin-
gen, men i stedet udtrykkes i et vægtningsmål, som direkte beskriver uheldstypernes relati-
ve alvorlighedsgrad i forhold til hverandre. Disse skadesvægte estimeres konkret ved at 
sætte den gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning for hver af uheldstyper-
ne i forhold til den gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning estimeret på 
grundlag af samtlige uheld på tværs af uheldstyperne, der beløber sig til 735.313 kr. i 
1999-priser. 
 
Konkret bevirker dette, at skadesvægtene for de respektive uheldstyper er estimeret i hen-
hold til udtrykket: 
 

n
SkadesvU = 

kr. 313.735
(n) uheldsomk. øko. samf. Gnsm.

 

 
                                                 
10 Denne omkostningskomponent repræsenterer den samfundsøkonomiske enhedspris for de materielle ska-
der pr. uheld 
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Hvor: 

 n
SkadesvU = Skadesvægten for uheldstype n. 

 
I figur 6.2 ses en oversigt over skadesvægte for de 20 hyppigst forekommende uheldstyper 
i byområde og de 20 hyppigst forekommende uheldstyper i landområde. For en udtøm-
mende oversigt over skadesvægte for samtlige registrerede uheldstyper henvises til bilag 
VII, figur VII.1 og figur VII.2. 
 
I medfør af den anvendte definition på skadesvægtene for de respektive uheldstyper be-
skriver en skadesvægt over 1,0, at uheld indenfor den pågældende uheldssituation normalt 
har en alvorlighedsgrad, som ligger over den gennemsnitlige alvorlighedsgrad for trafik-
uheld generelt, idet den gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning for 
uheldstypen, estimeret med baggrund i antallet af dræbte, alvorligt og let tilskadekomne 
indenfor uheldstypen, i denne situation ligger over den gennemsnitlige samfundsøkonomi-
ske for alle uheld.  
 
Eftersom alvorlige tilskadekomster og især dødsfald vejer tungest i estimatet på den gen-
nemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning for uheldstypen, indikerer en skades-
vægt over 1,0, at uheld indenfor den pågældende uheldstype i højere grad end normalt re-
sulterer i tab af menneskeliv eller i alvorlige kvæstelser. Følgelig gælder det også, at jo 
mere skadesvægten overstiger 1,0, desto mere alvorlig er uheldstypen. Skadesvægte om-
kring 1,0 angiver, at uheld indenfor den pågældende uheldstype normalt har en alvorlig-
hedsgrad omkring normalniveauet, mens en skadesvægt under 1,0 angiver, at alvorligheds-
graden for de pågældende uheldstyper ligger under gennemsnittet.  
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Figur 6.2: Oversigt over skadesvægte for de 20 hyppigst forekommende uheldstyper i by-
område henholdsvis landområde. I tabellen er det angivet, hvor mange gange uheldstyper-
ne er registreret i den officielle uheldsstatistik i perioden 1996-2001. 

Hyppigste uheldstyper – byområde Hyppigste uheldstyper – landområde 
Uheldstype N1996-2001 Uskadesv Uheldstype N1996-2001 Uskadesv 

Personbil><Personbil 
140 

3.612 0,63 
Personbil><Personbil 

140 
2.649 0,76 

Personbil><Personbil 
410 

2.957 0,74 
Personbil (solo) 

011 
2.364 1,02 

Personbil><Personbil 
710 

2.267 0,54 
Personbil (solo) 

012 
1.492 1,12 

Personbil><Personbil 
510 

2.223 0,72 
Personbil><Fast genstand 

011 
1.364 1,28 

Personbil><Personbil 
750 

2.099 0,49 
Personbil><Personbil 

241 
1.330 2,54 

Personbil><Personbil 
660 

1.575 0,69 
Personbil><Fast genstand 

012 
1.211 1,08 

Personbil><Cykel 
410 

1.574 0,85 
Personbil><Personbil 

660 
1.142 1,17 

Personbil><Fast genstand 
011 

1.415 0,78 
Personbil><Personbil 

510 
1.118 1,44 

Personbil><Cykel 
312 

1.376 0,81 
Personbil><Personbil 

410 
986 1,22 

Personbil><Fast genstand 
030 

1.035 0,58 
Personbil (solo) 

022 
898 1,17 

Personbil><Fast genstand 
012 

988 0,89 
Personbil><Personbil 

321 
796 0,98 

Personbil><Personbil 
520 

976 0,72 
Personbil><Fast genstand 

910 
726 0,68 

Personbil><Personbil 
241 

861 1,08 
Personbil (solo) 

021 
666 1,19 

Personbil><Personbil 
312 

839 0,81 
Personbil><Fast genstand 

022 
618 1,54 

Personbil><Cykel 
510 

801 1,06 
Personbil><Personbil 

111 
608 1,00 

Personbil><Cykel 
610 

792 0,87 
Personbil (solo) 

024 
475 1,11 

Personbil><Personbil 
720 

737 0,51 
Personbil><Personbil 

520 
427 1,12 

Personbil><Cykel 
660 

718 0,87 
Personbil><Fast genstand 

021 
417 1,61 

Personbil><Personbil 
798 

689 0,49 
Personbil><Personbil 

242 
414 1,61 

Personbil><Personbil 
321 

684 0,79 
Varebil><Personbil 

140 
407 0,79 

By (samlet) 72.380 0,84 Land (samlet) 39.912 1,29 
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Skadesgradsvægtet, uheldstypebaseret sortpletudpegning 
Estimeringen af skadesvægtene for de definerede uheldstyper giver mulighed for at intro-
ducere en skadesgradsbaseret vægtning i udpegningen af de sorte pletter i vejnettet, som 
baserer sig på uheldskarakteristika relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling 
i form af partskombinationen og uheldssituationen, idet de observerede uheld på enkeltlo-
kaliteterne nu med baggrund i de estimerede skadesvægte konkret kan vægtes efter uhelds-
typernes normale alvorlighedsgrad. 
 
Ved anvendelse af skadesvægtene for de enkelte uheldstyper er der således mulighed for at 
lade en normalt alvorlig uheldstype som et mødeuheld i landområde mellem en personbil 
(element nr. 1) og en lastbil (element nr. 2) vægte som 4,91 uheld, mens en mindre alvorlig 
uheldstype som parkeringsuheld i byområde indenfor uheldssituation 750 mellem to per-
sonbiler vil kunne tillægges en vægt på 0,49. I forhold til at målrette sortpletarbejdet mod 
de alvorlige personskadeuheld vil dette være et væsentligt fremskridt, da disse to uheldsty-
per, hvis alvorlighedsgrader er markant forskellig, vægter lige tungt under den nuværende 
danske udpegningspraksis. 
 
En vægtning af de observerede uheld i overensstemmelse med uheldstypernes normale 
alvorlighedsgrad vil generelt medføre, at sortpletudpegningen set i forhold til den eksiste-
rende udpegningspraksis på systematisk vis og langt mere målrettet vil blive koncentreret 
mod de lokaliteter, hvor der i udpegningsperioden er observeret høje forekomster af nor-
malt alvorlige uheldstyper, og hvor det i medfør af den anvendte uheldstypificering må 
anses for sandsynligt, at der i fremtiden vil ske en gentagelse af disse alvorlige uheldstyper 
med risiko for tab af menneskeliv og alvorlige tilskadekomster med mindre, at der sættes 
ind med et lokalt stedbundet sortpletarbejde. Introduktionen af en sådan skadesgradsvæg-
tet, uheldstypebaseret sortpletudpegning synes således hensigtsmæssig i bestræbelserne på 
at realisere mere effektive reduktioner i antallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne i vej-
trafikken gennem sortpletarbejdet. 

Supplerende skadesvægte 
Som beskrevet i kapitel 5 er beskrivelsen af uheldstypernes normale alvorlighedsgrad for-
bundet med usikkerhed i de tilfælde, hvor der ligger færre end 10 uheldsobservationer in-
denfor uheldstypen til grund for estimatet på uheldstypens gennemsnitlige samfundsøko-
nomiske uheldsomkostning. Denne usikkerhed kommer sig af, at der i denne situation kan 
stilles spørgsmålstegn ved, hvorvidt de gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsom-
kostninger giver et repræsentativt billede af de pågældende uheldstypers reelle alvorlig-
hedsgrad. I de tilfælde, hvor der kun er observeret få uheld indenfor uheldstypen, er der 
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således en konkret risiko for, at estimatet på den gennemsnitlige samfundsøkonomiske 
uheldsomkostning snarere giver et billede af de uheldsimplicerede personers brug af sele, 
frem for et retvisende billede af uheldenes normale alvorlighedsgrad ved den pågældende 
kombination af uheldslokalitet, partskombination og uheldssituation. 
 
I kraft af, at skadesvægtene for uheldstyperne estimeres på baggrund af de gennemsnitlige 
samfundsøkonomiske uheldsomkostninger for disse, er det følgelig også usikkert, hvorvidt 
skadesvægtene giver et repræsentativt billede af den normale alvorlighedsgrad for de 
uheldstyper indenfor hvilke, at der er registreret færre end 10 uheld i årene 1996-2001. Set 
i dette perspektiv kan det derfor forekomme uhensigtsmæssigt at lægge disse usikre ska-
desvægte til grund for en skadesgradsbaseret sortpletudpegning. 
 
I samme boldgade ligger der et problem i det forhold, at der rent faktisk findes en del 
uheldstyper, det vil sige mulige kombinationer af uheldskarakteristikaene; uheldslokalitet, 
partskombination og uheldssituation indenfor hvilke, at der overhovedet ikke er registreret 
uheldshændelser i perioden 1996-2001. For disse uheldstyper er det således slet ikke mu-
ligt at fremsætte estimater på uheldstypernes normale alvorlighedsgrad. Dette betyder, at 
vejbestyrelserne i forbindelse med en skadesgradsbaseret sortpletudpegning, der baserer 
sig på en skadesvægtning med afsæt i uheldstypernes normale alvorlighedsgrad, kan kom-
me til at stå i en situation, hvor der i deres vejnet er registreret uheldstyper, som det over-
hovedet ikke er muligt at beskrive alvorlighedsgraden af, og som det derfor heller ikke 
efterfølgende er muligt at skadesvægte i sortpletudpegningen. 
 
For at komme denne problemstilling omkring usikre eller helt manglende skadesvægte til 
livs, er der, jævnfør bilag VIII, gennemført supplerende analyser af trafikuheldenes alvor-
lighedsgrad, hvorunder der er fremsat estimater på den gennemsnitlige samfundsøkonomi-
ske uheldsomkostning for de mulige kombinationer af uheldslokalitet, partskombination og 
hovedsituation. Ved at lade hovedsituationen erstatte uheldssituationen opnås en større 
aggregering af uheldsdata, eftersom hovedsituationen giver en grovere beskrivelse af 
uheldsforløbet end uheldssituationen.  
 
På grundlag af disse gennemsnitlige uheldsomkostninger for de respektive kombinationer 
af uheldslokalitet, partskombination og hovedsituation er der estimeret en række hovedsi-
tuationsbaserede skadesvægte. Disse er ikke helt så informative og differentierede i deres 
beskrivelse af trafikuheldenes alvorlighedsgrad som de uheldssituationsbaserede skades-
vægte, men anbefales konkret anvendt i den skadesgradsbaserede sortpletudpegning i de 
tilfælde, hvor der enten ikke foreligger en uheldstypebaseret skadesvægt, eller hvor denne 
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giver en usikker beskrivelse af alvorlighedsgraden. I figur 6.3 ses en oversigt over udvalgte 
hovedsituationsbaserede skadesvægte. En samlet oversigt over hovedsituationsbaserede 
skadesvægte for samtlige registrerede kombinationer af uheldslokalitet, partskombination 
og hovedsituation findes i bilag VIII, figur VIII.3 og figur VIII.4. 
 
Figur 6.3: Oversigt over udvalgte hovedsituationsbaserede skadesvægte til vægtning af de 
uheld, der er observeret indenfor uheldstyper for hvilke der ligger færre end 10 observere-
de uheld til grund for beskrivelsen af uheldstypernes normale alvorlighedsgrad. 

Partskombination: Personbil><Varebil – byområde 
Hovedsituation Antal uheld Uskadesv Hovedsituation Antal uheld Uskadesv 

0 - - 5 328 0,83 
1 497 0,60 6 312 0,71 
2 181 1,10 7 641 0,61 
3 185 0,71 8 - - 
4 332 0,74 9 - - 

Partskombination: Personbil><Lastbil – landområde 
Hovedsituation Antal uheld Uskadesv Hovedsituation Antal uheld Uskadesv 

0 - - 5 137 2,26 
1 550 1,18 6 145 1,34 
2 390 3,85 7 101 1,74 
3 117 1,34 8 - - 
4 46 2,34 9 - - 

 
Disse hovedsituationsbaserede skadesvægte eliminerer dog ikke problemet fuldstændigt, 
da der også er mulige kombinationer af uheldslokalitet, partskombination og hovedsituati-
on indenfor hvilke, at der er registreret færre end 10 uheldshændelser i perioden 1996-
2001, og hvor de estimerede hovedsituationsbaserede skadesvægte derfor også er forbun-
det med en vis usikkerhed. Står man derfor overfor en sortpletudpegning i et vejnet, hvorpå 
der er indtruffet uheld af en type, hvor der hverken foreligger en sikker uheldstypebaseret 
skadesvægt endsige en sikker hovedsituationsbaseret skadesvægt anbefales det derfor, at 
det pågældende uheld skadesvægtes med baggrund i den normale alvorlighedsgrad for den 
pågældende kombination af uheldslokalitet og partskombination. Til den del rummer bilag 
VIII, figur VIII.5 og figur VIII.6 en oversigt over partsbaserede skadesvægte for de respek-
tive kombinationer af uheldslokalitet og partskombination.  
 
Sammenfattende er anbefalingen derfor den, at de observerede uheld vægtes med udgangs-
punkt i de estimerede uheldstypebaserede skadesvægte i de tilfælde, hvor der ligger mere 
end 10 uheldsobservationer indenfor uheldstypen til grund for estimatet på skadesvægten. 
Er dette ikke tilfældet anbefales det, at de pågældende uheld i stedet vægtes efter de hoved-
situationsbaserede skadesvægte under forudsætning af, at denne er estimeret på grundlag af 
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mere end 10 observerede uheldsforekomster for den pågældende kombination af uheldslo-
kalitet, partskombination og hovedsituation. Kan dette ikke overholdes må uheldene i sid-
ste instans vægtes med baggrund i den normale alvorlighedsgrad for den pågældende kom-
bination af uheldslokalitet og partskombination beskrevet ved de estimere partsbaserede 
skadesvægte. 
 
I det nedenstående redegøres der nærmere for, hvordan disse skadesvægte konkret kan 
omsættes i en skadesgradsbaseret revision og udbygning af tætheds-/frekvensmetoden, 
modelmetoden og dispersionsmetoden med henblik på at sikre, at udpegningen af sorte 
pletter i højere grad fokuseres mod de lokaliteter, hvor der er udsigt til unormalt højere 
forekomster af alvorlige personskadeuheld som følge af forekomsten af særlige lokale risi-
komomenter relateret til vejudformningen og trafikafviklingen. De fremsatte metoder vur-
deres i den forbindelse ud fra de tidligere nævnte kravspecifikationer; systematisk inddra-
gelse af trafikuheldenes alvorlighedsgrad, kontrol for den tilfældige variation i uheldsfore-
komsterne samt kontrol for normalforekomsten af uheld ved de respektive lokalitetstyper. 
Endelig vurderes de fremsatte skadesgradsbaserede udpegningsmetoder også i forhold til 
mulighederne for at implementere disse i de danske vejbestyrelsers sortpletarbejde. 

6.8 Den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode 
I en sortpletudpegning efter den traditionelle ikke-skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode 
gennemføres sortpletudpegningen på grundlag af de observerede uheldstætheder og de 
observerede uheldsfrekvenser på enkeltlokaliteterne i den enkelte vejbestyrelses vejnet. 
Konkret falder udpegningen i to trin, hvor udpegningen i første trin afgrænses til de lokali-
teter, hvorpå de højeste uheldstætheder er observeret i udpegningsperioden. I trin 2 foreta-
ges selve sortpletudpegningen ved at rangere lokaliteterne med de højeste uheldstætheder 
efter den observerede uheldsfrekvens, idet det herefter er lokaliteterne med de højeste 
uheldsfrekvenser, som udpeges som sorte pletter11. 

Skadesvægtet tætheds-/frekvensudpegning 
En sortpletudpegning efter tætheds-/frekvensmetoden resulterer i, at det er de lokaliteter i 
vejnettet, hvorpå der er observeret såvel høje uheldstætheder som høje uheldsfrekvenser, 
der udpeges som sorte pletter uden nogen form for skelen til uheldenes alvorlighedsgrad. 
 

                                                 
11 For en mere uddybende beskrivelse af den traditionelle tætheds-/frekvensmetode henvises til afhandlingens 
kapitel 4, afsnit 4.6, samt det teoretiske baggrundsappendiks, del V, afsnit V.7. 
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Med afsæt i de estimerede skadesvægte for de respektive, definerede uheldstyper er det 
imidlertid muligt at gennemføre skadesgradsbaseret revision af den traditionelle tætheds-
/frekvensmetode, der sikrer, at uheldenes alvorlighedsgrad på systematisk tages i regning, 
når de sorte pletter i vejnettet skal udpeges. Dette kan konkret ske ved at revidere trin 2 i 
tætheds-/frekvensmetoden. 
 
I trin 2 udpeges de sorte pletter i tætheds-/frekvensmetoden i dag på basis af de observere-
de uheldsfrekvenser på enkeltlokaliteterne, der for henholdsvis vejstrækninger og knude-
punktsanlæg er givet ved: 
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∑
T

1 =t 
itit

T

1 =t 
it

i

 )L * 365 * (ÅDT

 x
 = UHF  (vejstrækninger) 

 

∑

∑
T

1 =t 
itind,

T

1 =t 
it

i

 365) * (ÅDT

 x
 = UHF  (knudepunktsanlæg) 

 
Hvor: 

UHFi =  Den observerede uheldsfrekvens for enkeltlokaliteten i opgjort 
som antal uheld pr. år pr. kørt kilometer henholdsvis antal uheld 
pr. år pr. indkørende køretøj i knudepunktsanlægget i. 

xit = Observeret antal uheld i året t på enkeltlokaliteten i. 
ÅDTit = Årsdøgntrafikken i året t på enkeltstrækningen i. 
ÅDTind,it = Den indkørende årsdøgntrafik i året t i knudepunktsanlægget i. 
Lit = Længden af vejstrækning i opgjort i kilometer for året t. 
Ti = Længden af den observationsperiode, der lægges til grund for 

estimatet på uheldsfrekvensen, hvilket svarer til længden af den 
udpegningsperiode, der for den enkelte lokalitet lægges til 
grund for sortpletudpegningen. 

 
I bestræbelserne på målrettet at identificere de lokaliteter hvorpå der er udsigt til unormalt 
høje forekomster af alvorlige personskadeuheld anbefales det, at trin 2 i tætheds-
/frekvensmetoden revideres, så de sorte pletter fremover identificeres med baggrund i den 
skadesvægtede uheldsfrekvens på enkeltlokaliteterne i vejnettet. Disse skadesvægtede 
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uheldsfrekvenser for enkeltlokaliteterne i vejnettet, UHFi,skv, fremkommer ved at vægte de 
observerede uheld på enkeltlokaliteterne med de estimerede skadesvægte for de uheldsty-
per, som de observerede uheld på enkeltlokaliteterne hver især tilhører, hvilket svarer til, at 
de observerede uheld vægtes i overensstemmelse med uheldstypernes normale alvorlig-
hedsgrad. Specifikt lader disse skadesvægtede uheldsfrekvenser for enkeltlokaliteterne sig 
estimere ved: 
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Hvor: 

n
itx  = Antal observerede uheld i året t på enkeltlokaliteten i indenfor 

uheldstype n. 
n
skadesvU  = Den estimerede skadesvægt for uheldstype n. 

 
For at sikre, at der i udpegningsperioden er tilstrækkeligt mange uheld at arbejde med, så 
det i praksis er muligt at identificere lokale risikomomenter i form af lokale uhelds- og 
skadesfaktorer på enkeltlokaliteterne, anbefales det, at udpegningen efter de skadesvægte-
de uheldsfrekvenser afgrænses til at omfatte de lokaliteter i form af delstrækninger og knu-
depunktsanlæg, hvorpå der er observeret mindst 4 uheld over en periode på 5 år.  
 
I forbindelse med udpegninger sortpletudpegninger efter den skadesvægtede tætheds-
/frekvensmetode anbefales det generelt, at der som minimum anvendes en udpegningsperi-
ode på mindst 3 år for ad den vej at føre en vis kontrol for den tilfældige variation i de ob-
serverede uheldsforekomster over tid, jævnfør diskussionen omkring valget af udpegnings-
periode i kapitel 4 samt det teoretiske baggrundsappendiks, del V. 
 
Sammenfattende betyder dette, at denne skadesvægtede udgave af tætheds-
/frekvensmetoden kommer til at bestå af følgende to trin: 
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I. Trin I: Identificér de lokaliteter i vejnettet, hvor der er observeret mindst 3 uheld over 

en 5-årig periode. 
II. Trin II: Rangér de udvalgte lokaliteter på basis af den skadesvægtede uheldsfrekvens 

på enkeltlokaliteterne, idet de lokaliteter, der tegner sig for de højeste skadesgradsba-
serede uheldsfrekvenser udpeges som sorte pletter. 

Praktisk sortpletdefinition 
En udpegning gennemført efter den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode sikrer en 
identifikation af de lokaliteter i vejnettet, hvor der i udpegningsperioden er observeret en 
høj uheldsforekomst, og hvor der samtidig, set i forhold til den afviklede trafik, er observe-
ret uheldstyper, der sædvanligvis har en høj alvorlighedsgrad. Dog tillader metoden dog 
også, at lokaliteter, hvor der er observeret mange mindre alvorlige uheldstyper, udpeges 
som sorte pletter. 
 
Dette betyder, at såfremt en vejbestyrelse gennemfører en sortpletudpegning efter den ska-
desvægtede tætheds-/frekvensmetode, så vil den pågældende vejbestyrelse i praksis have 
defineret de sorte pletter i bestyrelsens vejnet som: 
 

Lokaliteter, hvorpå der i udpegningsperioden er observeret en høj uheldsforekomst og 
hvor der, set i forhold til trafikmængden, er observeret en høj forekomst af uheld inden-
for uheldstyper, der sædvanligvis har en høj alvorlighedsgrad.  

 
Set i forhold til den traditionelle udgave af tætheds-/frekvensmetoden har den skadesvæg-
tede tætheds-/frekvensmetode den klare kvalitet, at udpegningen koncentreres mod lokali-
teter, hvor der i udpegningsperioden er observeret høje forekomster af sædvanligvis alvor-
lige uheldstyper frem for blot at resultere i en udpegning af de lokaliteter, hvor der er ob-
serveret mange uheld i forhold til den afviklede trafik.  
 
Dette markerer som ønsket en målretning af sortpletindsatsen mod de alvorlige personska-
deuheld, idet sandsynligheden for at alvorlige personskadeuheld vil indtræffe generelt må 
betegnes som højere på de lokaliteter, der udpeges efter den skadesvægtede tætheds-
/frekvensmetode end efter den traditionelle tætheds-/frekvensmetode, eftersom uheldenes 
alvorlighedsgrad på systematisk vis tages i regning gennem vægtningen efter de observe-
rede uheldstypers normale alvorlighedsgrad. Imidlertid forholder det sig dog sådan, at en 
udpegning baseret på den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode ikke nødvendigvis re-
sulterer i en udpegning af lokaliteter, der rummer særlige lokale risikomomenter, som vil 
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give anledning til unormalt høje forekomster af alvorlige personskadeuheld, jævnfør ne-
denstående. 

Metodevurdering 
Vægtningen af de observerede uheld på basis af uheldstypernes normale alvorlighedsgrad 
sikrer, at der i udpegningen efter den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode på systema-
tisk vis tages hensyn til uheldenes alvorlighedsgrad, hvilket er et klart fremskridt. Imidler-
tid arver metoden et par helt centrale svagheder fra den traditionelle tætheds-
/frekvensmetode i kraft af, at der i den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode kun i me-
get begrænset omfang kontrolleres for den tilfældige variation i de observerede uheldsfo-
rekomster samt kontrolleres for den del af uheldsforekomsten, der kan henføres til de gene-
relle trafikale og udformningsmæssige karakteristika på de enkelte lokaliteter i vejnettet. 
 
Det eneste forsøg, der i denne sammenhæng gøres på at kontrollere for den tilfældige vari-
ation i de observerede uheldsforekomster, ligger i anvendelsen af en flerårig udpegnings-
metode, da dette markerer et forsøg på at udjævne de tilfældige udsving i de årligt observe-
rede uheldsforekomster på enkeltlokaliteterne. Når det gælder kontrollen for den del af 
uheldsforekomsten, der kan henføres til de generelle trafikale og udformningsmæssige 
karakteristika, er trafikmængden den eneste parameter, der kontrolleres for gennem estime-
ringen af de skadesvægtede uheldsfrekvenser for enkeltlokaliteterne. 
 
Denne begrænsende hensyntagen til trafikuheldenes tilfældige variation og deres normalfo-
rekomst ved de respektive lokalitetstyper bevirker, at udpegningen efter den skadesvægte-
de tætheds-/frekvensmetode meget vel kan omfatte lokaliteter, hvor uheldsforekomsten 
ikke er højere end normalt, ligesom den som den helt afgørende svaghed meget vel kan 
omfatte lokaliteter, der reelt ikke indeholder lokale risikomomenter, som vil give anledning 
til unormalt høje forekomster af alvorlige personskadeuheld i fremtiden. Som sådan fører 
udpegningen ikke nødvendigvis til en sikker identifikation af netop de lokaliteter, hvorpå 
de mest effektive besparelser i forekomsten af alvorlige personskadeuheld og alvorlige 
personskader vil kunne realiseres. 
 
I forlængelse heraf skal det eksplicit fremhæves, at vejbestyrelserne ved en udpegning af 
sorte pletter efter den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode i medfør af den mangelful-
de kontrol for uheldenes normalforekomst og tilfældige variation meget vel kan stå med 
nogle udpegede sorte pletter, hvorpå det kan vise sig vanskeligt at realisere egentlige 
uheldsbesparelser gennem implementeringen af et sortpletarbejde. Dette betyder dog ikke, 
at det er umuligt lokalt at nedbringe risikoen for, at alvorlige personskadeuheld eller alvor-
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lige uheldstyper indtræffer på de pågældende lokaliteter. Blot må vejbestyrelserne ved en 
udpegning efter den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode i højere grad indstille sig på 
en revideret sortpletindsats, hvor man i stedet for at implementere uheldsforebyggende 
tiltag i visse tilfælde i højere grad bør stile mod at implementere konsekvensminimerende 
tiltag, det vil sige tiltag, der kun reducerer indtrufne trafikuhelds alvorlighedsgrad. Herun-
der tiltag der kan sikre en omfordeling af uheldene fra mere til mindre alvorlige uheldsty-
per. 
 
I lyset af ovenstående kan det konstateres, at den skadesgradsvægtede tætheds-
/frekvensmetode nok sikrer en systematisk hensyntagen til trafikuheldenes alvorligheds-
grad, men ikke nødvendigvis medfører en sikker udpegning af lokaliteter, der rummer sær-
lige lokale risikomomenter, som giver anledning til forekomster af alvorlige personskade-
uheld, der ligger væsentligt over det normale niveau for lokalitetstypen. På positivsiden 
forholder det sig imidlertid sådan, at den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode repræ-
senterer en skadesgradsbaseret udpegningsmetode, som det umiddelbart vil være muligt at 
implementere i det danske sortpletarbejde, da alle nødvendige oplysninger så at sige fore-
ligger. 
 
Den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode er i særlig grad interessant i forhold til 
kommunernes sortpletarbejde, idet en skadesvægtet sortpletudpegning efter den skades-
vægtede tætheds-/frekvensmetode ikke er betinget af, at der foreligger uheldsmodeller for 
det vejnet, hvorpå sortpletudpegningen skal gennemføres, sådan som det er tilfældet ved de 
øvrige metoder. På det korte sigt kan det derfor umiddelbart anbefales, at de danske kom-
muner i bestræbelserne på at målrette sortpletarbejdet mod de alvorlige personskadeuheld 
overgår til at anvende den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode frem for de ikke-
skadesgradsbaserede metoder; tæthedsmetoden, frekvensmetoden og den kombinerede 
tætheds-/frekvensmetode, der hidtil er anvendt i størstedelen af sortpletudpegningerne på 
det kommunale vejnet. 

6.9 Den skadesvægtede modelmetode 
I den traditionelle udgave af modelmetoden gennemføres sortpletudpegningen på baggrund 
af en sammenligning mellem det observerede antal uheld på enkeltlokaliteterne i vejnettet i 
udpegningsperioden og det generelt forventede antal uheld i samme tidsrum for den lokali-
tetstype, som hver af de enkelte lokaliteter hver især tilhører. Den generelt forventende 
uheldsforekomst estimeres i den forbindelse med baggrund i formulerede uheldsmodeller, 
hvori den generelt forventede uheldsforekomst udtrykkes som funktion af udvalgte gene-
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relle trafikale og udformningsmæssige karakteristika på lokaliteterne i vejnettet, deraf ud-
pegningsmetodens navn12.  
 
Specifikt er det normalt de lokaliteter, hvor den observerede uheldsforekomst overstiger 
den øvre grænse i et 95%-Poissonkonfidensinterval estimeret omkring et modelestimat på 
den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, der udpeges som sorte pletter 
efter den traditionelle modelmetode. Dette for at sikre, at der i udpegningen kontrolleres 
for den tilfældige variation i de observerede uheldsforekomster således, at udpegningen 
kan sidestilles med en identifikation af de lokaliteter, hvor den lokalt forventede uheldsfo-
rekomst på enkeltlokaliteten mest markant overstiger den generelt forventede uheldsfore-
komst for lokalitetstypen, så vejbestyrelserne får identificeret de lokaliteter, som rummer 
lokale risikomomenter, der vil give anledning til uheldsforekomster langt over normalni-
veauet. 

Skadesvægtet modeludpegning 
I bestræbelserne på at målrette sortpletarbejdet mod de alvorlige personskadeuheld bør 
modelmetoden, som de øvrige danske udpegningsmetoder, revideres, så den mere målrettet 
sigter mod en identifikation af de lokaliteter, som rummer lokale risikomomenter, der vil 
give anledning til unormalt høje forekomster af alvorlige personskadeuheld. 
 
Under inspiration af den traditionelle modelmetode og under indtryk af analyserne af 
uheldstypernes normale alvorlighedsgrad er det muligt at gennemføre en skadesvægtet 
modeludpegning ved at lade sortpletudpegningen falde i følgende to trin: 
 

I. Identificér først de lokaliteter, hvor det observerede antal uheld i udpegningsperioden 
T ligger over den øvre grænse i et 80%-Poissonkonfidensinterval estimeret omkring 
estimatet på den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, hvilket 
konkret svarer til en indledende udpegning af de lokaliteter, hvorom det gælder, at13: 

 

iiTiiTiT L * μ * 1,28 + ½) + L * (μ > x  (vejstrækninger) 

 

iTiTiT μ * 1,28 + ½) + (μ > x  (knudepunktsanlæg) 

                                                 
12 For en mere udtømmende beskrivelse af den traditionelle modelmetode henvises til afhandlingens kapitel 
4, afsnit 4. 6 samt det teoretiske baggrundsappendiks del V, afsnit V.2. 
13 I estimeringen af et 80%-Poissonkonfidensinterval antager z-værdien i udtrykket for konfidensintervallet 
således værdien 1,28 (Walpole and Myers, 1993). 
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II. Estimér dernæst den skadesvægtede uheldsfrekvens for hver af de lokaliteter, der ud-

peges i trin I ved konkret at vægte de observerede uheld på enkeltlokaliteterne i ud-
pegningsperioden efter de estimerede skadesvægte for de respektive observerede 
uheldstyper i henhold til udtrykkene: 
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Rangér herefter lokaliteterne efter faldende skadesvægtet uheldsfrekvens, idet de af 
lokaliteterne, der tegner sig for de højeste skadesvægtede uheldsfrekvenser, gøres til 
genstand for en sortpletudpegning. 

Praktisk sortpletdefinition 
En sortpletudpegning efter denne skadesvægtede modelmetode vil generelt føre til en ud-
pegning af de lokaliteter i vejnettet, hvor den lokale uheldsforekomst med god sandsynlig-
hed er højere end normalt for lokalitetstypen, og hvor de observerede uheld samtidig er 
faldet indenfor uheldstyper, der normalt har en høj alvorlighedsgrad. Dette betyder, at en 
udpegning af sorte pletter efter den skadesvægtede modelmetode er ensbetydende med, at 
sorte pletter i praksis defineres som: 
 

Lokaliteter, hvor det observerede antal uheld i udpegningsperioden overstiger den 
uheldsforekomst, der normalt kan forventes, når de generelle trafikale og udformnings-
mæssige karakteristika på lokaliteterne og uheldsforekomsternes tilfældige variation ta-
ges i betragtning, og hvor der set i forhold til trafikmængden samtidig er observeret høje 
forekomster af normalt alvorlige uheldstyper. 

 
Rationalet bag denne skadesvægtede udgave af modelmetoden er, at kombinationen af de 
to udpegningskriterier i henholdsvis trin I og trin II bevirker, at udpegningsmetoden syste-
matisk og målrettet sigter mod at indkredse de lokaliteter, hvor den lokale forekomst af 
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alvorlige personskadeuheld ligger væsentligt over det normale niveau for lokalitetstypen, 
når der kontrolleres for den tilfældige variation i uheldsforekomsterne. Udpegningskriteriet 
i trin I sikrer således, at udpegningen koncentreres om de lokaliteter, hvor den lokalt for-
ventede uheldsforekomst efter alt at dømme ligger over eller på niveau med den generelt 
forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, mens udpegningskriteriet i trin II sikrer, at 
udpegningen blandt lokaliteterne med unormalt høje uheldsforekomster afgrænses til de af 
lokaliteterne, hvorpå der er observeret normalt alvorlige uheldstyper, og hvor derfor må 
påregnes at være en særlig risiko for, at alvorlige personskadeuheld vil indtræffe i fremti-
den. Disse egenskaber gør umiddelbart denne metode interessant og relevant i forhold til at 
målrette sortpletudpegningen mod de lokaliteter, hvor der i særlig grad er udsigt til unor-
malt høje forekomster af alvorlige personskadeuheld. 
 
Set i forhold til den traditionelle ikke-skadesgradsbaserede version af modelmetoden anbe-
fales det her, at der i den indledende afgrænsning af mulige sortpletlokaliteter i trin I opere-
res ved et udpegningsniveau på 80% mod traditionelt 95%, 97,5% eller 99%. Dette er et 
bevidst valg, der kommer sig af, at der i trin I ikke skeles til uheldenes alvorlighedsgrad, 
og såfremt de høje udpegningsniveauer blev fastholdt i trin I, ville der reelt ikke være op-
nået nogen ændring i sortpletudpegningen i retning af en mere målrettet identifikation af de 
lokaliteter, hvor unormalt høje forekomster af alvorlige personskadeuheld kan forventes. 
 
Valget af et lavere udpegningsniveau i trin I er ensbetydende med, at den indledende sort-
pletudpegning omfatter flere lokaliteter end i den traditionelle udpegning, hvilket også be-
tyder, at der er en større risiko for, at der blandt de lokaliteter, der udvælges i trin I, vil 
være lokaliteter, hvor den lokalt forventede uheldsforekomst i realiteten ikke er højere end 
den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen. Dette betyder, at metoden 
reelt levner plads til en udpegning af de lokaliteter, hvor der måske nok ikke er udsigt til 
unormalt høje uheldsforekomster, men hvor der i udpegningsperioden er observeret en høj 
andel af normalt alvorlige uheldstyper. Indsatser på sådanne lokaliteter vil kunne forsvares 
ud fra betragtningen om, at der i fremtiden under uændrede forhold vil være udsigt til gen-
tagelser af de pågældende alvorlige uheldstyper og derfor følgelig være en særlig risiko for 
at alvorlige personskadeuheld vil indtræffe, set i forhold til lokaliteter hvorpå der i udpeg-
ningsperioden er observeret mindre alvorlige uheldstyper. Blot må man indstille sig på, at 
vejen til at reducere risikoen for fremtidige forekomster af alvorlige personskadeuheld på 
disse lokaliteter ikke går over implementeringen af uheldsreducerende tiltag, men i stedet 
går via tiltag, der kan sikre en omfordeling af uheldstyperne i retning af mindre alvorlige 
uheldstyper samt går gennem tiltag, der generelt sigter på at reducere trafikuheldenes al-
vorlighedsgrad. 
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Metodevurdering 
Den skadesvægtede modelmetode udmærker sig ved at være en udpegningsmetode, der 
efterlever de tre formulerede kravspecifikationer til en skadesgradsbaseret sortpletudpeg-
ningsmetode. Vægtningen af uheldene i trin II på basis af de observerede uheldstypers 
normale alvorlighedsgrad sikrer således en systematisk hensyntagen til uheldenes alvorlig-
hedsgrad i udpegningsfasen på basis af forhold, der kan henføres til den lokale vejudform-
ning og trafikafvikling, mens det Poissonbaserede udpegningskriterium i trin I relateret til 
den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen sikrer, at der kontrolleres for 
såvel normalforekomsten af uheld i vejnettet samt den tilfældige variation i uheldsfore-
komsten. 
 
Helt konkret ligger kontrollen for normalforekomsten af uheld i det forhold, at det observe-
rede antal uheld på enkeltlokaliteterne sammenstilles med modelestimater på den generelt 
forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, hvilket svarer til den del af uheldsfore-
komsten, der kan henføres til generelle trafikale og udformningsmæssige karakteristika på 
enkeltlokaliteterne. Ved anvendelse af de foreliggende danske uheldsmodeller betyder det-
te, at det hermed er muligt at føre kontrol for den del af uheldsforekomsten, som kan hen-
føres til generelle karakteristika såsom trafikmængden, graden af randbebyggelse, antal 
kørespor, knudepunktstype m.v. Kontrollen for den tilfældige variation i de observerede 
uheldsforekomster ligger på sin side i udpegningskriteriet om, at den observerede uheldsfo-
rekomst ikke alene skal overstige den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetsty-
pen, men skal overstige den øvre grænse i et 80%-Poissonkonfidensinterval estimeret om-
kring den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen. 
 
Sammenholdt med den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode har de to metoder det fæl-
lestræk, at introduktionen af en systematisk hensyntagen til trafikuheldenes alvorligheds-
grad begge steder hviler på en skadesvægtning med baggrund i de observerede uheldsty-
pers normale alvorlighedsgrad. Den afgørende forskel mellem de to metoder ligger derfor 
i, at der i den skadesvægtede modelmetode i langt højere grad føres kontrol for normalfo-
rekomsten af uheld samt uheldsforekomsterne tilfældige variation, hvilket betyder, at den 
skadesvægtede modelmetode med større sikkerhed end den skadesvægtede tætheds-
/frekvensmetode vil være i stand til at identificere de lokaliteter i vejnettet, der indeholder 
særlige lokale risikomomenter relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling, 
som på sigt vil give anledning til unormalt og unødigt høje forekomster af alvorlige per-
sonskadeuheld. 
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Når det gælder mulighederne for at implementere den skadesgradsbaserede modelmetode i 
udpegningen af sorte pletter i Danmark, så vil den umiddelbart kunne implementeres i 
sortpletudpegningen på de dele af vejnettet for hvilke, at der foreligger uheldsmodeller, der 
gør det muligt at fremsætte estimater på den generelt forventede uheldsforekomst ved de 
respektive lokalitetstyper. Dette betyder i praksis, at metoden umiddelbart vil kunne tages i 
anvendelse i forbindelse med sortpletudpegningen på den nuværende stats- og amtsvejnet. 
Kommunerne er imidlertid afskåret fra at benytte den skadesvægtede modelmetode så læn-
ge, at der ikke foreligger tidssvarende og dækkende uheldsmodeller for det kommunale 
vejnet. 

6.10 Den skadesvægtede dispersionsmetode 
I den traditionelle udgave af dispersionsmetoden gennemføres sortpletudpegningen på 
baggrund af estimater på dispersionseffekten, der igen repræsenterer et estimat på forholdet 
mellem den lokalt forventede uheldsforekomst på enkeltlokaliteterne og den generelt for-
ventede uheldsforekomst for de lokalitetstyper, som enkeltlokaliteterne i vejnettet hver 
især tilhører. Specifikt omfatter udpegningen efter dispersionsmetoden de enkeltlokaliteter, 
hvor estimatet på dispersionseffekten mest markant overstiger 1,0, idet en dispersionseffekt 
markant over 1,0 angiver, at den pågældende lokalitet rummer særlige lokale risikomo-
menter, der betyder, at den lokale uheldsforekomst i signifikant grad overstiger normalni-
veauet for lokalitetstypen og vil vedblive hermed med mindre, at der sættes ind med et 
lokalt stedbundet trafiksikkerhedsarbejde, som kan eliminere de lokale risikomomenter. 
 
Dispersionseffekten for enkeltlokaliteterne i vejnettet, si, estimeres med baggrund i de ob-
serverede uheldsforekomster på enkeltlokaliteterne, xiT, og modelestimater på den generelt 
forventede uheldsforekomst for lokalitetstyperne, µiT (* Li), for at kontrollere for den del af 
den lokale uheldsforekomst, der kan henføres til de generelle trafikale og udformnings-
mæssige karakteristika på lokaliteterne. Samtidig kontrolleres der, under henvisning til den 
empiriske Bayes metode, for den tilfældige variation i de observerede uheldsforekomster 
på grundlag af dispersionsparametrene, α, for de uheldsmodeller, der ligger til grund for 
estimaterne på de generelt forventede uheldsforekomster. Sammenfattende gennemføres 
sortpletudpegningen efter dispersionsmetoden således traditionelt på basis af følgende ud-
pegningskriterier: 
 

Hvis 
iT

iiT
i μ + α

/L x+ α
 =s > Cudp.krit, hvor Cudp.krit >> 1,0  

kan vejstrækningen i udpeges som en sort plet 
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 Henholdsvis 
 

Hvis 
iT

iT
i μ + α

 x+ α
 =s > Cudp.krit, hvor Cudp.krit >> 1,0  

kan knudepunktsanlægget i udpeges som en sort plet 

Skadesvægtet dispersionsudpegning 
Dispersionsmetoden repræsenterer i sin oprindelige form en udpegningsmetode, der mål-
rettet sigter mod at identificere de lokaliteter i vejnettet, hvor der som følge af forekomsten 
af lokale risikomomenter er udsigt til lokale uheldsforekomster væsentligt over det norma-
le niveau for lokalitetstypen. Med baggrund i analyserne og beskrivelserne af de respektive 
uheldstypers normale alvorlighedsgrad er det imidlertid muligt at gennemføre skades-
gradsbaseret revision af dispersionsmetoden således, at den mere målrettet orienteres mod 
en udpegning af de lokaliteter, som rummer lokale risikomomenter, der giver anledning til 
forekomster af alvorlige personskadeuheld over det normale niveau for lokalitetstypen. 
 
Efter samme skabelon som i den skadesvægtede modelmetode lader en skadesvægtet ud-
gave af dispersionsmetoden sig således udvikle og formulere ved at gennemføre sortplet-
udpegningen under dispersionsmetoden i følgende to trin: 
 

I. Identificér først de lokaliteter, hvor estimatet på dispersionseffekten er større end ek-
sempelvis 1,5, svarende til en indledende udpegning af de lokaliteter, der opfylder 
følgende indledende udpegningskriterier: 

 

iT

iiT
i μ + α

/L x+ α
 =s > 1,5 (vejstrækninger) 

 

iT

iT
i μ + α

 x+ α
 =s > 1,5 (knudepunktsanlæg) 

 
II. Estimér dernæst den skadesvægtede uheldsfrekvens for hver af de lokaliteter, der ud-

peges i trin I, ved konkret at vægte de observerede uheld på enkeltlokaliteterne i ud-
pegningsperioden efter de estimerede skadesvægte for de respektive observerede 
uheldstyper i henhold til udtrykkene: 
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Rangér herefter lokaliteterne efter faldende skadesvægtet uheldsfrekvens, idet de af lo-
kaliteterne, der tegner sig for de højeste skadesvægtede uheldsfrekvenser gøres til gen-
stand for en sortpletudpegning. 

Praktisk sortpletdefinition 
I lighed med den skadesvægtede modelmetode vil denne skadesvægtede udgave af disper-
sionsmetoden bevirke, at de lokaliteter, der udpeges som sorte pletter, er karakteriserede 
ved, at den lokale uheldsforekomst på enkeltlokaliteterne med stor sandsynlighed er højere 
end normalt for den pågældende lokalitetstype, når uheldsforekomsternes tilfældige varia-
tion tages i betragtning samtidig med, at de i udpegningsperioden har været belastede med 
uheldstyper, der normalt har en høj alvorlighedsgrad. 
 
Helt specifikt er det de lokaliteter, hvor den lokalt forventede uheldsforekomst menes at 
overstige den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen – repræsenteret ved 
de lokaliteter, hvor estimatet på dispersionseffekten, si, overstiger 1,5 – og hvor der samti-
dig, set i forhold til den afviklede trafik, er observeret høje forekomster af normalt alvorli-
ge uheldstyper, der udpeges som sorte pletter, når denne skadesvægtede dispersionsmetode 
lægges til grund for sortpletudpegningen. 
 
Forudsætningen for, at den estimerede dispersionseffekt vil overstige 1,5 på en enkeltloka-
litet er, at der i udpegningsperioden er observeret en uheldsforekomst, xiT, der ligger så 
langt over den generelt forventede uheldsforekomst for lokalitetstypen, µiT(* Li), at afvi-
gelsen, set i lyset af graden af uforklaret systematisk variation knyttet til modelestimatet på 
µiT(* Li), beskrevet ved dispersionsparameteren, α, for den anvendte uheldsmodel, ikke 
kan betragtes som rent tilfældig. Dette betyder, at de sorte pletter, der vil blive udpeget 
efter den skadesvægtede dispersionsmetode, i praksis udgøres af: 
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Lokaliteter, hvor den observerede uheldsforekomst i udpegningsperioden overstiger den 
uheldsforekomst, der normalt vil kunne forventes, når de generelle trafikale og udform-
ningsmæssige karakteristika samt uheldsforekomsternes tilfældige variation tages i be-
tragtning, og hvor der samtidig er observeret er observeret høje forekomster af normalt 
alvorlige uheldstyper set i forhold til den afviklede trafik.  

 
Som sådan er der reelt sammenfald mellem den praktiske sortpletdefinition, når sortpletud-
pegningen gennemføres efter den skadesvægtede modelmetode henholdsvis den skades-
vægtede dispersionsmetode.  
 
Rationalet bag denne skadesvægtede udgave af dispersionsmetoden er grundlæggende også 
det samme som rationalet bag den skadesvægtede udgave af modelmetoden, idet kombina-
tionen af de to udpegningskriterier skal sikre, at udpegningen på systematisk vis målrettes 
mod de lokaliteter, hvor der er udsigt til unormalt høje forekomster af alvorlige personska-
deuheld. Den indledende udpegning i trin I skal således også her sikre, at sortpletudpeg-
ningen afgrænses til at omfatte lokaliteter, hvorpå den lokale uheldsforekomst er højere, 
end hvad der er normalt for den pågældende lokalitetstype, når der i øvrigt kontrolleres for 
den tilfældige variation i uheldsforekomsten, mens udpegningskriteriet i trin II skal sikre, 
at selve sortpletudpegningen blandt disse unormalt uheldsbelastede lokaliteter koncentreres 
om de lokaliteter, hvor der i særlig grad er observeret normalt alvorlige uheldstyper. 

Udpegningskriterium 
I det ovenstående er det for eksemplets skyld foreslået, at der i den indledende udpegning i 
trin I opereres med et signifikanskriterium for sortpletudpegning, Cudp.krit, på 1,5. Imidlertid 
er det ikke muligt at komme med en fuldstændig entydig samt stik- og håndfast anbefaling 
på præcist hvilket udpegningskriterium, der bør anvendes i forbindelse med en udpegning 
efter den skadesvægtede dispersionsmetode. Helt afgørende er det dog, at der anvendes et 
lavere udpegningskriterium i den skadesvægtede dispersionsmetode end i den traditionelle 
udgave af dispersionsmetoden, så den indledende udpegning omfatter flere lokaliteter, end 
når udpegningen gennemføres efter den traditionelle dispersionsperiode. Anvender man 
således samme udpegningskriterium som i den traditionelle udpegning efter dispersions-
metoden vil der i realiteten ikke være forskel på de lokaliteter, der udpeges, hvorfor der 
heller ikke vil være opnået en yderligere målretning af sortpletarbejdet mod de alvorlige 
personskadeuheld. 
 
I den traditionelle ikke-skadesgradsbaserede sortpletudpegning efter dispersionsmetoden 
vil man normalt anvende et udpegningskriterium, der resulterer i en udpegning af netop det 
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antal lokaliteter, som man har ressourcer til at gøre til genstand for en sortpletanalyse. Som 
tommelfingerregel kan det derfor i udgangspunktet anbefales, at der i udpegningen efter 
den skadesvægtede dispersionsmetode i trin I vælges et udpegningskriterium, der fører til 
en indledende udpegning af 2 til 3 gange så mange lokaliteter, som man mener at have 
ressourcerne til at analysere i de næstfølgende faser i sortpletarbejdet, hvorefter man på 
basis af rangeringen efter enkeltlokaliteternes skadesvægtede uheldsfrekvens udpeger det 
antal lokaliteter med de højeste skadesvægtede uheldsfrekvenser, som der er ressourcer til 
at analysere. 
 
I denne del af udpegningen bør der udvises forsigtighed i forhold til at anvende et udpeg-
ningskriterium, Cudp.krit, tæt på 1,0. Vælges der således et udpegningskriterium i trin I, der 
blot lyder på, at dispersionseffekten skal overstige 1,0, kan dette, jævnfør kapitel 4, side-
stilles med en eliminering af signifikanskriteriet, som samtidig langt hen ad vejen vil eli-
minere den kontrol for uheldsforekomsternes tilfældige variation, som ligger i indled-
ningsvist at afgrænse antallet af mulige sorte pletter gennem estimaterne på dispersionsef-
fekten, si. Anvendelsen af et udpegningskriterium på 1,0 vil således konkret medføre, at 
den indledende udpegning i trin I vil omfatte alle de lokaliteter, hvor den observerede 
uheldsforekomst i udpegningsperioden blot overstiger modelestimatet på den generelt for-
ventede uheldsforekomst for lokalitetstypen. Dette er reelt ensbetydende med, at dispersi-
onsparameteren, α, hvori en væsentlig del af kontrollen for den tilfældige variation i 
uheldsforekomsterne ligger, helt vil miste sin betydning for sortpletudpegningen i den ska-
desvægtede udgave af dispersionsmetoden.  
 
Netop for at bevare kontrollen for den tilfældige variation i de observerede uheldsforekom-
ster i den skadesvægtede dispersionsmetode bør der derfor anvendes et signifikanskriteri-
um i trin 1, der overstiger 1,0, men som omtalt samtidig er lavere end det signifikanskrite-
rium, som anvendes ved udpegninger efter den traditionelle dispersionsmetode. Anvendel-
sen af et lavere signifikanskriterium for sortpletudpegning i den skadesvægtede dispersi-
onsmetode betyder dog, at der er en øget risiko for, at der blandt de lokaliteter, der i sidste 
ende bliver udpeget som sorte pletter på baggrund af de skadesvægtede uheldsfrekvenser, 
vil være lokaliteter, hvor der er observeret høje forekomster af normalt alvorlige uheldsty-
per, men hvor den lokale uheldsforekomst i praksis ikke overstiger normalniveauet for 
lokalitetstypen. Som antydet under den skadesvægtede modelmetode kan en udpegning af 
sådanne lokaliteter forsvares, da der tegner sig et potentiale for at reducere forekomsten af 
alvorlige personskadeuheld på disse lokaliteter ved målrettet at sætte ind med indsatser, der 
kan sikre en omfordeling af uheldene i retning af mindre alvorlige uheldstyper samt ved at 
supplere sådanne indsatser med mere generelle konsekvensminimerende tiltag. 



  6. Skadesgradsbaseret sortpletudpegning    

 467 

Metodevurdering 
I lighed med den skadesvægtede modelmetode repræsenterer den skadesvægtede dispersi-
onsmetode en udpegningsmetode, der lever op til de tre formulerede kravspecifikationer til 
en skadesgradsbaseret sortpletudpegningsmetode, idet uheldenes alvorlighedsgrad på sy-
stematisk vis inddrages i udpegningen, ligesom der kontrolleres for normalforekomsten af 
uheld og uheldsforekomsternes tilfældige variation over tid. 
 
Som i den skadesgradsbaserede modelmetode ligger den systematiske hensyntagen til tra-
fikuheldenes alvorlighedsgrad i, at den endelige udpegning af de sorte pletter i trin II hviler 
på en systematisk vægtning af de observerede uheld på enkeltlokaliteterne baseret på de 
observerede uheldstypers normale alvorlighedsgrad. Ydermere er det et fællestræk ved de 
to metoder, at kontrollen for den del af uheldsforekomsten, der kan henføres til de generel-
le trafikale karakteristika på enkeltlokaliteterne, foretages med baggrund i modelestimater 
på den generelt forventede uheldsforekomst for de lokalitetstyper, som enkeltlokaliteterne 
hver især tilhører. Dog optræder der her den forskel, at de uheldsmodeller, der anvendes i 
modelmetoden normalt er estimeret som generaliserede lineære Poissonmodeller, mens de 
uheldsmodeller, som anvendes i dispersionsmetoden, er estimeret som generaliserede line-
ære Poisson-gammamodeller, hvilket er i bedre overensstemmelse med såvel uheldsteori 
som praksis. 
 
En anden forskel mellem den skadesvægtede modelmetode og den skadesvægtede disper-
sionsmetode ligger i den måde, hvorpå der kontrolleres for den tilfældige variation i de 
observere uheldsforekomster på enkeltlokaliteterne. I den skadesvægtede modelmetode 
gennemføres kontrollen som omtalt ved at stille krav om, at den observerede uheldsfore-
komst på enkeltlokaliteterne skal ligge over den øvre grænse i et Poissonkonfidensinterval 
estimeret omkring modelestimatet på den generelt forventede uheldsforekomst for lokali-
tetstypen. I den skadesvægtede dispersionsmetode gennemføres kontrollen for den tilfældi-
ge variation i de observerede uheldsforekomster med baggrund i dispersionseffekten, som 
beskriver graden af uforklaret systematisk variation knyttet til den uheldsmodel, der i ud-
pegningsfasen lægges til grund for estimaterne på den generelt forventede uheldsfore-
komst, idet tilfældighedskontrollen specifikt gennemføres under henvisning til den empiri-
ske Bayes metode. 
 
Jævnfør kapitel 4 samt det teoretiske baggrundsappendiks har Dorte Vistisen vist, at tradi-
tionelle udpegninger, som baserer sig på dispersionsmetoden, i højere grad end sortpletud-
pegninger, som baserer sig på modelmetoden, fører til en identifikation af de lokaliteter i 
vejnettet, hvor den lokale uheldsforekomst mest markant overstiger den generelt forvente-
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de uheldsforekomst for lokalitetstypen (Vistisen, 2002). Følgelig er det dermed også sand-
synligt, at den skadesgradsbaserede dispersionsmetode vil resultere i en bedre og mere 
sikker identifikation af de lokaliteter i vejnettet, som rummer de største lokale risikomo-
menter, der giver anledning til forekomster af alvorlige personskadeuheld væsentligt over 
det normale niveau for lokalitetstypen. 
 
Af de tre skadesgradsbaserede udpegningsmetoder, der her er bragt i forslag i form af den 
skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode, den skadesvægtede modelmetode og den skades-
vægtede dispersionsmetode, er det således umiddelbart sidstnævnte, der står stærkest i bil-
ledet, når det gælder en effektiv og systematisk målretning af sortpletarbejdet mod de al-
vorlige personskadeuheld, idet denne i særlig grad synes i stand til at identificere de lokali-
teter, hvor der er udsigt til unormalt høje forekomster af alvorlige personskadeuheld, der-
som der ikke sættes ind med et lokalt stedbundet trafiksikkerhedsarbejde. 
 
Desværre lader den skadesvægtede dispersionsmetode sig ikke umiddelbart implementere i 
de danske vejbestyrelsers sortpletarbejde, idet en anvendelse af denne metode fordrer, at 
der foreligger generaliserede lineære Poisson-gammamodeller for den generelt forventede 
uheldsforekomst med tilhørende estimater på dispersionseffekten for hver af disse uhelds-
modeller. Uden sådanne modeller er det nemlig ikke muligt at fremsætte estimater på dis-
persionseffekten. Konkret er situationen i dag endvidere den, at der, som tidligere omtalt, 
overhovedet ikke foreligger tidssvarende og dækkende uheldsmodeller for det kommunale 
vejnet, mens de uheldsmodeller, som foreligger for det nuværende stats- og amtsvejnet, er 
estimeret som generaliserede lineære Poissonmodeller. 

6.11 Skadesvægtning 
I de tre udpegningsmetoder; den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode, den skadesvæg-
tede modelmetode og den skadesvægtede dispersionsmetode sikres den systematiske hen-
syntagen til trafikuheldenes alvorlighedsgrad ved at vægte de observerede uheld på enkelt-
lokaliteterne i overensstemmelse med de observerede uheldstypers normale alvorligheds-
grad. Vægtningen sker konkret gennem anvendelsen af de estimerede skadesvægte for 
uheldstyperne, der konkret er estimeret med baggrund i estimater på de respektive uhelds-
typers gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning. Disse gennemsnitsom-
kostninger er igen beregnet med udgangspunkt i det observerede antal dræbte, alvorligt 
tilskadekomne og let tilskadekomne i de enkelte uheld indenfor hver uheldstype registreret 
i årene 1996-2001 samt Vejdirektoratets trafikøkonomiske enhedspriser på 1999-niveau for 
dræbte, alvorligt tilskadekomne og let tilskadekomne med et tillæg for de gennemsnitlige 
materielskadeomkostninger på 359.000 kr. pr. uheld. 
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Denne fremgangsmåde indebærer, at skadesvægtningen grundlæggende har sit afsæt i net-
op Vejdirektoratets trafikøkonomiske enhedspriser på 1999-niveau. Som nævnt i det oven-
stående har anvendelsen af de trafikøkonomiske enhedspriser på 1999-niveau den konse-
kvens, at ét dødsfald er vægtet 35,59 gange så tungt som én let tilskadekomst, mens én 
alvorlig tilskadekomst er vægtet 3,68 gange så tungt som én alvorlig tilskadekomst i den 
beskrivelse af de respektive uheldstypers normale alvorlighedsgrad, som er indeholdt i de 
estimerede skadesvægte for de enkelte uheldstyper.  
 
På den baggrund er det vigtigt at gøre sig klart, at de estimerede uheldsvægte udtrykker 
trafikuheldenes alvorlighedsgrad, herunder også forskellen i alvorlighedsgraden uheldsty-
perne imellem, når det er Vejdirektoratets enhedspriser for trafikuheld på 1999-niveau, der 
lægges til grund for skadesvægtningen. Dette betyder samtidig, at beskrivelsen af uhelde-
nes alvorlighedsgrad gennem skadesvægtene er følsom overfor ændringer i de trafikøko-
nomiske enhedspriser. I den forbindelse skal man i særlig grad være opmærksom på, at et 
andet eller ændret forhold imellem de trafikøkonomiske enhedspriser for dræbte, alvorligt 
tilskadekomne, let tilskadekomne og rent materielle skader vil medføre, at forholdet mel-
lem skadesvægtene for de uheldstyper, der især fører til alvorlige skader, og skadesvægte-
ne for de uheldstyper, hvis alvorlighedsgrad begrænser sig til lette personskader og rene 
materielle skader, forrykkes.  
 
I tilfælde af, at eksempelvis de alvorlige tilskadekomster blev tillagt en højere vægt end 
den aktuelle vægt på 3,68 i forhold til de lette personskader i beregningen af skadesvægte-
ne for uheldstyperne, vil det konkret resultere i, at alvorlighedsgraden af de uheldstyper, 
der især resulterer i alvorlige tilskadekomster, vil blive opskrevet set i forhold til de 
uheldstyper, som normalt blot resulterer i lette tilskadekomster. Konkret vil der således ske 
det, at forholdet mellem skadesvægtene for først- og sidstnævnte uheldstype vil blive øget. 
I forhold til gennemførelsen af en sortpletudpegning efter den skadesvægtede tætheds-
/frekvensmetode, den skadesvægtede modelmetode henholdsvis den skadesvægtede disper-
sionsmetode vil en øget vægtning af dødsfaldene og de alvorlige personskader i estimatet 
på skadesvægtene følgelig have den effekt, at sortpletudpegningen i endnu højere grad end 
med de aktuelle vægte vil blive fokuseret mod de lokaliteter, hvor der er observeret uhelds-
typer, der i særlig grad resulterer i tab af menneskeliv og alvorlige tilskadekomster.  
 
Princippet med at beskrive uhelds alvorlighedsgrad med baggrund i trafikøkonomiske en-
hedspriser er velkendt. Fremgangsmåden finder således blandt andet også anvendelse i 
skadesgradstæthedsmetoden, idet den indbyrdes vægtning af dræbte, (meget) alvorligt til-
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skadekomne og let tilskadekomne i estimatet på skadesgradstætheden netop hviler på de 
norske trafikøkonomiske enhedspriser for disse skadesgrader (Ragnøy et. al., 2002). 
 
Sammenligninger man den vægtning af dræbte og (meget) alvorligt tilskadekomne set i 
forhold til let tilskadekomne, der er indeholdt i de norske trafikøkonomiske enhedspriser, 
med den tilsvarende vægtning, som er indeholdt i de danske trafikøkonomiske enhedspri-
ser, fremgår det, at den relative vægtning af dødsfald er stort set sammenfaldende. I den 
norske udgave af skadesgradstæthedsmetoden vægter ét dødsfald således 33,2 gange så 
tungt som én let tilskadekomst, mens den trafikøkonomiske enhedspris på 1999-niveau for 
én trafikdræbt i henhold til Vejdirektoratet er 35,59 gange højere end prisen på én let til-
skadekomst (Vejdirektoratet, 2001a).  
 
Til gengæld er der meget stor forskel på den relative vægtning af alvorlige tilskadekomster 
imellem Danmark og Norge set i forhold til de lette tilskadekomster, hvad der dog, som 
tidligere nævnt, til dels er et resultat af forskelle i definitionen på en let og alvorlig tilska-
dekomst. Derudover er forskellen dog også et resultat af forskelle i de omkostningskompo-
nenter, der medtages, samt måden hvorpå de opgøres, jævnfør Elvik (1993) og Vejdirekto-
ratet (2001a). Specifikt er den samfundsøkonomiske uheldsomkostning for én alvorlig til-
skadekommen i Danmark kun 3,68 gange højere end den samfundsøkonomiske enhedsom-
kostning for én let tilskadekommen, mens de meget alvorlige og de alvorlige tilskadekom-
ster i Norge vægtes henholdsvis 22,74 og 7,56 gange så tungt som én let tilskadekomst. 
 
Med basis i denne sammenligning kan man rejse spørgsmålet, hvorvidt en relativ vægtning 
af én alvorlig tilskadekomst på 3,68 set i forhold til én let tilskadekomst i estimaterne på 
skadesvægtene for de respektive uheldstyper i tilstrækkelig grad sikrer en målretning af 
sortpletarbejdet mod de alvorlige personskadeuheld, selv når sortpletudpegningen gennem-
føres i henhold til den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode, den skadesvægtede mo-
delmetode subsidiært den skadesvægtede dispersionsmetode. Ligeledes kan man diskutere, 
hvorvidt det er betimeligt at inddrage de materielrelaterede omkostninger i bestemmelsen 
af skadesvægtene for de respektive uheldstyper, når nu fokus i trafiksikkerhedsarbejdet 
især skal lægges på de alvorlige personskadeuheld. I beregningen af skadesgradstætheden 
ses der til sammenligning også helt bort fra de materielrelaterede omkostninger.  
 
Såfremt der blev gennemført en opjustering af primært de samfundsøkonomiske enhedspri-
ser for dræbte og alvorligt tilskadekomne i estimatet på skadesvægtene samtidig med, at 
der blev set bort fra de materielle omkostninger, ville det have den konsekvens, at sortplet-
udpegninger efter den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode, den skadesvægtede mo-
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delmetode og den skadesvægtede dispersionsmetode i endnu højere grad, end det er tilfæl-
det med de aktuelle vægte, vil blive koncentreret mod lokaliteter, hvor der i udpegningspe-
rioden er observeret uheldstyper, der i særlig grad resulterer i tab af menneskeliv og alvor-
lige tilskadekomster.  
 
I denne afhandlings analyse og beskrivelse af de respektive uheldstypers normale alvorlig-
hedsgrad og i estimaterne på skadesvægtene for de respektive uheldstyper er det imidlertid 
valgt at fastholde anvendelsen af Vejdirektoratets trafikøkonomiske enhedspriser. Begrun-
delsen herfor er umiddelbart, at disse enhedspriser afspejler den officielt vedtagne vægt-
ning af trafikuheldenes og trafikskadernes alvorlighed. Herudover har det haft afgørende 
betydning, at det er Vejdirektoratets trafikøkonomiske enhedspriser, der anvendes i forbin-
delse med prioriteringen af sortpletprojekterne og dermed ligger til grund for løsningsval-
get på de udpegede sorte pletter, se kapitel 4. Dersom skadesvægtene til anvendelse i den 
skadesvægtede udgave af tætheds-/frekvensmetoden, modelmetoden og dispersionsmeto-
den blev estimeret med baggrund i andre trafikøkonomiske enhedspriser end Vejdirektora-
tets, ville der dermed reelt opstå en inkonsistens mellem udpegningsfasen på den ene side 
og analyse- samt løsningsfasen på den anden side.  

6.12 Modeludvikling 
En implementering af den skadesvægtede dispersionsmetode er, som det fremgår af det 
ovenstående, betinget af, at der i Danmark iværksættes et udviklingsarbejde omkring de 
danske uheldsmodeller med det formål at estimere generaliserede lineære Poisson-
gammamodeller for det generelt forventede antal uheld med tilhørende estimater på model-
lernes dispersionsparametre. 
 
I lyset af, at fokus i det danske trafiksikkerhedsarbejde skal lægges på de alvorlige person-
skadeuheld og dødsulykkerne i vejtrafikken, kunne det i tilknytning til et sådant udvik-
lingsarbejde være en overvejelse værd ikke blot at estimere Poisson-gammamodeller for 
det generelt forventede antal uheld, men at udvide arbejdet til også at omfatte estimeringen 
af: 
 

• Generaliserede lineære Poisson-gammamodeller for det generelt forventede antal 
dødsulykker i tidsrummet T ved de respektive lokalitetstyper, µiT,dødsulykke (* Li). 

• Generaliserede lineære Poisson-gammamodeller for det generelt forventede antal 
alvorlige personskadeuheld i tidsrummet T ved de respektive lokalitetstyper, 
µiT,alv.p.skadeuheld (* Li). 
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• Generaliserede lineære Poisson-gammamodeller for det generelt forventede antal 
lette personskadeuheld i tidsrummet T ved de respektive lokalitetstyper, 
µiT,let.p.skadeuheld (* Li). 

 
Med en samtidig estimering af dispersionsparametre for hver af de formulerede modeller 
til beskrivelse af det generelt forventede antal dødsulykker, det generelt forventede antal 
alvorlige personskadeuheld og det generelt forventede antal lette personskadeuheld vil det 
være muligt at fremsætte estimater på: 
 

• Det lokalt forventede antal dødsulykker i tidsrummet T på enkeltlokaliteterne i vej-
nettet i henhold til udtrykkene: 

 
λiT,dødsulykke =  

dødsulykkeiT,
idødsulykkeiT,i

i
idødsulykkeiT,

idødsulykkeiT,i

i  x* )
L * μ + L * α

L * α
 - (1 + L * μ * 

L * μ + L * α
L * α

 

 (vejstrækninger) 
henholdsvis 

λiT,dødsulykke =  

dødsulykkeiT,
dødsulykkeiT,

dødsulykkeiT,
dødsulykkeiT,

 x* )
μ + α
α

 - (1 +μ * 
μ + α
α

 

 (knudepunktsanlæg) 
 

• Det lokalt forventede antal alvorlige personskadeuheld i tidsrummet T på enkeltlo-
kaliteterne i vejnettet i henhold til udtrykkene: 

 
λiT,alv.p.skadeuheld =  

euheldalv.p.skadiT,
ieuheldalv.p.skadiT,i

i
ieuheldalv.p.skadiT,

ieuheldalv.p.skadiT,i

i  x* )
L * μ + L * α

L * α
 - (1 + L * μ * 

L * μ + L * α
L * α

 (vejstrækninger) 
 

henholdsvis 
λiT,alv.p.skadeuheld =  

euheldalv.p.skadiT,
euheldalv.p.skadiT,

euheldalv.p.skadiT,
euheldalv.p.skadiT,

 x* )
μ + α

α
 - (1 +μ * 

μ + α
α

 

 (knudepunktsanlæg) 
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• Det lokalt forventede antal lette personskadeuheld i tidsrummet T på enkeltlokalite-
terne i vejnettet i henhold til udtrykkene: 

 
λiT,let.p.skadeuheld =  

euheldlet.p.skadiT,
ieuheldlet.p.skadiT,i

i
ieuheldlet.p.skadiT,

ieuheldlet.p.skadiT,i

i  x* )
L * μ + L * α

L * α
 - (1 + L * μ * 

L * μ + L * α
L * α

 (vejstrækninger) 
 

henholdsvis 
λiT,let.p.skadeuheld =  

euheldlet.p.skadiT,
euheldlet.p.skadiT,

euheldlet.p.skadiT,
euheldlet.p.skadiT,

 x* )
μ + α

α
 - (1 +μ * 

μ + α
α

 

 (knudepunktsanlæg) 
 
Hvor: 
 

xiT,dødsulykke = Det observerede antal dødsulykker i tidsrummet T 
på enkeltlokaliteten i.  

xiT,alv.p.skadeuheld = Det observerede antal alvorlige personskadeuheld 
i tidsrummet T på enkeltlokaliteten i. 

xiT,let.p.skadeuheld = Det observerede antal lette personskadeuheld i 
tidsrummet T på enkeltlokaliteten i. 

α = Dispersionsparameteren for de respektive uhelds-
modeller, der i udtrykket lægges til grund for 
estimaterne på det generelt forventede antal døds-
ulykker, alvorlige personskadeuheld og lette per-
sonskadeuheld. 

 
Estimeringen af generaliserede lineære Poisson-gammamodeller for det generelt forvente-
de antal dødsulykker, alvorlige personskadeuheld og lette personskadeuheld er umiddelbart 
interessant ud fra den betragtning, at der i kraft af den efterfølgende mulighed for at frem-
sætte estimater på det lokalt forventede antal dødsulykker, alvorlige personskadeuheld og 
lette personskadeuheld vil være etableret et grundlag for at gennemføre mere kvalificerede 
studier af, hvordan givne trafiksikkerhedstiltag påvirker ikke blot den samlede uheldsfore-
komst, men også specifikt forekomsten af dødsulykker, alvorlige personskadeuheld og lette 
personskadeuheld. Dette anvendelsesperspektiv gør i særlig grad sådanne modeller interes-
sante i forhold til et trafiksikkerhedsarbejde, hvor fokus ligger på at nedbringe forekomsten 
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af dødsulykker og alvorlige personskadeuheld i vejtrafikken gennem uheldsforebyggende 
samt konsekvensminimerende og konsekvenskontrollerende tiltag, da disse modeller vil 
forbedre mulighederne for at kunne vurdere, hvorvidt de konsekvensminimerende tiltag, 
som forventet skaber en nedgang i forekomsten af dødsulykker og alvorlige personskade-
uheld på bekostning af en tilvækst i forekomsten af lette personskadeuheld og rene materi-
elskadeuheld. 

Modificeret skadesgradstæthedsmetode 
Estimeringen af generaliserede lineære Poisson-gammamodeller for det generelt forvente-
de antal dødsulykker, alvorlige personskadeuheld og lette personskadeuheld vil, udover at 
kunne forbedre grundlaget for gennemførelsen af effektstudier af trafiksikkerhedstiltag, 
samtidig gøre det muligt at gennemføre en sortpletudpegning i henhold til en modificeret 
udgave af skadesgradstæthedsmetoden. 
 
Jævnfør ovenstående gennemføres udpegningen efter skadesgradstæthedsmetoden med 
basis i en skadesgradsbaseret sammenvejning af estimater på det lokalt og det generelt for-
ventede antal dræbte, (meget) alvorligt tilskadekomne og let tilskadekomne, idet udpeg-
ningen gennemføres på basis af forholdet mellem den lokalt forventede skadesgradstæthed, 
LFSGTi, og den generelt forventede skadesgradstæthed, GFSGTi. Med formuleringen af 
generaliserede lineære Poisson-gammamodeller for det generelt forventede antal døds-
ulykker, det generelt forventede antal alvorlige personskadeuheld og det generelt forvente-
de antal lette personskadeuheld vil der imidlertid være åbnet op for en skadesgradstæt-
hedsbaseret udpegning, der ikke knytter sig til det lokalt og det generelt forventede antal 
tilskadekomne indenfor skadesgradskategorierne; dræbt, (meget) alvorligt og let tilskade-
komst, men som i stedet baserer sig på det lokalt og det generelt forventede antal døds-
ulykker, alvorlige personskadeuheld og lette personskadeuheld. 
 
Formuleringen af generaliserede lineære Poisson-gammamodeller for det forventede antal 
uheld indenfor skadeskategorierne; dødsulykke, alvorligt personskadeuheld og let person-
skadeuheld giver således specifikt mulighed for at estimere modificerede lokalt forventede 
skadesgradstætheder, LFSGTi,mod, henholdsvis modificerede generelt forventede skades-
gradstætheder, GFSGTi,mod, i henhold til følgende udtryk: 
 
LFSGTi,mod =  

ii

euheldlet.p.skadiT,euheldalv.p.skadiT,
euheldlet.p.skad

euheldalv.p.skad
dødsulykkeiT,

euheldlet.p.skad

dødsulykke

L * T

λ * 1,00 + λ * 
SØU
SØU

 + λ * 
SØU

SØU
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(vejstrækninger) 
 
LFSGTi,mod =  

i

euheldlet.p.skadiT,euheldalv.p.skadiT,
euheldlet.p.skad

euheldalv.p.skad
dødsulykkeiT,

euheldlet.p.skad

dødsulykke

T

λ * 1,00 + λ * 
SØU
SØU

 + λ * 
SØU

SØU

 

(knudepunktsanlæg) 
 
GFSGTi,mod =  

ii

ieuheldlet.p.skadiT,ieuheldalv.p.skadiT,
euheldlet.p.skad

euheldalv.p.skad
idødsulykkeiT,

euheldlet.p.skad

dødsulykke

L * T

L * μ * 1,00 + L * μ * 
SØU
SØU

 + L * μ * 
SØU

SØU

 
(vejstrækninger) 

 
GFSGTi,mod =  

i

euheldlet.p.skadiT,euheldalv.p.skadiT,
euheldlet.p.skad

euheldalv.p.skad
dødsulykkeiT,

euheldlet.p.skad

dødsulykke

T

μ * 1,00 + μ * 
SØU
SØU

 + μ * 
SØU

SØU

 

(knudepunktsanlæg) 
 
Hvor: 
 

SØUdødsulykke = Den samfundsøkonomiske uheldsomkostning/den 
trafikøkonomiske enhedspris for en dødsulykke. 

SØUalv.p.skadeuheld = Den samfundsøkonomiske uheldsomkostning/den 
trafikøkonomiske enhedspris for et alvorligt per-
sonskadeuheld. 

SØUlet.p.skadeuheld = Den samfundsøkonomiske uheldsomkostning/den 
trafikøkonomiske enhedspris for et let personska-
deuheld. 

 
En skadesgradsbaseret sortpletudpegning vil herefter kunne gennemføres ved for hver en-
keltlokalitet at beregne forholdet mellem den modificerede lokalt forventede skadesgrads-
tæthed, LFSGTi,mod, og den modificerede generelt forventede skadesgradstæthed, 
GFSGTi,mod. I medfør af vægtningen efter uheldenes alvorlighedsgrad vil de lokaliteter, 
hvor den modificerede lokalt forventede skadesgradstæthed i signifikant grad overstiger 
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den modificerede generelt forventede skadesgradstæthed, således kunne gøres til genstand 
for den fortolkning, at de rummer nogle særlige lokale risikomomenter, som giver anled-
ning til forekomster af dødsulykker og alvorlige personskader, der ligger væsentligt over 
det normale niveau for lokalitetstypen. 
 
Eftersom udpegningen hviler på en skadesvægtet sammenstilling mellem det lokalt og det 
generelt forventede antal dødsulykker, alvorlige personskadeuheld og lette personskade-
uheld, lever denne modificere udgave af skadesgradstæthedsmetoden op til de kravspecifi-
kationer, som kan formuleres for en skadesgradsbaseret metode til udpegning af sorte plet-
ter, idet der qua denne sammenstilling tages systematisk hensyn til uheldenes alvorligheds-
grad, normalforekomsten af dødsulykker, alvorlige personskadeuheld og lette personska-
deuheld samt den tilfældige variation i forekomsten af uheld indenfor disse skadesgrader. 
 
Den modificerede skadesgradstæthedsmetode er meget nært beslægtet med den oprindelige 
udgave af skadesgradstæthedsmetoden. Den eneste forskel består sig således i, at hvor ud-
pegningen i den oprindelige udgave baserer sig antallet af tilskadekomster indenfor de re-
spektive skadesgradskategorier, så baserer udpegningen efter den modificerede skades-
gradstæthedsmetode sig på antallet af uheld indenfor skadeskategorierne; dødsulykke, al-
vorligt personskadeuheld og let personskadeuheld. Som konsekvens af, at estimatet på det 
lokalt forventede antal uheld indenfor disse skadeskategorier baseres på antallet af obser-
verede dødsulykker, alvorlige personskadeuheld og lette personskadeuheld, er estimatet på 
den modificerede lokalt forventede skadesgradstæthed og dermed hele sortpletudpegningen 
også her følsom overfor blandt andet brugen af personligt beskyttelsesudstyr blandt de per-
soner, der har været involveret i de observerede uheld på enkeltlokaliteterne.  
 
Dette betyder, at en sortpletudpegning efter den modificerede skadesgradstæthedsmetode, i 
lighed med sortpletudpegninger i henhold til den oprindelige udgave af skadesgradstæt-
hedsmetoden, er følsom overfor forhold, der godt nok har betydning for trafikuheldenes 
alvorlighedsgrad, men som samtidig ikke kan relateres til den lokale vejudformning og 
trafikafvikling. Dog har den modificerede udgave af skadesgradstæthedsmetoden den for-
del, at udpegningen ikke helt i samme udstrækning som i den oprindelige udgave af ska-
desgradstæthedsmetoden er følsom overfor antallet af implicerede personer i de observere-
de uheld på enkeltlokaliteterne. Denne fordel er et resultat af, at estimatet på den modifice-
rede skadesgradstæthed er knyttet til antallet af dødsulykker, alvorlige personskadeuheld 
og lette personskadeuheld og ikke til antallet af dræbte, (meget) alvorligt tilskadekomne og 
let tilskadekomne. 
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6.13 Metodevurdering og -anbefaling 
Den danske Færdselssikkerhedskommissions seneste handlingsplan angiver, at trafiksik-
kerhedsarbejdet i Danmark skal målrettes og fokuseres mod de alvorlige personskadeuheld 
i vejtrafikken i bestræbelserne på at opnå mere effektive reduktioner i antallet af dræbte og 
alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken i de kommende år (Færdselssikkerhedskommissio-
nen, 2000). 
 
De i kapitel 5 gennemførte analyser af trafikuhelds alvorlighedsgrad dokumenterer, at der 
foreligger et potentiale for at realisere mere effektive reduktioner i antallet af dræbte og 
alvorligt tilskadekomne, idet analyserne viser, at trafikuheldenes alvorlighedsgrad ikke 
alene er betinget af tilfældigheder, men er afhængig af forhold og faktorer, som det målret-
tet er muligt at påvirke gennem trafiksikkerhedsarbejdet. Dokumentationen af, at trafik-
uheldenes alvorlighedsgrad konkret er betinget af forhold, som kan relateres til den lokale 
vejudformning og trafikafvikling taler specifikt for, at der introduceres en ny praksis for 
udpegningen af sorte pletter i de danske vejbestyrelsers sortpletarbejde.  
 
I det hidtidige sortpletarbejde i Danmark er sorte pletter blevet defineret og udpeget som 
lokaliteter, der formodes at indeholde særlige lokale risikomomenter, som giver anledning 
til unormalt høje uheldsforekomster set i forhold til den uheldsforekomst, der normalt kan 
forventes med baggrund i de generelle trafikale og udformningsmæssige karakteristika på 
de enkelte lokaliteter. Rationalet bag denne traditionelle fremgangsmåde har været, at der 
på lokaliteter med førnævnte karakteristika har været et særligt potentiale for store uhelds-
besparelser. Imidlertid er der dog ikke nogen garanti for, at det også er denne tilgang, der 
vil give anledning til de største reduktioner i antallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne i 
vejtrafikken, da trafikuheldenes alvorlighedsgrad ikke tages i betragtning i de metoder, der 
hidtil og med baggrund i den traditionelle sortpletdefinition har været lagt til grund for 
sortpletudpegningen i Danmark. 
 
Ønsket om en målretning af trafiksikkerhedsarbejdet mod de alvorlige personskadeuheld 
og specifikt dokumentationen af, at trafikuheldenes alvorlighedsgrad afhænger af helt loka-
le trafikale og udformningsmæssige karakteristika taler imidlertid for en ændring i sort-
pletdefinitionen, idet sorte pletter i dette perspektiv bør defineres som: 
 

Lokaliteter, der indeholder særlige lokale risikomomenter relateret til den lokale vejud-
formning og trafikafvikling, som giver anledning til unormalt høje forekomster af alvor-
lige personskadeuheld. 
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Følgelig bør den fremtidige sortpletudpegning gennemføres i henhold til nye skadesgrads-
baserede sortpletudpegningsmetoder, der sikrer en lokalitetsudpegning i overensstemmelse 
med ovenstående definition, idet der på disse lokaliteter foreligger et særligt potentiale for 
at reducere den fremtidige forekomst af alvorlige personskadeuheld. En udpegning i over-
ensstemmelse med denne sortpletdefinition vil således sikre, at sortpletarbejdet målrettes 
mod de alvorlige personskadeuheld og dødsulykkerne.  
 
I bestræbelserne på at identificere og udvikle metoder til udpegning af sorte pletter, der 
konkret sikrer en identifikation af de lokaliteter, der indeholder særlige lokale risikomo-
menter relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling, som giver anledning til 
forekomster af alvorlige personskadeuheld, som ligger væsentligt over det normale niveau 
for lokalitetstypen, er der i det ovenstående identificeret følgende 3 krav, som fremtidige 
sortpletudpegningsmetoder bør leve op til: 
 

• For det første skal trafikuheldenes subsidiært trafikskadernes alvorlighedsgrad på 
systematisk vis tages i betragtning i sortpletudpegningen, således at udpegningen 
fokuseres mod de lokaliteter, hvor der umiddelbart er udsigt til, at alvorlige person-
skadeuheld og dødsulykker vil forekomme. 

• For det andet skal der i udpegningsfasen kontrolleres for uhelds- og skadesfore-
komsternes tilfældige variation således, at man undgår en udpegning af lokaliteter, 
hvor en høj observeret forekomst af alvorlige personskadeuheld alene skyldes til-
fældigheder. 

• For det tredje skal der i udpegningsfasen kontrolleres for den del af uhelds- og ska-
desforekomsten, der kan henføres til generelle trafikale og udformningsmæssige 
karakteristika. Dette for at sikre, at udpegningen omfatter de lokaliteter, hvor høje 
forekomster af alvorlige personskadeuheld kan henføres til risikomomenter relate-
ret til den lokale vejudformning og trafikafvikling således, at det er muligt at sikre 
effektive reduktioner i forekomsten af alvorlige personskadeuheld og dødsulykker 
gennem tiltag og indsatser, der alene omfatter – formodede billige – indgreb i den 
lokale vejudformning og trafikafvikling. 

 
Med basis i disse kravspecifikationer er der i det ovenstående identificeret og præsenteret i 
alt 5 skadesgradsbaserede metoder til udpegning af sorte pletter i det danske vejnet i form 
af: 
 

• Den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode 
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• Den skadesvægtede modelmetode 
• Den skadesvægtede dispersionsmetode 
• Skadesgradstæthedsmetoden 
• Den modificerede skadesgradstæthedsmetode 

 
Det spørgsmål, der herefter uvilkårligt rejser sig, er spørgsmålet om, hvilken af disse fem 
metoder, som de danske vejbestyrelser bør lægge til grund for den fremtidige udpegning af 
sorte pletter i deres vejnet i bestræbelserne på at målrette sortpletarbejdet mod de alvorlige 
personskadeuheld og dødsulykkerne. Svaret på dette spørgsmål er dels betinget af de en-
kelte metoders evne til at leve op til de ovenstående krav, dels er svaret afhængig af mulig-
hederne for at implementere de respektive skadesgradsbaserede udpegningsmetoder i de 
danske vejbestyrelsers sortpletarbejde. 

Metodevurdering 
Betragter man generelt de 5 skadesgradsbaserede sortpletudpegningsmetoder, der er præ-
senteret i dette kapitel falder de grundlæggende i to hovedgrupperinger, idet der er forskel 
på principperne for inddragelsen af trafikuheldenes alvorlighedsgrad mellem på den ene 
side; den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode, den skadesvægtede modelmetode og 
den skadesvægtede dispersionsmetode og på den anden side; skadesgradstæthedsmetoden 
og den modificerede skadesgradstæthedsmetode.  
 
Den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode, den skadesvægtede modelmetode og den 
skadesvægtede dispersionsmetode, hvori der på systematisk vis tages hensyn til trafikuhel-
denes alvorlighedsgrad i sortpletudpegningen ved at vægte de observerede uheld efter 
uheldstypernes normale alvorlighedsgrad, resulterer på deres side i en udpegning af de 
lokaliteter, hvor den lokale uheldsforekomst er højere end normalt forventet og hvor der 
samtidig er observeret høje forekomster af normalt alvorlige uheldstyper. I sammenligning 
hermed sigter skadesgradstæthedsmetoden og den modificerede skadesgradstæthedsmetode 
på deres side mod en udpegning af de lokaliteter, hvor den lokalt forventede forekomst af 
dødsfald og alvorlige tilskadekomster henholdsvis den lokalt forventede forekomst af 
dødsulykker og alvorlige personskadeuheld ligger signifikant over normalniveauet for lo-
kalitetstypen. 
 
Fælles for de 5 udpegningsmetoder er dog, at de alle sigter mod at identificere de lokalite-
ter, der rummer de største lokale risikomomenter relateret til den lokale vejudformning og 
trafikafvikling, og hvor der som konsekvens af disse risikomomenters eksistens er udsigt 
til lokale forekomster af alvorlige personskadeuheld og alvorlige personskader væsentligt 
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over det normale niveau for lokalitetstypen i bestræbelserne på at målrette og koncentrere 
sortpletarbejdet om de lokaliteter, hvor behovet og potentialet for effektive reduktioner i 
antallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne tegner størst. Holder man imidlertid de 5 ska-
desgradsbaserede udpegningsmetoder op imod de ovennævnte kravspecifikationer til ska-
desgradsbaserede metoder til udpegning af sorte pletter i vejnettet, står det dog klart, at der 
er forskel på de præsenterede metoders evne til sikkert at indkredse de lokaliteter i vejnet-
tet, der rummer de største lokale risikomomenter, og hvor risikoen for, at alvorlige person-
skadeuheld vil indtræffe, som sådan tegner størst. 
 
Absolut svagest i billedet står den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode. På positivsiden 
rummer udpegningsmetoden godt nok en systematisk hensyntagen til trafikuheldenes al-
vorlighedsgrad i og med, at de observerede uheld på enkeltlokaliteterne i vejnettet vægtes 
efter uheldstypernes normale alvorlighedsgrad. Til gengæld kommer metoden til kort, når 
det gælder kontrollen for uheldsforekomsternes stokastiske natur, samt når det gælder kon-
trollen for normalforekomsten af uheld, det vil sige den del af uheldsforekomsten på en-
keltlokaliteterne, der dels kan henføres til tilfældigheder, dels kan henføres til generelle 
trafikale og udformningsmæssige karakteristika som antallet af kørespor, graden af rand-
bebyggelse, knudepunktstype med videre.  
 
Det eneste forsøg på at kontrollere for den tilfældige variation i uheldsforekomsterne ligger 
i, at udpegningen anbefales gennemført på basis af en flerårig udpegningsperiode, mens det 
eneste generelle trafikale karakteristikum med betydning for uheldsforekomsten, der ved 
denne tilgang tages i betragtning, er trafikmængden på enkeltlokaliteterne i vejnettet. Dette 
giver følgelig – set i forhold til de 4 andre skadesgradsbaserede udpegningsmetoder – en 
øget risiko for, at udpegningen i henhold til den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode 
omfatter lokaliteter, hvor uheldsforekomsten – og dermed også forekomsten af alvorlige 
uheldstyper – reelt ikke er højere end normalt for lokalitetstypen også selvom der i udpeg-
ningsperioden er observeret høje forekomster af normalt alvorlige uheldstyper på de udpe-
gede lokaliteter.  
 
Konsekvensen heraf er, at der ved en udpegning efter den skadesvægtede tætheds-
/frekvensmetode foreligger en risiko for, at den skadesgradsbaserede udpegning omfatter 
lokaliteter, der ikke rummer særlige lokale risikomomenter, som vil give anledning til 
unormalt høje forekomster af alvorlige personskadeuheld og dødsulykker, og hvor det der-
for i praksis kan vise sig vanskeligt at realisere effektive besparelser i antallet af dræbte og 
alvorligt tilskadekomne. Set i forhold til inspirationskilden; tætheds-/frekvensmetoden re-
præsenterer den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode et fremskridt som følge af, at 
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uheldenes og helt specifikt uheldstypernes normale alvorlighedsgrad på systematisk vis 
inddrages i sortpletudpegningen, men problemerne omkring uheldsforekomsternes tilfæl-
dige variation og kontrollen for normalforekomsten af uheld går igen i såvel den traditio-
nelle som den skadesvægtede udgave af tætheds-/frekvensmetoden. 
 
I forhold til den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode står den skadesvægtede model-
metode, der repræsenterer en skadesgradsbaseret udgave af modelmetoden, noget stærkere, 
når det gælder identifikationen af lokaliteter, der rummer særlige lokale risikomomenter, 
som giver anledning til unormalt høje forekomster af alvorlige personskadeuheld. Dette 
kommer sig af, at der i den skadesgradsvægtede modelmetode gøres lagt mere velkvalifice-
rede forsøg på at kontrollere for den normale uheldsforekomst og de tilfældige variationer i 
de observerede uheldsforekomster, når sortpletudpegningen gennemføres. Specifikt ligger 
denne mere velkvalificerede kontrol i det forhold, at sortpletudpegningen her afgrænses til 
alene at omfatte de lokaliteter, hvor den observerede uheldsforekomst i udpegningsperio-
den overstiger den øvre grænse i et 80%-Poissonkonfidensinterval estimeret omkring mo-
delestimater på den generelt forventede uheldsforekomst for den lokalitetstype som de re-
spektive enkeltlokaliteter i vejnettet hver især måtte tilhøre. Dette giver i forhold til den 
skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode en noget større sikkerhed for, at udpegningen 
omfatter lokaliteter, hvor den lokale forekomst af alvorlige personskadeuheld er højere end 
normalt for lokalitetstypen og derfor fører til en mere sikker identifikation af lokaliteter, 
hvorpå der findes særlige lokale risikomomenter, der giver anledning til unormalt høje 
forekomster af alvorlige personskadeuheld og dødsulykker. 
 
I sammenligning med den skadesvægtede modelmetode besidder den skadesvægtede dis-
persionsmetode, skadesgradstæthedsmetoden og den modificerede skadesgradstæthedsme-
tode den fordel, at kontrollen for normalforekomsten af uheld samt uheldsforekomsternes 
tilfældige variation i de tre sidstnævnte metoder hviler på de principper, der, jævnfør det 
teoretiske baggrundsappendiks, er beskrevet i den moderne statistiske uheldsteori, idet 
kontrollerne specifikt gennemføres under henvisning til den empiriske Bayes metode. Med 
baggrund i den nyere forskning på området skulle dette betyde, at den skadesgradsbaserede 
dispersionsmetode, skadesgradstæthedsmetoden og den modificerede skadesgradstæt-
hedsmetode med større sikkerhed end den skadesgradsbaserede modelmetode evner at 
identificere netop de enkeltlokaliteter i vejnettet, der rummer de største lokale risikomo-
menter, og hvor der følgelig er udsigt til, at den lokale forekomst af alvorlige personskade-
uheld og dødsulykker mest markant vil afvige fra normalniveauet. 
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Den skadesvægtede dispersionsmetode, skadesgradstæthedsmetoden og den modificerede 
skadesgradstæthedsmetode har en række fællestræk. I alle tre metoder gennemføres kon-
trollen for den tilfældige variation i de observerede uhelds- og skadesforekomster således 
med afsæt i den moderne statistiske uheldsteori og specifikt den empiriske Bayes metode. 
Ydermere baseres kontrollen for den del af uhelds- og skadesforekomsten, der kan henfø-
res til generelle trafikale og udformningsmæssige karakteristika, sig på modelestimater på 
den generelt forventede uhelds- og skadesforekomst for lokalitetstypen, idet de anvendte 
modeller specifikt er estimeret som generaliserede lineære Poisson-gammamodeller. Ene-
ste reelle forskel mellem den skadesvægtede dispersionsmetode, skadesgradstæthedsmeto-
den og den modificerede skadesgradstæthedsmetode ligger dermed i måden, hvorpå trafik-
uheldenes alvorlighedsgrad inddrages og indgår i sortpletudpegningen ved hver af disse tre 
skadesgradsbaserede udpegningsmetoder. 
 
I skadesgradstæthedsmetoden og den modificerede skadesgradstæthedsmetode sikres hen-
synet til trafikuheldenes alvorlighedsgrad ved at gennemføre sortpletudpegningen på bag-
grund af en skadesvægtet sammenvejning mellem det lokalt og det generelt forventede 
antal dræbte, (meget) alvorligt tilskadekomne og let tilskadekomne henholdsvis en skades-
vægtet sammenvejning mellem det lokalt og det generelt forventede antal dødsulykker, 
alvorlige personskadeuheld og lette personskadeuheld.  
 
Det lokalt forventede antal dræbte, (meget) alvorligt tilskadekomne og let tilskadekomne 
henholdsvis det lokalt forventede antal dødsulykker, alvorlige personskadeuheld og lette 
personskadeuheld udgør i den sammenhæng estimater på den skades- og uheldsforekomst, 
der kan forventes på enkeltlokaliteterne indenfor førnævnte skadesgrader, når samtlige 
forhold med indflydelse på den lokale skades- og uheldsforekomst tages i betragtning og 
der samtidig kontrolleres for den tilfældige variation i skades- og uheldsforekomsterne. 
Estimaterne på det lokalt forventede antal dræbte, (meget) alvorligt tilskadekomne og let 
tilskadekomne samt estimaterne på det lokalt forventede antal dødsulykker, alvorlige per-
sonskadeuheld og lette personskadeuheld sker på grundlag af blandt andet det observerede 
antal personskader henholdsvis det observerede antal uheld på enkeltlokaliteterne indenfor 
hver af disse skadesgrader.  
 
Ovenstående betyder, at den systematiske hensyntagen til trafikuheldenes alvorligheds-
grad, som er indeholdt i skadesgradstæthedsmetoden og den modificerede skadesgradstæt-
hedsmetode, hviler på de observerede uhelds faktiske konsekvenser. Dette har den negative 
effekt, at sortpletudpegninger efter såvel skadesgradstæthedsmetoden som den modificere-
de skadesgradstæthedsmetode er følsomme overfor forhold, der på den ene side har betyd-
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ning for trafikuheldenes alvorlighedsgrad, men som på den anden side samtidig må beteg-
nes som eksterne i forhold til sortpletarbejdet i den forstand, at der er tale om forhold, der 
ikke er relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling, som sortpletarbejdet nor-
malt indbefatter indgreb overfor.  
 
Problemet udspringer af, at det observerede antal dræbte, alvorligt tilskadekomne og let 
tilskadekomne samt det observerede antal dødsulykker, alvorlige personskadeuheld og lette 
personskadeuheld er betinget af forhold såsom antallet af personer i de forulykkede trans-
portmidler, alderen på disse personer samt deres anvendelse af personligt beskyttelsesud-
styr. Følgelig løber man i en sortpletudpegning efter skadesgradstæthedsmetoden og den 
modificerede skadesgradstæthedsmetode en risiko for at differentiere mellem lokaliteter, 
hvor den lokale risiko for, at alvorlige personskadeuheld vil indtræffe, er lige stor. En så-
dan uheldig differentiering vil som tidligere nævnt opstå i den situation, hvor der er forskel 
i det observerede antal dræbte subsidiært det observerede antal dødsulykker to ellers iden-
tiske lokaliteter imellem blot fordi, at de uheldsimplicerede personer på den ene lokalitet 
tilfældigvis anvendte sikkerhedssele, mens dette ikke var tilfældet med de uheldsimplice-
rede personer på den anden lokalitet. En sådan differentiering vil således principielt kun 
være acceptabel, hvis der generelt var forskel på seleanvendelsen lokaliteterne imellem, 
hvilket imidlertid er et forhold, som man sædvanligvis ikke har mulighed for at inddrage i 
forbindelse med sortpletudpegningen. 
 
En sådan følsomhed overfor forhold, der ikke umiddelbart er relateret til de lokale forhold 
på enkeltlokaliteterne i vejnettet, lider hverken den skadesgradsvægtede dispersionsmeto-
de, den skadesgradsvægtede modelmetode eller for den sags skyld heller ikke den skades-
vægtede tætheds-/frekvensmetode under. Dette kommer sig af, at den skadesgradsbaserede 
del af udpegningen netop ikke hviler på de observerede uhelds faktiske konsekvenser. I 
stedet inddrages uheldenes alvorlighedsgrad, som beskrevet, ved at vægte de observerede 
uheld i overensstemmelse med uheldstypernes normale alvorlighedsgrad, hvor sidstnævnte 
konkret er beskrevet ud fra gennemsnitsbetragtninger over samt analyser af i alt 112.000 
registrerede uhelds alvorlighedsgrad.  
 
Eftersom uheldstyperne er defineret på grundlag af uheldskarakteristikaene; uheldslokali-
tet, partskombination og uheldstype sker den systematiske hensyntagen til uheldenes alvor-
lighedsgrad således med baggrund i forhold, der på den ene side har signifikant indflydelse 
på trafikuheldenes alvorlighedsgrad, men som på den anden side – og som det helt afgø-
rende i forhold til skadesgradstæthedsmetoden og den modificerede skadesgradstætheds-
metode – relaterer sig direkte til den lokale vejudformning og trafikafvikling på enkeltloka-
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liteterne, da forekomsten af uheld indenfor de respektive partskombinationer og uheldssi-
tuationer netop anses for at være betinget af de lokale trafikale og udformningsmæssige 
karakteristika på enkeltlokaliteterne. 
 
Set i lyset af ovennævnte betragtninger over kvaliteten af de 5 præsenterede skadesgrads-
baserede metoder til udpegning af sorte pletter i vejnettet synes den skadesvægtede disper-
sionsmetode umiddelbart at være den udpegningsmetode, der er mest velegnet i forhold til 
at identificere de lokaliteter, som indeholder særlige lokale risikomomenter, der netop er 
relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling og som giver anledning til unor-
malt høje forekomster af alvorlige personskadeuheld. 
 
De her gennemførte analyser giver imidlertid ikke mulighed for endegyldigt at afgøre, 
hvorvidt det er den skadesvægtede dispersionsmetode, skadesgradstæthedsmetoden eller 
den modificerede skadesgradstæthedsmetode, der i praksis bedst egner sig til at identificere 
de lokaliteter, hvor der er udsigt til forekomster af alvorlige personskadeuheld subsidiært 
forekomster af alvorlige personskader mest markant over det normale niveau. Tager man 
imidlertid mulighederne for at implementere de skadesgradsbaserede udpegningsmetoder i 
de danske vejbestyrelsers sortpletarbejde i betragtning taler kombinationen af implemente-
ringspotentiale og metodekvalitet dog generelt også for, at sortpletudpegningen i Danmark 
i fremtiden gennemføres efter den skadesvægtede dispersionsmetode. 

Implementeringsmuligheder 
Hvor det i kvalitetsvurderingen af de skadesgradsbaserede udpegningsmetoder er den ska-
desvægtede tætheds-/frekvensmetode og den skadesvægtede modelmetode, der tegner mest 
usikre, er det omvendt disse to udpegningsmetoder, der lettest lader sig implementere i de 
danske vejbestyrelsers sortpletarbejde. 
 
I manglen på tidssvarende og dækkende uheldsmodeller for det kommunale vejnet i Dan-
mark har det hidtil været anbefalingen til kommunerne, at sortpletarbejdet baseres på tæt-
heds-/frekvensmetoden i dennes oprindelige form, mens amterne og Vejdirektoratet gene-
relt har gennemført sortpletudpegningen på de nuværende amtsveje og statsvejnettet med 
udgangspunkt i modelmetoden, ae kapitel 4. Uden videre udviklingsarbejde vil kommu-
nerne kunne overgå til en skadesgradsbaseret sortpletudpegning på de nuværende kommu-
neveje ved at overgå til den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode, idet de observerede 
uheld vægtes efter de principper og de skadesvægte, der er præsenteret i det ovenstående 
samt i bilag VIII, ligesom sortpletudpegningen på de nuværende amts- og statsveje vil 
kunne gennemføres efter den skadesvægtede udgave af modelmetoden. Implementerings-
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vanskelighederne skulle være håndterbare ud fra den betragtning, at der er tale om en ska-
desgradsbaseret udpegningspraksis, der har karakter af en skadesgradsbaseret udbygning af 
de allerede anvendte metoder. 
 
Den skadesvægtede dispersionsmetode, skadesgradstæthedsmetoden og den modificerede 
skadesgradstæthedsmetode lader sig ikke helt med samme lethed implementere i de danske 
vejbestyrelsers sortpletarbejde, da en implementering af disse udpegningsmetoder er betin-
get af, at der iværksættes et udviklingsarbejde omkring de danske uheldsmodeller. Imple-
menteringen af den skadesvægtede dispersionsmetode er således betinget af, at Vejdirekto-
ratet ophører med at estimere uheldsmodeller som generaliserede lineære Poissonmodeller 
og i stedet overgår til at estimere uheldsmodellerne som generaliserede lineære Poisson-
gammamodeller, da det ellers ikke vil være muligt at fremsætte de nødvendige estimater på 
de lokalt forventede uheldsforekomster på enkeltlokaliteterne i vejnettet. 
 
Implementeringen af den modificerede skadesgradstæthedsmetode er i sammenligning 
hermed betinget af, at et endnu større udviklingsarbejde iværksættes omkring de danske 
uheldsmodeller. Implementeringen af denne metode er således betinget af, at der ikke alene 
estimeres generaliserede lineære Poisson-gammamodeller for den generelt forventede 
uheldsforekomst, men at der estimeres hele tre sæt af generaliserede lineære Poisson-
gammamodeller i form af: 
 

• Generaliserede lineære Poisson-gammamodeller for det generelt forventede antal 
dødsulykker. 

• Generaliserede lineære Poisson-gammamodeller for det generelt forventede antal 
alvorlige personskadeuheld. 

• Generaliserede lineære Poisson-gammamodeller for det generelt forventede antal 
lette personskadeuheld. 

 
Et endnu større udviklingsarbejde er dog igen nødvendigt, dersom sortpletudpegningen 
fremover skal gennemføres i henhold til skadesgradstæthedsmetoden i den form, hvori den 
er foreslået af Transportøkonomisk Institutt. Således er en implementering af denne meto-
de betinget af, at der som et helt nyt element i det danske trafiksikkerhedsarbejde estimeres 
skadesmodeller for det generelt forventede antal tilskadekomne og ikke som hidtil uhelds-
modeller for det generelt forventede antal uheld, idet anvendelsen af skadesgradstætheds-
metoden er betinget af, at der foreligger: 
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• Generaliserede lineære Poisson-gammamodeller for det generelt forventede antal 
dræbte. 

• Generaliserede lineære Poisson-gammamodeller for det generelt forventede antal 
alvorligt tilskadekomne. 

• Generaliserede lineære Poisson-gammamodeller for det generelt forventede antal 
let tilskadekomne. 

Anbefaling 
Sammenholdes kvalitetsvurderingen af de fem præsenterede skadesgradsbaserede metoder 
til udpegningen af sorte pletter med mulighederne for at implementere henholdsvis den 
skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode, den skadesvægtede modelmetode, den skades-
vægtede dispersionsmetode, skadesgradstæthedsmetoden og den modificerede skades-
gradstæthedsmetode i de danske vejbestyrelsers fremtidige sortpletarbejde anbefales det, at 
der i Danmark iværksættes et udviklingsarbejde, der på mellemlang sigt vil gøre det muligt 
at gennemføre sortpletudpegningen på det nuværende kommunale, amtslige og statslige 
vejnet i henhold til den skadesgradsvægtede dispersionsmetode. 
 
Baggrunden for, at denne metode anbefales på bekostning af den skadesvægtede tætheds-
/frekvensmetode og den skadesvægtede modelmetode, der ellers umiddelbart lader sig im-
plementere i kommunernes, amternes og statens sortpletudpegning, er, at den skadesvæg-
tede dispersionsmetode med større sikkerhed er i stand til at identificere de lokaliteter i 
vejnettet, der rummer lokale risikomomenter, som giver anledning til unormalt høje fore-
komster af alvorlige personskadeuheld. 
 
Anbefalingen af den skadesvægtede dispersionsmetode på bekostning af skadesgradstæt-
hedsmetoden og den modificerede skadesgradstæthedsmetode skal primært ses i sammen-
hæng med mulighederne for at implementere de to sidstnævnte metoder i det danske sort-
pletarbejde eller måske rettere manglen på samme. Mulighederne for at implementere ska-
desgradstæthedsmetoden og den modificerede skadesgradstæthedsmetode lider således 
under det større udviklingsarbejde, som forestår ved implementering af disse metoder. I 
den forbindelse kan der grundlæggende stilles spørgsmål ved, om det overhovedet er mu-
ligt at estimere modeller, der kan give meningsfulde estimater på det generelt forventede 
antal dræbte henholdsvis det generelt forventede antal dødsulykker som funktion af gene-
relle trafikale og udformningsmæssige karakteristika. Dette som følge af, at antallet af 
dræbte samt antallet af dødsulykker i den danske vejtrafik i statistisk forstand er forholds-
vist begrænset, når det gælder formuleringen af sådanne modeller.  
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I sammenligning med skadesgradstæthedsmetoden og den modificerede skadesgradstæt-
hedsmetode taler det ydermere til den skadesvægtede dispersionsmetodes fordel, at hensy-
net til trafikuheldenes alvorlighedsgrad ikke baseres på de observerede uhelds faktiske 
konsekvenser, men i stedet hviler på en uheldsvægtning baseret på forhold, der på den ene 
side har betydning for uheldenes alvorlighedsgrad og som på den anden side samtidig rela-
terer sig til den lokale vejudformning og trafikafvikling. Endelig repræsenterer den skades-
vægtede dispersionsmetode også en naturlig skadesgradsbaseret videreudvikling af den 
hidtidige danske praksis for udpegningen af sorte pletter i vejnettet.  
 
En implementering af den skadesvægtede dispersionsmetode vurderes at kunne gennemfø-
res på relativt kort sigt, når det gælder udpegningen af sorte pletter på det nuværende dan-
ske stats- og amtsvejnet, da en implementering ”blot” er betinget af, at de foreliggende 
uheldsmodeller for denne del af vejnettet fremover estimeres som generaliserede lineære 
Poisson-gammamodeller og ikke som hidtil som generaliserede lineære Poissonmodeller.  
 
I sammenligning hermed har en implementering af den skadesvægtede dispersionsmetode 
noget længere udsigter, når det gælder udpegningen af sorte pletter på det nuværende 
kommunale vejnet. Dette skyldes, at der på nuværende tidspunkt ikke foreligger en koordi-
neret uheldsstatistik, hvori det er muligt at samkøre vej-, trafik- og uheldsdata for det 
kommunale vejnet, hvilket er en forudsætning for at kunne formulere generaliserede lineæ-
re Poisson-gammamodeller for den generelt forventede uheldsforekomst med baggrund i 
generelle trafikale og udformningsmæssige karakteristika på enkeltlokaliteterne. 
 
I første omgang betyder dette, at kommunerne på kort sigt må se sig henvist til den skades-
vægtede tætheds-/frekvensmetode i bestræbelserne på at målrette sortpletarbejdet mod de 
alvorlige personskadeuheld. Set i lyset af de svagheder, der knytter sig til den skadesvæg-
tede tætheds-/frekvensmetode, vil det dog være overordentligt hensigtsmæssigt, at en sådan 
koordineret uheldsstatistik blev opbygget for det kommunale vejnet og samtidig blev fulgt 
op med estimeringen af generaliserede lineære Poisson-gammamodeller for den generelt 
forventede uheldsforekomst for strækninger og knudepunktsanlæg i det kommunale vejnet, 
så det på mellemlang sigt blev muligt her at foretage sortpletudpegningen i henhold til den 
skadesvægtede dispersionsmetode14.  

                                                 
14 Som allerede fremført i kapitel 4 kunne den forestående struktur- og kommunalreform, hvorunder amterne 
nedlægges og kommunerne sammenlægges i større administrative enheder, udnyttes som en løftestang for 
formuleringen af sådanne uheldsmodeller for det kommunale vejnet ved at gøre det til en opgave for de frem-
tidige storkommuner at opbygge en koordineret uheldsstatistik for det fremtidige kommunale vejnet, sådan 
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I bestræbelserne på fremover systematisk at målrette de danske vejbestyrelsers sortpletar-
bejde mod de alvorlige personskadeuheld og specifikt koncentrere indsatsen om de lokali-
teter, hvor der i særlig grad er udsigt til unormalt og unødigt høje forekomster af alvorlige 
personskadeuheld, kan der sammenfattende gøres følgende anbefalinger: 
 

1. At kommunerne på kort sigt overgår til at gennemføre sortpletudpegningen på det 
nuværende kommunale vejnet i henhold til den skadesvægtede tætheds-
/frekvensmetode. 

2. At amterne og Vejdirektoratet på kort sigt overgår til at gennemføre sortpletudpeg-
ningen på det nuværende amts- og statsvejnet i henhold til den skadesvægtede mo-
delmetode. 

3. At der i Vejdirektoratet ændres procedure for formuleringen af uheldsmodeller for 
den generelt forventede uheldsforekomst som funktion af generelle trafikale og ud-
formningsmæssige karakteristika, så disse modeller fremover estimeres som gene-
raliserede lineære Poisson-gammamodeller. 

4. At sortpletudpegningen på det nuværende amts- og statsvejnet gennemføres i hen-
hold til den skadesvægtede dispersionsmetode i det øjeblik, at der foreligger gene-
raliserede lineære Poisson-gammamodeller for den generelt forventede uheldsfore-
komst på vejstrækninger og i knudepunktsanlæg i amts- og statsvejnettet. 

5. At de nye storkommuner pålægges at etablere og vedligeholde en koordineret 
uheldsstatistik for det fremtidige kommunale vejnet. 

6. At der på basis af den etablerede koordinerede uheldsstatistik for det kommunale 
vejnet estimeres generaliserede lineære Poisson-gammamodeller for den generelt 
forventede uheldsforekomst på vejstrækninger og i knudepunktsanlæg på det frem-
tidige kommunale vejnet. 

7. At den fremtidige sortpletudpegning på det kommunale vejnet herefter gennemfø-
res i henhold til den skadesvægtede dispersionsmetode. 

 
Såfremt disse anbefalinger følges vil den principperne for og metoderne til den fremtidige 
sortpletudpegning på det danske vejnet være i overensstemmelse med den strategi og den 
målsætning, der er nedlagt for det danske trafiksikkerhedsarbejde, og som det helt afgøren-
de vil der være skabt grobund for et sortpletarbejde, der mere målrettet og effektivt kan 
medvirke til at nedbringe antallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne i den danske vejtra-
fik. 
                                                                                                                                                    
som amterne tidligere har forestået opbygningen og vedligeholdelsen af en koordineret uheldsstatistik for det 
nuværende amtsvejnet. 



  7. Konklusion    

 489 

7. Konklusion 
Formålet med denne ph.d.-afhandling er grundlæggende at identificere og udvikle skades-
gradsbaserede metoder til udpegning af sorte pletter i bestræbelserne på at målrette sort-
pletarbejdet mod de alvorlige personskadeuheld. I det nedenstående sammenfattes ph.d.-
afhandlingens baggrund, hovedresultater og hovedkonklusioner, ligesom de fremlagte ska-
desgradsbaserede udpegningsmetoder omtales. I den forbindelse diskuteres de umiddelba-
re implementeringsmuligheder for de fremsatte skadesgradsbaserede metoder til udpeg-
ning af sorte pletter. Afslutningsvis diskuteres en række væsentlige udviklingsbehov i for-
hold til at højne såvel kvaliteten af sortpletarbejdet som kvaliteten af trafiksikkerhedsar-
bejdet generelt, som er blevet afdækket i forbindelse med tilblivelsen af nærværende ph.d.-
afhandling. 

7.1 Sammenfatning 
I 2000 fremlagde den danske Færdselssikkerhedskommission sin handlingsplan for det 
danske trafiksikkerhedsarbejde frem til 2012. Handlingsplanen ”Hver Ulykke er én for 
Meget – Trafiksikkerhed Starter med Dig” markerer et endegyldigt skifte væk fra en Crash 
Prevention strategi – med entydig fokus på uheldsforebyggelse – til en Loss Reduction 
strategi, hvor der dels gennem uheldsforebyggelse, dels gennem konsekvensminimerende 
og konsekvenskontrollerende tiltag konkret skal fokuseres på at nedbringe forekomsten af 
alvorlige personskadeuheld, så antallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken 
kan minimeres. 
 
Dette strategiske skifte i det danske trafiksikkerhedsarbejde og specifikt fokuseringen på 
de alvorlige personskadeuheld afspejles blandt andet i den målsætning, som Færdselssik-
kerhedskommissionen i sin handlingsplan har formuleret for det danske trafiksikkerheds-
arbejde i perioden 2000 til 2012. For første gang er Færdselssikkerhedskommissionens 
målsætning således formuleret med udgangspunkt i antallet af dræbte og alvorligt tilskade-
komne i vejtrafikken, idet det specifikt er målet, at antallet af dræbte og alvorligt tilskade-
komne skal reduceres med mindst 40% inden udgangen af 2012.  
 
Trods en vis signalforvirring er det også flere steder i handlingsplanen ekspliciteret, at det 
danske trafiksikkerhedsarbejde i højere grad end tidligere skal koncentreres om de alvorli-
ge personskadeuheld, ligesom det gøres klart, at de ønskede reduktioner i antallet af dræbte 
og alvorligt tilskadekomne ikke blot skal realiseres gennem uheldsforebyggelse, men tilli-
ge gennem tiltag, der sigter mod at dæmpe trafikuheldenes konsekvenser i form af trafik-
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uheldenes alvorlighedsgrad, hvilket skal ske gennem implementeringen af konsekvensmi-
nimerende og konsekvenskontrollerende tiltag (Færdselssikkerhedskommissionen, 2000). 
 
Betragtes de seneste års udvikling i antallet af dræbte i vejtrafikken i Danmark tegner der 
sig, jævnfør figur 7.1, et gunstigt billede af udviklingen i trafiksikkerheden på det danske 
vejnet, da antallet af trafikdræbte i løbet af de seneste fem år er faldet fra 514 i 1999 til 432 
ved udgangen af 2003. For at denne positive udvikling kan fastholdes og antallet af trafik-
dræbte yderligere nedbringes, er det nødvendigt, at der fortsat udvikles nye løsninger, ar-
bejdsmetoder, indsatser og værktøjer i trafiksikkerhedsarbejdet, der er målrettet mod de 
alvorlige personskadeuheld, da fortsatte stigninger i vejtrafikken alt andet lige ellers vil 
føre til stigninger i forekomsten af alvorlige personskadeuheld i vejtrafikken. 
 
Figur 7.1: De seneste års udvikling i antallet af dræbte i vejtrafikken i Danmark (Dan-
marks Statistik, 2003; 2005). 
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Udviklingsmål 
Målet med denne ph.d.-afhandling er at bidrage til udviklingen af sådanne værktøjer, der 
kan føre til yderligere målrettede og effektive reduktioner i antallet af dræbte og alvorligt 
tilskadekomne i vejtrafikken. Specifikt har ambitionen været at identificere og udvikle me-
toder til udpegning af sorte pletter i vejnettet, hvori trafikuheldenes alvorlighedsgrad på 
systematisk vis inddrages i indkredsningen af lokaliteter, der bør gøres til genstand for et 
lokalt stedbundet trafiksikkerhedsarbejde. Hensigten er helt konkret, og i lyset af det stra-
tegiske skifte i trafiksikkerhedsarbejdet, at sikre, at det danske sortpletarbejde i højere grad 
og langt mere systematisk, end det i dag er tilfældet, målrettes mod de alvorlige personska-
deuheld, således at sortpletarbejdet kan bidrage til og resultere i mere effektive reduktioner 
i antallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken. 
 



  7. Konklusion    

 491 

Når afhandlingen i den forbindelse konkret er fokuseret mod de metoder, der lægges til 
grund for sortpletudpegningen, skyldes det, at gennemførte analyser af de eksisterende 
danske udpegningsmetoder; tæthedsmetoden, frekvensmetoden, den kombinerede tætheds-
/frekvensmetode, modelmetoden og dispersionsmetoden ikke rummer en systematisk hen-
syntagen til trafikuheldenes alvorlighedsgrad og derfor ikke indeholder elementer, der til-
sikrer, at sortpletarbejdet målrettes mod de alvorlige personskadeuheld og specifikt kon-
centreres mod de lokaliteter, hvor der er udsigt til forekomster af alvorlige personskade-
uheld, der ligger langt over normalniveauet.  
 
På dette grundlag kan det konstateres, at der i dag reelt foreligger en grundlæggende di-
skrepans mellem den målsætning og strategi, der på den ene side er nedlagt over trafiksik-
kerhedsarbejdet som helhed, og på den anden side de metoder, der af vejbestyrelserne p.t. 
lægges til grund for udpegningen af sorte pletter på vejnettet i Danmark. Set i dette per-
spektiv er formålet med afhandlingen at eliminere dette modsætningsforhold mellem stra-
tegi, mål og metode i sortpletarbejdet gennem udviklingen af udpegningsmetoder hvori 
trafikuheldenes alvorlighedsgrad på systematisk vis inddrages i identifikationen af de sorte 
pletter i vejnettet. 

Traditionel sortpletudpegning 
Sortpletarbejdet betegner grundlæggende et lokalt stedbundet trafiksikkerhedsarbejde rela-
teret til den lokale og detaljerede vejudformning og trafikafvikling, der iværksættes på lo-
kaliteter, hvor der med baggrund i en systematisk udpegningsprocedure er konstateret pro-
blemer med trafiksikkerheden.  
 
Traditionelt er sortpletarbejdet blevet koncentreret om de lokaliteter, der i en given udpeg-
ningsperiode har vist sig at være særligt uheldsbelastede, svarende til lokaliteter der i ud-
pegningsperioden i signifikant grad har været uheldsbelastede over normalniveauet for 
lokalitetstypen. Som antydet i det ovenstående er udpegningen af disse særligt uheldsbela-
stede lokaliteter hidtil gennemført uden systematisk hensyntagen til trafikuheldenes alvor-
lighedsgrad. Dette til trods for, at fokuseringen af trafiksikkerhedsarbejdet mod de alvorli-
ge personskadeuheld ellers tilsiger, at sortpletarbejdet bør koncentreres om de lokaliteter, 
hvor der er udsigt til unormalt høje forekomster af alvorlige personskadeuheld subsidiært 
udsigt til et unormalt højt antal alvorlige personskader, herunder dødsfald. 
 
De udpegningsmetoder, der i dag finder anvendelse i vejbestyrelsernes sortpletudpegning; 
tætheds-/frekvensmetoden og modelmetoden, bærer generelt præg af at være udviklet og 
implementeret på et tidspunkt, hvor Crash Prevention strategien var fremherskende i det 
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danske trafiksikkerhedsarbejde, og hvor fokus følgelig lå på at nedbringe antallet af uheld 
mest muligt gennem uheldsforebyggende og uheldsbekæmpende indsatser. De eksisterende 
danske metoder til udpegning af sorte pletter sigter således grundlæggende mod at identifi-
cere de lokaliteter, hvor der er udsigt til de størst mulige og mest effektive reduktioner i 
antallet af uheld for de samlede midler, der er afsat til den enkelte vejbestyrelses sortplet-
arbejde. 
 
De i afhandlingen gennemførte analyser af de eksisterende danske udpegningsmetoder 
viser, at disse metoder helt grundlæggende sigter mod så sikkert som muligt at identificere 
de lokaliteter i vejnettet hvorpå der findes særlige lokale risikomomenter knyttet til den 
lokale og deltaljerede vejudformning og trafikafvikling, og hvor eksistensen af disse lokale 
risikomomenter bevirker, at den lokale uheldsforekomst og uheldsrisiko er højere, end 
hvad der ellers er normalt for lokaliteter af den pågældende type. Konkret afspejler dette 
sig i, at de foreliggende danske udpegningsmetoder; tæthedsmetoden, frekvensmetoden, 
tætheds-/frekvensmetoden, modelmetoden og dispersionsmetoden grundlæggende, men 
med varierende kvalitet og sikkerhed, sigter mod at indkredse de lokaliteter, hvor den lo-
kalt forventede uheldsforekomst mest markant overstiger den generelt forventede uheldsfo-
rekomst for lokalitetstypen, hvor sidstnævnte angiver den del af uheldsforekomsten på en-
keltlokaliteten, der kan henføres til generelle udformningsmæssige og trafikale karakteri-
stika på de enkelte lokaliteter i vejnettet. Dette som konsekvens af, at en sådan signifikant 
afvigelse mellem den lokalt og den generelt forventede uheldsforekomst kan tolkes derhen, 
at der på de pågældende lokaliteter findes særlige lokale risikomomenter relateret til den 
lokale og detaljerede vejudformning og trafikafvikling, som giver anledning til uheldsfore-
komster over normalniveauet. 
 
Rationalet bag denne traditionelle praksis for udpegningen af sorte pletter er, at der på lo-
kaliteter, hvor den lokale uheldsforekomst tidligere har været unormalt høj, er udsigt til 
fremtidige uheldsforekomster væsentligt over normalniveauet med mindre, at der iværk-
sættes et lokalt stedbundet trafiksikkerhedsarbejde møntet på at eliminere de formodede 
lokale risikomomenter på enkeltlokaliteterne. Når det følgelig traditionelt er fundet hen-
sigtsmæssigt at iværksætte sortpletarbejdet på lokaliteter, hvor den lokale uheldsforekomst 
anses for unormal høj skyldes det således omvendt en forventning om, at et lokalt stedbun-
det trafiksikkerhedsarbejde, der kan eliminere de formodede lokale risikomomenter, vil 
føre til en fremtidig uheldsreduktion, eftersom en effektiv eliminering af de lokale risiko-
momenter alt andet lige skulle sikre, at den lokale uheldsforekomst som minimum falder til 
normalniveauet for lokalitetstypen. 
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En sikker identifikation af de lokaliteter, der rummer lokale risikomomenter relateret til 
den lokale og detaljerede vejudformning og trafikafvikling, der giver anledning til uhelds-
forekomster væsentligt over normalniveauet, er grundlæggende betinget af, at der i sort-
pletudpegningen kontrolleres for uheldsforekomsternes stokastiske natur samt den del af 
den lokale uheldsforekomst, der kan henføres til generelle trafikale og udformningsmæssi-
ge karakteristika som eksempelvis trafikmængden. 
 
Nyere forskning, se Vistisen (2002), angiver, at dispersionsmetoden er den metode blandt 
de i Danmark beskrevne udpegningsmetoder, som giver anledning til den bedste og mest 
sikre identifikation af de lokaliteter, der indeholder de største lokale risikomomenter, og 
hvor den lokale uheldsforekomst og uheldsrisiko i særlig grad forekommer unormalt og 
unødig høj. Dispersionsmetoden udmærker sig ved, at der gennem anvendelsen af uhelds-
modeller, estimeret som generaliserede lineære Poisson-gammamodeller, kontrolleres for 
den normale uheldsforekomst for lokalitetstypen, mens der gennemføres kontrol for 
uheldsforekomsternes tilfældige variation i overensstemmelse med den moderne statistiske 
uheldsteori og specifikt med baggrund i den empiriske Bayes metode. Herefter følger den 
såkaldte modelmetode, hvor der ligeledes, men ikke helt så overbevisende som i dispersi-
onsmetoden, gennemføres kontrol for normalforekomsten af uheld samt uheldsforekom-
sternes stokastiske natur.  
 
Udpegninger af sorte pletter, der baserer sig på de tre resterende metoder; tæthedsmetoden, 
frekvensmetoden og den kombinerede tætheds-/frekvensmetode er grundlæggende forbun-
det med større usikkerheder end udpegninger, der baserer sig på henholdsvis model- og 
dispersionsmetoden. Dette skyldes, at der ved anvendelse af disse udpegningsmetoder kun 
i meget begrænset omfang kontrolleres for den tilfældige variation i uheldsforekomsterne 
samt for den del af den lokale uheldsforekomst, der kan henføres til de generelle trafikale 
og udformningsmæssige karakteristika på de enkelte lokaliteter i vejnettet. 
 
P.t. finder dispersionsmetoden ikke anvendelse i de danske vejbestyrelsers sortpletudpeg-
ning, hvilket hænger sammen med, at Vejdirektoratet fortsat estimerer uheldsmodeller i 
henhold til en generaliseret lineær Poissonmodel og ikke en generaliseret lineær Poisson-
gammamodel, som det ellers foreskrives i den moderne statistiske uheldsteori og som det 
er nødvendigt for, at dispersionsmetoden meningsfuldt kan tages i anvendelse i sortpletud-
pegningen. Vejdirektoratet og amterne er derfor indtil videre henvist til at benytte model-
metoden i udpegningen af sorte pletter på det nuværende stats- og amtsvejnet. 
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Kommunerne har på deres side ikke mulighed for at benytte hverken dispersions- eller 
modelmetoden, der ellers er de mest sikre blandt de i Danmark beskrevne udpegningsme-
toder. Konsekvensen heraf er, at sortpletudpegningen på det kommunale vejnet i bedste 
fald gennemføres i henhold til den kombinerede tætheds-/frekvensmetode, der trods alt står 
stærkere i billedet end en individuel anvendelse af frekvensmetoden henholdsvis tætheds-
metoden.  
 
Når kommunerne er afskåret fra at anvende såvel dispersions- som modelmetoden, er for-
klaringen, at der på nuværende tidspunkt ikke foreligger tidssvarende og dækkende model-
ler for den generelt forventede uheldsforekomst på vejstrækninger og i knudepunktsanlæg i 
det kommunale vejnet. Både dispersionsmetoden og modelmetoden kræver således, at der 
foreligger modeller for den generelt forventede uheldsforekomst, svarende til den uhelds-
forekomst, der normalt kan forventes, når de generelle trafikale og udformningsmæssige 
karakteristika på enkeltlokaliteterne i vejnettet tages i betragtning. Anvendelsen af model-
metoden er dog ikke som dispersionsmetoden betinget af, at uheldsmodellerne er estimeret 
i henhold til en generaliseret lineær Poisson-gammamodel. Manglen på uheldsmodeller for 
det kommunale vejnet er et resultat af, at der ikke, som det er tilfældet for det nuværende 
stats- og amtsvejnet, foreligger en koordineret uheldsstatistik, hvori det er muligt at kom-
binere uheldsdata med vej- og trafikdata, sådan som det er en betingelse for, at uheldsmo-
deller lader sig formulere. 
 
Allerede på dette grundlag kan det konkluderes, at der på to områder foreligger et udvik-
lingsarbejde i forhold til det danske sortpletarbejde, idet der vil være åbnet op for et kvali-
tetsløft i sortpletudpegningen, dersom der dels blev formuleret uheldsmodeller for det nu-
værende kommunale vejnet, dels hvis uheldsmodellerne generelt blev estimeret som gene-
raliserede lineære Poisson-gammamodeller. Den forestående implementering af struktur- 
og kommunalreformen, hvori de eksisterende kommuner sammenlægges i større admini-
strative enheder kunne i den forbindelse udnyttes til opbygningen af en koordineret uhelds-
statistik for det kommunale vejnet med henblik på estimeringen af Poisson-
gammamodeller for de generelt forventede uheldsforekomster for denne del af vejnettet. 

Skadesgradsbaseret sortpletudpegning 
Som det er nævnt i det ovenstående foreligger der ligeledes et behov for at revidere og ud-
vikle de danske metoder til udpegning af sorte pletter således, at sortpletarbejdet i højere 
grad målrettes mod de alvorlige personskadeuheld, hvilket i udgangspunktet forudsætter, at 
udpegningen koncentreres om at identificere de lokaliteter, hvor der er udsigt til unormalt 
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og unødigt høje forekomster af alvorlige personskadeuheld og alvorlige personskader in-
klusive dødsfald. 
 
Problemet med de traditionelle udpegningsmetoder; tæthedsmetoden, frekvensmetoden, 
tætheds-/frekvensmetoden, modelmetoden og dispersionsmetoden ligger helt grundlæg-
gende i, at udpegningen her koncentreres mod at identificere de lokaliteter, hvor den lokalt 
forventede uheldsforekomst mest markant overstiger den generelt forventede uheldsfore-
komst for lokalitetstypen. Dette er således ikke nødvendigvis ensbetydende med, at det 
hermed er lykkedes at indkredse de lokaliteter, hvor der er mulighed for at realiserede de 
største og mest effektive besparelser i forekomsten af alvorlige personskadeuheld og der-
med også de største besparelser i antallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne for de mid-
ler, der er stillet til rådighed for sortpletarbejdet.  
 
I et trafiksikkerhedsperspektiv med fokus på de alvorlige personskadeuheld vil det i stedet 
være mest ideelt, dersom de metoder, der anvendtes i udpegningen af de sorte pletter, førte 
til en sikker identifikation af de lokaliteter, der rummer særlige lokale risikomomenter rela-
teret til den lokale og detaljerede vejudformning og trafikafvikling, som bevirker, at der er 
udsigt til unormalt høje forekomster af alvorlige personskadeuheld, herunder dødsulykker. 
Dette ud fra den betragtning, at et lokalt stedbundet trafiksikkerhedsarbejde rettet mod så-
danne lokaliteter og lokale risikomomenter kan forventes at resultere i effektive reduktio-
ner i antallet af alvorlige personskadeuheld, dødsfald og alvorlige tilskadekomster. Qua 
fokuseringen på de alvorlige personskadeuheld bør sorte pletter ideelt set netop defineres 
som lokaliteter, der rummer særlige lokale risikomomenter relateret til den lokale vejud-
formning og trafikafvikling, som resulterer i unormalt høje forekomster af alvorlige per-
sonskadeuheld, inklusive dødsulykker, på de pågældende lokaliteter. Det strategiske skifte 
i det danske trafiksikkerhedsarbejde gør det således helt grundlæggende nødvendigt at æn-
dre definitionen på de sorte pletter og udløser samtidig et behov for udviklingen af nye 
udpegningsmetoder, der resulterer i sortpletudpegninger, der er i overensstemmelse med 
den nye sortpletdefinition. 
 
For at en sikker identifikation af lokaliteter, hvor der er udsigt til unormalt høje forekom-
ster af alvorlige personskadeuheld subsidiært alvorlige personskader som følge af eksisten-
sen af særlige lokale risikomomenter, kan gennemføres, er det grundlæggende påkrævet, at 
der i de metoder, der lægges til grund for sortpletudpegningen: 
 

• På systematisk vis tages hensyn til trafikuheldenes subsidiært personskadernes al-
vorlighedsgrad. 
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• At der kontrolleres for den tilfældige variation i forekomsten af trafikuheld og per-
sonskader 

• At der kontrolleres for den del af uheldsforekomsten subsidiært skadesforekomsten, 
der kan henføres til de generelle trafikale og udformningskarakteristika på de en-
kelte lokaliteter i vejnettet, hvilket svarer til den normale uheldsforekomst for loka-
litetstypen. 

 
Anvendes udpegningsmetoder, der lever op til disse krav, er det således sandsynligt, at det 
i sortpletudpegningen vil være muligt at få indkredset de lokaliteter som rummer lokale 
risikomomenter, der resulterer i unormalt og unødigt høje forekomster af alvorlige person-
skadeuheld samt alvorlige tilskadekomster, og hvor der som sådan foreligger et særligt 
potentiale for at nedbringe antallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken. 
Problemet med de foreliggende udpegningsmetoder; tæthedsmetoden, frekvensmetoden, 
tætheds-/frekvensmetoden, modelmetoden og dispersionsmetoden er i denne kontekst, at 
de alle kommer til kort på det første punkt – den systematiske hensyntagen til trafikuhelde-
nes og trafikskadernes alvorlighedsgrad. 

Trafikuheldenes alvorlighedsgrad og skadesvægtning 
Med henblik på at udvikle danske skadesgradsbaserede metoder til udpegning af sorte plet-
ter, hvori trafikuheldenes alvorlighedsgrad på systematisk vis tages i regning i udpegnin-
gen i bestræbelserne på at målrette indsatsen mod de alvorlige personskadeuheld, er der i 
ph.d.-afhandlingen gennemført analyser af trafikuheldenes alvorlighedsgrad med henblik 
på at identificere forhold, der har signifikant indflydelse herpå. 
 
De gennemførte analyser viser, at det generelt er hensigtsmæssigt at basere trafiksikker-
hedsarbejdet på en Loss Reduction strategi med fokus på de alvorlige personskadeuheld, 
idet såvel dette studie som en række andre studier dokumenterer, at trafikuheldenes alvor-
lighedsgrad ikke er betinget af tilfældigheder, men i høj grad er betinget af forhold, som 
det er muligt at påvirke gennem trafiksikkerhedsarbejdet, herunder den lokale vejudform-
ning og trafikafvikling samt uheldskarakteristika, der umiddelbart kan relateres hertil. 
 
I de her gennemførte analyser er det konkret påvist, at trafikuheldenes alvorlighedsgrad er 
afhængig af, hvor uheldet sker, hvilke elementer, der er involveret i uheldet, samt måden 
hvorpå uheldet indtræffer. Specifikt er det således dokumenteret, at trafikuheldenes alvor-
lighedsgrad varierer med uheldslokaliteten, partskombinationen, uheldssituationen samt 
uheldstypen, hvor uheldstyperne konkret er defineret med baggrund i de mulige kombina-
tioner af uheldskarakteristikaene; uheldslokalitet, partskombination og uheldssituation. 
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På baggrund af dokumentationen af, at uheldstypen har afgørende betydning for uheldenes 
alvorlighedsgrad, er det i sortpletudpegningen muligt og betimeligt at introducere en sy-
stematisk hensyntagen til trafikuheldenes alvorlighedsgrad ved konkret at vægte de obser-
verede uheld i vejnettet i henhold til den normale alvorlighedsgrad for de uheldstyper, som 
de respektive observerede uheld hver især tilhører. Introduktionen af et sådant skades-
gradsbaseret vægtningsprincip med baggrund i uheldstypernes normale alvorlighedsgrad i 
forbindelse med udpegningen af sorte pletter forekommer således særligt hensigtsmæssigt i 
bestræbelserne på at målrette sortpletarbejdet mod de alvorlige personskadeuheld, døds-
ulykkerne inklusive.  
 
Når det forekommer særligt hensigtsmæssigt at introducere en systematisk hensyntagen til 
trafikuheldenes alvorlighedsgrad gennem en skadesgradsvægtning, der hviler på uheldsty-
pernes normale alvorlighedsgrad, skyldes det specifikt, at uheldstyperne er defineret med 
baggrund i to uheldskarakteristika i form af partskombinationen og uheldssituationen, der 
er relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling og som det følgelig anses for 
muligt at påvirke gennem sortpletarbejdet. Forekomsten af uheld på enkeltlokaliteterne 
indenfor de respektive partskombinationer og uheldssituationer og dermed også indenfor 
de definerede uheldstyper anses således for at være betinget af den lokale vejudformning 
og trafikafvikling på enkeltlokaliteterne. 
 
Dette giver konkret anledning til den betragtning, at der i og med, at forekomsten af uheld 
indenfor de definerede uheldstyper anses for betinget af den lokale vejudformning og tra-
fikafvikling, er udsigt til en fremtidig høj forekomst af uheld indenfor normalt alvorlige 
uheldstyper på de lokaliteter, der tidligere i særlig grad har været belastet af normalt alvor-
lige uheldstyper med mindre, at der sættes ind med et lokalt stedbundet trafiksikkerhedsar-
bejde rettet mod de lokale risikomomenter, der ligger til grund for den høje forekomst af 
disse normalt alvorlige uheldstyper. For disse lokaliteter gør det sig dermed omvendt også 
gældende, at der her foreligger et særligt potentiale for effektive reduktioner i forekomsten 
af alvorlige personskadeuheld, såfremt der iværksættes lokale sortpletarbejder møntet på at 
nedbringe den lokale forekomst af disse normalt alvorlige uheldstyper. 
 
Lokaliteter, der tidligere har været uheldsbelastet over normalniveauet, og hvor de obser-
verede uheld samtidig er faldet indenfor normalt alvorlige uheldstyper, tegner på denne 
baggrund interessante i et trafiksikkerhedsperspektiv med fokus på de alvorlige personska-
deuheld og dødsulykker, da der på den ene side foreligger et behov for trafiksikkerhedsfor-
bedringer og på den anden side også foreligger et potentiale for effektive reduktioner i an-
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tallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken. Introduktionen af en skades-
gradsbaseret sortpletudpegning, hvor de observerede uheld vægtes efter uheldstypernes 
normale alvorlighedsgrad, vil i den forbindelse konkret bevirke, at sortpletudpegningen på 
systematisk vis netop målrettes mod de lokaliteter, hvor der tidligere er observeret høje 
forekomster af normalt alvorlige uheldstyper, og hvor der som sådan synes at være et po-
tentiale for at nedbringe risikoen for, at alvorlige personskadeuheld vil forekomme gennem 
iværksættelsen af et lokalt stedbundet trafiksikkerhedsarbejde. 
 
Til anvendelse for en sådan skadesgradsbaseret sortpletudpegning er der i afhandlingen 
estimeret skadesvægte, der afspejler de enkelte uheldstypers normale alvorlighedsgrad. 
Figur 7.2 rummer en oversigt over skadesvægte for udvalgte uheldstyper. Disse skades-
vægte er fremkommet gennem estimater på de gennemsnitlige samfundsøkonomiske 
uheldsomkostninger for de enkelte uheldstyper, hvor disse estimater konkret er estimeret 
ud fra ca. 112.000 politiregistrerede trafikuheld i perioden 1996-20011.  

Skadesvægtede udpegningsmetoder 
Med baggrund i de estimerede skadesvægte for de definerede uheldstyper er der identifice-
ret og udviklet i alt tre forskellige skadesgradsbaserede udpegningsmetoder, hvor der på 
systematisk vis tages hensyn til trafikuheldenes alvorlighedsgrad gennem en vægtning af 
de observerede uheld i overensstemmelse med uheldstypernes normale alvorlighedsgrad. 
 
De tre metoder er: 
 

• Den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode 
• Den skadesvægtede modelmetode 
• Den skadesvægtede dispersionsmetode 

                                                 
1 Den gennemsnitlige samfundsøkonomiske uheldsomkostning for uheldstyperne er her estimeret ved at 
prissætte hvert uheld med baggrund i antallet af dræbte, alvorligt tilskadekomne og let tilskadekomne i det 
enkelte uheld, hvor disse tab er omsat i monetære enheder med baggrund i de samfundsøkonomiske enheds-
priser for trafikuheld, hvorefter den gennemsnitlige uheldsomkostning for hver uheldstype er estimeret som 
gennemsnittet af de estimerede samfundsøkonomiske uheldsomkostninger for hvert af de uheld, der er regi-
streret indenfor den enkelte uheldstype i årene 1996-2001. I estimeringen af den gennemsnitlige samfunds-
økonomiske uheldsomkostning for den enkelte uheldstype er et dødsfald værdisat til 7.580.000 kr., en alvor-
lig tilskadekomst til 756.000 kr. og en let tilskadekomst til 213.000 kr., mens de materielle skader er værdisat 
til 359.000 kr. (Vejdirektoratet, 2001a). Dødsfald og alvorlige tilskadekomster vægter således klart tungest i 
beskrivelsen af de enkelte uheldstypers normale alvorlighedsgrad, hvilket er i overensstemmelse med ønsket 
om at målrette trafiksikkerhedsarbejdet og her konkret sortpletarbejdet mod de alvorlige personskadeuheld, 
der resulterer i tab af menneskeliv og alvorlige tilskadekomster. 
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Figur 7.2: Estimerede skadesvægte for udvalgte uheldstyper. En skadesvægt over 1,0 an-
giver, at den pågældende uheldstype har en alvorlighedsgrad over normalen for trafik-
uheld og som sådan oftere resulterer i alvorlige tilskadekomster og dødsfald. En skades-
vægt på 1,0 angiver, at uheldstypen har en alvorlighedsgrad omkring normalniveauet for 
trafikuheld, mens en skadesvægt under 1,0 angiver, at uheldstypen er mindre alvorlig end 
normalt og derfor i mindre grad resulterer i tab af menneskeliv og alvorlige tilskadekom-
ster. En udtømmende liste over estimerede skadesvægte for de respektive uheldstyper fin-
des i bilag VII, figur VII.1 og figur VII.2. 

Skadesvægte Skadesvægte 
Uheld By Land Uheld By Land 

Personbil (solo) 
011 

0,69 1,02 
Varebil (solo) 

022 
1,48 1,23 

Personbil><Personbil 
140 

0,63 0,76 
Lastbil><Fodgænger 

880 
4,19 3,15 

Personbil><Personbil 
211 

0,85 2,41 
Personbil><Knallert 

322 
0,83 0,74 

Personbil><Personbil 
241 

1,08 2,54 
Personbil><Lastbil 

241 
1,58 4,91 

Varebil><Personbil 
510 

0,79 1,92 
Personbil><Fodgænger 

835 
1,47 3,81 

Varebil><Cykel 
410 

0,97 1,01 
Personbil><Personbil 

510 
0,72 1,44 

Varebil><Fodgænger 
811 

2,54 3,18 
Varebil><Knallert 

312 
0,83 1,41 

Lastbil><Cykel 
312 

2,39 4,25 
Personbil><Cykel 

242 
1,15 5,16 

Personbil><Personbil 
710 

0,54 0,82 
Personbil><Motorcykel 

410 
0,67 0,80 

Personbil><Cykel 
740 

0,57 1,49 
Varebil><Varebil 

140 
0,59 1,00 

Samlet 0,84 1,29 Samlet 0,84 1,29 

 
Fælles for de tre metoder er, at de repræsenterer en skadesgradsbaseret videreudvikling af 
tre eksisterende udpegningsmetoder i form af; tætheds-/frekvensmetoden, modelmetoden 
og dispersionsmetoden, der i højere grad og på mere systematisk vis sikrer, at sortpletud-
pegningen målrettes mod lokaliteter, hvor der under uændrede forhold er udsigt til høje 
forekomster af alvorlige personskadeuheld, idet de beskrevne udpegningsmetoder specifikt 
leder til en identifikation af de lokaliteter, der tidligere i særlig grad har været belastet af 
normalt alvorlige uheldstyper. Specifikt fører de tre metoder således til en udpegning af 
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lokaliteter, hvor der er registreret unormalt høje uheldsforekomster, og hvor der samtidig er 
registreret uheld indenfor normalt alvorlige uheldstyper. 
 
Udover disse tre metoder rummer afhandlingen tillige en beskrivelse af to andre skades-
gradsbaserede metoder til udpegning af sorte pletter i vejnettet i form af: 
 

• En dansk udgave af den norske skadesgradstæthedsmetode 
• En modificeret dansk udgave af den norske skadesgradstæthedsmetode 

 
Begge disse metoder har det tilfælles, at de er mere eller mindre direkte danske aflæggere 
af den norske skadesgradstæthedsmetode, der er udviklet af Transportøkonomisk Institutt i 
Oslo, se Ragnøy et. al. (2002). Dette betyder også, at introduktionen af trafikuheldenes 
alvorlighedsgrad i sortpletudpegningen ikke hviler på de her gennemførte analyser og be-
skrivelser af uheldstypernes normale alvorlighedsgrad, sådan som det er tilfældet med den 
skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode, den skadesvægtede modelmetode og den skades-
vægtede dispersionsmetode. 
 
I den danske udgave af skadesgradstæthedsmetoden inddrages trafikuheldenes alvorlig-
hedsgrad i stedet i sortpletudpegningen gennem en skadesgradsbaseret vægtning og sam-
menvejning mellem det lokalt forventede antal dræbte, alvorligt tilskadekomne og let til-
skadekomne på den ene side og det generelt forventede antal dræbte, alvorligt tilskade-
komne og let tilskadekomne på den anden side i estimeringen af en lokalt forventet ska-
desgradstæthed henholdsvis en generelt forventede skadesgradstæthed. Dersom den lokalt 
forventede skadesgradstæthed i markant grad overstiger den generelt forventede skades-
gradstæthed giver dette en indikation af, at der på de pågældende enkeltlokaliteter findes 
særlige lokale risikomomenter, der resulterer i en lokal forekomst af dødsfald og alvorlige 
tilskadekomster væsentligt over det normale niveau for lokalitetstypen. 
 
Den modificerede danske udgave af skadesgradstæthedsmetoden er nært beslægtet med 
skadesgradstæthedsmetoden i dens oprindelige form, idet forskellen mellem den oprindeli-
ge og den modificerede udgave alene består sig i, at hvor udpegningen i den oprindelige 
udgave baseredes på antallet af tilskadekomster indenfor skadeskategorierne; dræbt, alvor-
lig tilskadekomst og let tilskadekomst, hviler udpegningen i den modificerede udgave af 
skadesgradstæthedsmetoden på antallet af uheld fordelt på kategorierne; dødsulykke, alvor-
ligt personskadeuheld og let personskadeuheld.  
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Specifikt baseres udpegningen i den modificerede udgave af skadesgradstæthedsmetoden 
på en skadesgradsbaseret sammenvejning mellem det lokalt forventede antal dødsulykker, 
alvorlige personskadeuheld og lette personskadeuheld på den ene side og det generelt for-
ventede antal dødsulykker, alvorlige personskadeuheld og lette personskadeuheld på den 
anden side. En stor afvigelse mellem den lokalt forventede skadesgradstæthed estimeret på 
grundlag af det lokalt forventede antal dødsulykker, alvorlige personskadeuheld og lette 
personskadeuheld og den generelt forventede skadesgradstæthed estimeret ud fra det gene-
relt forventede antal uheld indenfor førnævnte skadeskategorier kan således tolkes i retning 
af, at der på de pågældende lokaliteter findes særlige lokale risikomomenter, der giver an-
ledning til unormalt høje forekomster af alvorlige personskadeuheld, dødsulykker inklusi-
ve. 

Implementeringsmuligheder og kvalitetsvurdering 
Blandt de beskrevne skadesgradsbaserede metoder til udpegning af sorte pletter i vejnettet, 
er det umiddelbart muligt at implementere den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode og 
den skadesgradsbaserede modelmetode i de danske vejbestyrelsers trafiksikkerhedsarbejde. 
 
I bestræbelserne på at identificere de lokaliteter, hvor der er udsigt til unormalt højre fore-
komster af alvorlige personskadeuheld og alvorlige personskader, kan den skadesvægtede 
tætheds-/frekvensmetode uden afventning af yderligere udviklingsarbejder tages i brug i 
sortpletudpegningen på den del af vejnettet, hvor der ikke foreligger uheldsmodeller. Dette 
vil i praksis sige det nuværende kommunale vejnet, mens den skadesgradsvægtede model-
metode umiddelbart kan tages i anvendelse på de dele af vejnettet for hvilke, at der forelig-
ger brugbare uheldsmodeller, svarende til det nuværende statslige og amtslige vejnet. 
 
Vurderes de fremlagte udpegningsmetoder imidlertid i forhold til kvalitetsparametrene; 
systematisk hensyntagen til trafikuheldenes alvorlighedsgrad samt evnen til dels at kontrol-
lere for den tilfældige variation i uhelds- og skadesforekomster over tid, dels evnen til at 
kontrollere for den del af uhelds- og skadesforekomsten, der kan henføres til generelle tra-
fikale og udformningsmæssige karakteristika såsom trafikmængde, stræknings- og knude-
punktstype, så indeholder især den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode en række 
svagheder. Dette som konsekvens af, at der i denne metode kun i meget begrænset omfang 
kontrolleres for den normale uheldsforekomst for lokalitetstypen og den tilfældige variati-
on i uheldsforekomsterne. Dette bevirker, at det ved anvendelse af den skadesvægtede tæt-
heds-/frekvensmetode er noget usikkert, om man i sortpletudpegningen i praksis har været 
i stand til at indkredse de lokaliteter, der indeholder de største lokale risikomomenter, og 
hvor der som sådan er udsigt til unormalt høje forekomster af alvorlige personskadeuheld. 
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I forhold til indkredsningen af de lokaliteter, der rummer de største lokale risikomomenter 
knyttet til vejudformning og trafikafvikling, og hvor der er udsigt til forekomster af alvor-
lige personskadeuheld og alvorlige personskader mest markant over normalniveauet for 
lokalitetstypen, står den ellers implementerbare skadesvægtede modelmetode noget svage-
re i billedet end den skadesvægtede dispersionsmetode samt den danske udgave af skades-
gradstæthedsmetoden og den modificerede danske udgave af skadesgradstæthedsmetoden. 
 
I den skadesvægtede modelmetode kontrolleres der gennem anvendelsen af uheldsmodeller 
godt nok for normalforekomsten af trafikuheld, ligesom der under henvisning til Poisson-
fordelingen kontrolleres for uheldsforekomsternes tilfældige variation. I sammenligning 
hermed udmærker de tre øvrige metoder sig imidlertid ved, at kontrollerne gennemføres i 
henhold til moderne statistiske uheldsteori, hvilket blandt andet konkret indebærer, at kon-
trollerne for de tilfældige variationer i uhelds- og skadesforekomsterne gennemføres med 
baggrund i den empiriske Bayes metode. 
 
Sammenholdt med den nuværende danske udpegningspraksis vil det være et fremskridt, 
dersom den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetoden faktisk erstattede den traditionelle 
tætheds-/frekvensmetode, ligesom det ville være en fordel, at den skadesvægtede model-
metode trådte i stedet for den traditionelle modelmetode i udpegningen af sorte pletter i 
vejnettet i Danmark. En udpegning efter de skadesvægtede udgaver af tætheds-
/frekvensmetoden og modelmetoden vil nemlig i højere grad være i overensstemmelse med 
ønsket om en generel målretning af trafiksikkerhedsarbejdet mod de alvorlige personska-
deuheld, idet disse udpegningsmetoder i højere grad og på mere systematisk vis vil lede til 
en identifikation af lokaliteter, hvor der er udsigt til unormalt og unødigt høje forekomster 
af alvorlige personskadeuheld med mindre, at der sættes ind med et lokalt stedbundet tra-
fiksikkerhedsarbejde. 
 
For at opnå en øget sikkerhed for, at sortpletudpegningen i realiteten omfatter de lokalite-
ter, hvor forekomsten af alvorlige personskadeuheld og alvorlige personskader mest mar-
kant overstiger normalniveauet, og hvor der i særlig grad er et behov for trafiksikkerheds-
forbedringer i bestræbelserne på effektivt at begrænse antallet af dræbte og alvorligt tilska-
dekomne, vil det imidlertid være hensigtsmæssigt, at der i Danmark blev iværksat et udvik-
lingsarbejde, der vil gøre en implementering af den skadesvægtede dispersionsmetode, 
skadesgradstæthedsmetoden eller den modificerede udgave af skadesgradstæthedsmetoden 
mulig. 
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En implementering af den skadesvægtede dispersionsmetode er på sin side betinget af, at 
der formuleres danske uheldsmodeller for den generelt forventede uheldsforekomst i hen-
hold til en generaliseret lineær Poisson-gammamodel, mens en implementering af den mo-
dificerede udgave af skadesgradstæthedsmetoden yderligere betinger, at der estimeres ge-
neraliserede lineære Poisson-gammamodeller i henhold til hvilke, at det er muligt at frem-
sætte estimater på det generelt forventede antal dødsulykker, det generelt forventede antal 
alvorlige personskadeuheld og det generelt forventede antal lette personskadeuheld. Ende-
lig forudsætter en implementering af skadesgradstæthedsmetoden, at der i henhold til en 
generaliseret lineær Poisson-gammamodel estimeres danske personskademodeller, der gør 
det muligt at fremsætte estimater på det generelt forventede antal dræbte, det generelt for-
ventede antal alvorligt tilskadekomne og det generelt forventede antal let tilskadekomne 
for de respektive lokalitetstyper.  
 
Hvorvidt det i praksis er den skadesvægtede dispersionsmetode, den danske udgave af ska-
desgradstæthedsmetoden eller den modificerede danske udgave af skadesgradstæthedsme-
toden, der kommer tættest på at identificere de lokaliteter, som i praksis rummer de største 
lokale risikomomenter relateret til den lokale vejudformning og trafikafvikling, og hvor der 
følgelig udsigt til, at den lokale forekomst af alvorlige personskadeuheld/den lokale fore-
komst af alvorlige personskader mest markant vil overstige normalforekomsten, lader sig 
ikke entydigt afgøre på grundlag af de her gennemførte analyser.  
 
Dog kan det nævnes, at skadesgradstæthedsmetoden og den modificerede skadesgradstæt-
hedsmetode begge lider af den principielle svaghed, at udpegningen her er følsom overfor 
forhold, der på den ene side godt nok har betydning for trafikuheldenes alvorlighedsgrad 
og antallet af tilskadekomne, men som på den anden side imidlertid ikke relaterer sig til 
stedlige lokalitetskarakteristika som den lokale vejudformning og trafikafvikling og som 
derfor reelt er at betragte som eksterne for sortpletarbejdet. 
 
Udpegningen af sorte pletter efter skadesgradstæthedsmetoden og den modificerede ska-
desgradstæthedsmetode er således følsom overfor forhold som blandt andre antallet af per-
soner i de køretøjer, der er forulykket på enkeltlokaliteterne, de forulykkede personers al-
der og deres anvendelse af personligt beskyttelsesudstyr, hvilket netop er forhold, der ikke 
er relateret til den lokale vejudformning og trafikudvikling, som sortpletarbejdet ellers ind-
befatter indgreb i forhold til. Denne principielle svaghed udspringer af, at hensynet til 
uheldenes alvorlighedsgrad i dette tilfælde indregnes med baggrund i de observerede 
uhelds faktiske alvorlighedsgrad og under udpegninger efter skadesgradstæthedsmetoden 
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direkte indregnes med baggrund i det observerede antal dræbte, alvorligt tilskadekomne og 
let tilskadekomne i de observerede uheld på enkeltlokaliteterne.  
 
Den skadesvægtede dispersionsmetode lider på linje med den skadesvægtede tætheds-
/frekvensmetode og den skadesvægtede modelmetode ikke under denne principielle svag-
hed, idet den systematiske hensyntagen til trafikuheldenes alvorlighedsgrad her baseres på 
de observerede uheldstypers normale alvorlighedsgrad, hvor denne konkret er beskrevet 
med baggrund i analyser af den gennemsnitlige alvorlighedsgrad af de uheld, der er regi-
streret i det danske vejnet, indenfor hver uheldstype i årene 1996-2001.  
 
I kraft af, at uheldene i den skadesvægtede dispersionsmetode skadesvægtes med baggrund 
i de observerede uheldstypers normale alvorlighedsgrad, hviler den systematiske hensynta-
gen til trafikuheldenes alvorlighedsgrad konkret på forhold, der dels har dokumenteret ind-
flydelse på trafikuheldenes alvorlighedsgrad, og som dels kan relateres til den lokale vej-
udformning og trafikafvikling på enkeltlokaliteterne. Sidstnævnte er således en direkte 
konsekvens af, at uheldstyperne er defineret med baggrund i partskombinationen og 
uheldssituationen for uheldene, idet forekomsten af uheld indenfor de respektive parts-
kombinationer og uheldssituationer anses for at være direkte betinget af den lokale vejud-
formning og trafikafvikling. 
 
Set i dette perspektiv står den skadesvægtede dispersionsmetode umiddelbart stærkere i 
billedet end skadesgradstæthedsmetoden og den modificerede skadesgradstæthedsmetode i 
forhold til at identificere de lokaliteter i vejnettet, hvor de risikomomenter, der ligger til 
grund for unormalt høje forekomster af alvorlige personskadeuheld, netop skal findes i den 
lokale vejudformning og trafikafvikling, og specifikt udgøres af fejl eller uhensigtsmæs-
sigheder heri. 

Anbefaling 
Analyserne gennemført i denne afhandling viser grundlæggende, at det vil være særdeles 
hensigtsmæssigt, dersom trafikuheldenes alvorlighedsgrad på systematisk vis blev inddra-
get i de danske vejbestyrelsers udpegning af sorte pletter i deres respektive dele af vejnet-
tet. Spørgsmålet er derfor følgelig, hvilken af de skadesgradsbaserede udpegningsmetoder, 
der her er bragt i forslag, som de danske vejbestyrelser i fremtiden bør gøre brug af i deres 
sortpletarbejde. 
 
I en kvalitetsvurdering af de fem skadesgradsbaserede udpegningsmetoder; den skades-
vægtede tætheds-/frekvensmetode, den skadesvægtede modelmetode, den skadesvægtede 
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dispersionsmetode, skadesgradstæthedsmetoden og den modificerede skadesgradstæt-
hedsmetode, står tætheds-/frekvensmetoden og den skadesvægtede modelmetode umiddel-
bart svagere i billedet end de øvrige metoder, jævnfør ovenstående. Imidlertid lader disse 
to metoder sig umiddelbart implementere i de danske vejbestyrelsers sortpletarbejde, da de 
nødvendige informationer foreligger for at kunne gennemføre skadesgradsbaserede sort-
pletudpegninger på det kommunale vejnet ved hjælp af den skadesvægtede tætheds-
/frekvensmetode. Ligeledes er det på overordnede vejnet – de nuværende amts- og statsve-
je – umiddelbart muligt at gennemføre sortpletudpegningen efter den skadesvægtede mo-
delmetode. I et kortsigtet perspektiv anbefales det følgelig, at sortpletudpegningen på det 
kommunale vejnet gennemføres i henhold til den skadesvægtede tætheds-/frekvensmetode 
og på det nuværende amts- og statsvejnet efter den skadesvægtede modelmetode i bestræ-
belserne på i højere grad at målrette sortpletarbejdet mod de alvorlige personskadeuheld. 
 
Sammenholdes mulighederne for at implementere de skadesgradsbaserede udpegningsme-
toder i de danske vejbestyrelsers sortpletarbejde med metodernes evne til at identificere de 
lokaliteter, der rummer særlige lokale risikomomenter relateret til den lokale vejudform-
ning og trafikafvikling, som giver anledning til unormalt høje forekomster af personskade-
uheld anbefales det imidlertid, at den skadesgradsbaserede dispersionsmetode på lidt læn-
gere sigt tages i anvendelse i vejbestyrelsernes sortpletudpegning.  
 
Den skadesvægtede dispersionsmetode har den kvalitet, at metoden er i overensstemmelse 
med den moderne statistiske uheldsteori ligesom en ibrugtagning af metoden på det nuvæ-
rende stats- og amtsvejnet kun i mindre grad er betinget af, at yderligere udviklingsarbejder 
gennemføres. Betingelsen for, at metoden kan tages i anvendelse er således ”blot”, at Vej-
direktoratet i deres formulering af uheldsmodeller for denne del af vejnettet overgår til at 
estimere uheldsmodellerne som generaliserede lineære Poisson-gammamodeller frem for 
generaliserede lineære Poissonmodeller, sådan som det hidtil har været tilfældet.  
 
Tidshorisonten for en implementering af denne metode i kommunernes sortpletudpegning 
er noget længere, da det her indledningsvist er en forudsætning, at der etableres en koordi-
neret uheldsstatistik for det kommunale vejnet, der gør det muligt at estimere Poisson-
gammamodeller for den generelt forventede uheldsforekomst for de respektive lokalitets-
typer. Set i lyset af udpegningsmetodens kvaliteter kan det imidlertid kun anbefales at ar-
bejdet med at opbygge en sådan koordineret uheldsstatistik og det efterfølgende arbejde 
med formuleringen af generaliserede lineære Poisson-gammamodeller snarligst igangsæt-
tes på denne del af vejnettet. 
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Set i forhold til skadesgradstæthedsmetoden og den modificerede skadestæthedsmetode 
udmærker den skadesvægtede dispersionsmetode sig i et kombineret kvalitets- og imple-
menteringsperspektiv derved, at metoden langt hen ad vejen udgør en naturlig overbygning 
på og forbedring af de eksisterende danske udpegningsmetoder, ligesom implementeringen 
af skadesgradstæthedsmetoden og den modificerede skadesgradstæthedsmetode, jævnfør 
nedenstående, hæmmes af, at en implementering af disse metoder forudsætter et noget stør-
re udviklingsarbejde, end hvad der er tilfældet for den skadesgradvægtede dispersionsme-
tode. Endelig taler det også til den skadesvægtede dispersionsmetodes fordel, at inddragel-
sen af trafikuheldenes alvorlighedsgrad i sortpletudpegningen ikke baserer sig på de obser-
verede uhelds faktiske og direkte konsekvenser, men i stedet har sit afsæt i en uheldsvægt-
ning, der baserer sig på forhold, der dels har betydning for trafikuheldenes alvorligheds-
grad, og der dels kan relateres til den lokale vejudformning og trafikafvikling på enkeltlo-
kaliteterne i vejnettet. 

7.2 Fremtidige udviklingsbehov 
Analyserne gennemført i denne afhandling viser generelt, at yderligere forbedringer af den 
danske udpegning af sorte pletter i vejnettet – udover indarbejdelse af en systematisk hen-
syntagen til trafikuheldenes alvorlighedsgrad – i høj grad også er betinget af, at der iværk-
sættes udviklingsarbejder omkring de danske uheldsmodeller. Ligeledes er det også en 
grundlæggende betingelse, at mørketallet i den officielle danske færdselsuheldsstatistik 
nedbringes. 

Modeludvikling 
I dag er situationen den, at der alene foreligger uheldsmodeller for det nuværende stats- og 
amtsvejnet, hvor disse uheldsmodeller estimeres som generaliserede lineære Poissonmo-
deller og ikke som generaliserede lineære Poisson-gammamodeller sådan som det ellers 
foreskrives i den moderne statistiske uheldsteori, og sådan som det i praksis også sker i en 
række andre lande, som Danmark normalt sammenligninger sig med, når det gælder trafik-
sikkerheden. Dette betyder, at udpegningen af sorte pletter allerede i udgangspunktet er 
forbundet med unødig usikkerhed. 
 
For at eliminere denne unødige usikkerhed kan det generelt anbefales, at der iværksættes 
en udvikling af de danske uheldsmodeller, der sikrer: 
 

• At der formuleres nye, tidssvarende og dækkende uheldsmodeller for det nuværen-
de kommunale vejnet i Danmark. 
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• At alle fremtidige danske uheldsmodeller estimeres i overensstemmelse med en ge-
neraliseret lineær Poisson-gammamodel med tilhørende estimater på dispersionspa-
rameteren knyttet til de respektive uheldsmodeller. 

 
Formuleringen af uheldsmodeller for det kommunale vejnet aktualiseres i høj grad af den 
forestående struktur- og kommunalreform, hvor kommunerne sammenlægges i større en-
heder og samtidig overtager ca. 10.000 kilometer vej fra amterne, der ved samme lejlighed 
nedlægges. Kommunerne vil i forlængelse heraf komme til at stå i en situation, hvor de 
skal gennemføre en sortpletudpegning og sortpletprioritering på et vejnet, hvor der for dele 
af det – de tidligere amtsveje – foreligger uheldsmodeller, mens der for den resterende del 
– de nuværende kommuneveje – ikke foreligger uheldsmodeller. Vælger kommunerne i 
den situation for sammenlignelighedens skyld at gennemføre sortpletudpegningen på hele 
deres fremtidige vejnet i henhold til tætheds-/frekvensmetoden – i den traditionelle udgave 
– vil det i princippet være ensbetydende med en forringelse af sortpletarbejdet på det nu-
værende amtsvejnet. En sådan situation vil umiddelbart kunne afværges, dersom det som et 
led i reformen blev pålagt kommunerne at opbygge og vedligeholde en koordineret uhelds-
statistik for det kommunale vejnet med henblik på estimeringen af uheldsmodeller for det-
te. 
 
Når det gælder den fremtidige estimering af uheldsmodeller anbefales det, som nævnt, at 
disse modeller estimeres som generaliserede lineære Poisson-gammamodeller, hvor esti-
meringen som minimum bør omfatte modeller, der i stand til at beskrive den generelt for-
ventede uheldsforekomst, og hvor der samtidig foretages estimater på dispersionsparamete-
ren for hver enkelt uheldsmodel. Dette vil således åbne op for, at sortpletudpegningen 
fremover kan gennemføres efter den skadesvægtede dispersionsmetode. 
 
Imidlertid ville det dog være optimalt, hvis der i fremtiden blev estimeret generaliserede 
lineære Poisson-gammamodeller for: 
 

• Det generelt forventede antal dødsulykker ved de respektive lokalitetstyper. 
• Det generelt forventede antal alvorlige personskadeuheld ved de respektive lokali-

tetstyper. 
• Det generelt forventede antal lette personskadeuheld ved de respektive lokalitetsty-

per. 
• Det generelt forventede antal materielskadeuheld ved de respektive lokalitetstyper. 

 
Disse modeller gerne suppleret med Poisson-gammamodeller for: 
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• Det generelt forventede antal dræbte ved de respektive lokalitetstyper. 
• Det generelt forventede antal alvorligt tilskadekomne ved de respektive lokalitets-

typer. 
• Det generelt forventede antal let tilskadekomne ved de respektive lokalitetstyper. 

 
Baggrunden for denne anbefaling er, at der herved vil åbne sig nye og interessante per-
spektiver, når det gælder fremtidige studier og undersøgelser af trafikprojekters sikker-
hedsmæssige effekt. 

Perspektiver for effektstudier 
Estimeringen af uheldsmodeller som generaliserede lineære Poisson-gammamodeller vil 
nemlig ikke alene være til gavn for sortpletudpegningen, men vil tillige kunne medvirke til 
at højne kvaliteten og sikkerheden på fremtidige studier af trafikprojekters, herunder trafik-
sikkerhedstiltags, effekt på trafiksikkerheden. 
 
En af de væsentlige udfordringer i studierne af trafikprojekters effekt på trafiksikkerheden, 
beskrevet ved forekomsten af uheld subsidiært forekomsten af personskader i vejtrafikken, 
er at få kontrolleret for den tilfældige variation i de observerede uhelds- og skadesfore-
komster – også beskrevet ved den såkaldte regressionseffekt – på lokaliteter, hvor de pro-
jekter, der ønskes effektvurderet, er implementeret. Med uheldsmodeller estimeret som 
generaliserede lineære Poisson-gammamodeller vil der specifikt være mulighed for at kon-
trollere for de tilfældige variationer og regressionseffekten under henvisning til den empi-
riske Bayes metode. 
 
I tilfælde, hvor der foreligger Poisson-gammamodeller for det generelt forventede antal 
uheld, vil det konkret være muligt at gennemføre den bedst mulige kontrol for den tilfældi-
ge variation i de observerede uheldsforekomster i forbindelse med gennemførelsen af ef-
fektstudier af trafiksikkerhedstiltag. Foreligger der ydermere Poisson-gammamodeller for 
det generelt forventede antal dødsulykker, det generelt forventede antal alvorlige person-
skadeuheld og det generelt forventede antal lette personskadeuheld, vil der oven i købet 
være skabt mulighed langt mere sikre beskrivelser af, hvordan givne trafikprojekter og 
trafiksikkerhedstiltag påvirker ikke blot uheldsforekomsten generelt, men tillige forekom-
sten af dødsulykker, alvorlige personskadeuheld og lette personskadeuheld i vejnettet. 
 
I et trafiksikkerhedsperspektiv, hvor fokus eksplicit skal lægges på de alvorlige personska-
deuheld og de alvorlige personskader samt dødsfaldene i vejtrafikken, synes det i høj grad 
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relevant og hensigtsmæssigt, at det er muligt at opnå bedre beskrivelser af, hvordan givne 
trafiksikkerhedsindsatser konkret påvirker forekomsten af dødsulykker og alvorlige per-
sonskadeuheld. Dette også som en konsekvens af, at det i en sådan situation kan komme på 
tale at implementere tiltag, der måske ikke har nogen nævneværdig effekt på selve uhelds-
forekomsten, men i højere grad sigter mod at dæmpe alvorligheden af trafikuheldene, når 
de indtræffer, og derfor alene medfører en omfordeling af uheldene indenfor alvorligheds-
graderne dødsulykke, alvorligt personskadeuheld, let personskadeuheld og rent materiel-
skadeuheld. 
 
Som helhed foreligger der i dag et generelt behov for dels at gennemføre flere effektstudier 
i Danmark, dels for at højne kvaliteten og sikkerheden på de effektstudier, som faktisk 
gennemføres. I mange tilfælde kontrolleres der således ikke for de tilfældige variationer i 
de observerede uheldsforekomster. Med formuleringen af uheldsmodeller som generalise-
rede lineære Poisson-gammamodeller vil der være skabt grundlag for, at kvaliteten af ef-
fektstudierne kan højnes. Ellers er det paradoksalt, at man i Danmark, efter en årrække 
med fald i antallet af trafikdræbte, står i en situation, hvor det ikke på et kvalificeret og 
dokumenteret grundlag er muligt at forklare hvilke forhold, der konkret ligger til grund for 
denne nedgang. 

Udbedringen af sorte pletter 
Udpegningen af sorte pletter og specifikt introduktionen af en systematisk hensyntagen til 
trafikuheldenes alvorlighedsgrad i forbindelse med udpegningen af sorte pletter i vejnettet 
har stået i centrum for denne ph.d.-afhandling, hvorfor der kun i begrænset omfang har 
været fokus på analysen og udbedringen af de sorte pletter. 
 
Fokuseringen på de alvorlige personskadeuheld og specifikt skiftet fra en Crash Prevention 
til en Loss Reduction strategi betyder, at trafiksikkerhedsarbejdet og herunder også sort-
pletarbejdet bør omfatte såvel uheldsforebyggende som konsekvensminimerende og kon-
sekvenskontrollerende tiltag. 
 
I det traditionelle sortpletarbejde har fokus i udbedringsfasen oprindeligt været på at identi-
ficere de tiltag, som vil give anledning til de største reduktioner i antallet af uheld på de 
enkelte sorte pletter set i forhold til omkostningerne forbundet med at gennemføre det en-
kelte sortpletprojekt. Påvisningen af, at trafikuheldenes alvorlighedsgrad er betinget af 
uheldstypen angiver imidlertid, at det i udbedringsfasen tillige kan være legitimt at inklu-
dere indsatser og løsninger, der måske ikke påvirker selve uheldsforekomsten, men i stedet 
blot sikrer, at uheldene omfordeles fra mere til mindre alvorlige uheldstyper, da dette alt 
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andet lige skulle sænke risikoen for, at der i fremtiden indtræffer alvorlige personskade-
uheld på de pågældende enkeltlokaliteter. 
 
I dag prioriteres og udvælges de løsninger, der implementeres på de sorte pletter, på bag-
grund af estimater på de enkelte sortpletprojekters førsteårsforrentning. Til den del foreta-
ges der indledningsvist en forhåndseffektvurdering, hvori det konkret vurderes, hvordan 
det enkelte sortpletprojekt vil påvirke forekomsten af henholdsvis personskadeuheld og 
materielskadeuheld på den pågældende sorte plet. Den forventede besparelse i forekomsten 
af personskadeuheld og materielskadeuheld omsættes herefter ved hjælp af de trafikøko-
nomiske enhedspriser for person- og materielskadeuheld til en samfundsøkonomisk 
uheldsbesparelse i monetære enheder, der efterfølgende sammenstilles med implemente-
ringsomkostningerne for det enkelte sortpletprojekt i beregningen af projektets førsteårs-
forrentning. De sortpletprojekter, der tegner sig for de højeste førsteårsforrentninger er 
herefter dem, som indstilles til gennemførelse (Sekretariatet for Sikkerhedsfremmende 
Vejforanstaltninger, 1977; Greibe og Hemdorff, 2001). 
 
De her gennemførte analyser af trafikuheldenes alvorlighedsgrad muliggør en ændring af 
denne praksis, idet den normale alvorlighedsgrad for de respektive uheldstyper i de her 
gennemførte analyser konkret er beskrevet med baggrund i estimater på den gennemsnitli-
ge samfundsøkonomiske uheldsomkostning for de enkelte uheldstyper. Dette betyder, at 
foreslåede sortpletprojekters samfundsøkonomiske lønsomhed herefter kan estimeres ved i 
forhåndseffektvurderingen at foretage en vurdering af, hvorledes det enkelte sortpletprojekt 
vil påvirke forekomsten af uheld indenfor de respektive uheldstyper. Herefter kan den for-
ventede samfundsøkonomiske besparelse opgøres i monetære enheder ved at gange æn-
dringerne i forekomsterne af de respektive uheldstyper sammen med den gennemsnitlige 
samfundsøkonomiske uheldsomkostning for de enkelte uheldstyper. 
 
En sådan fremgangsmåde vil give et langt mere nuanceret billede af de enkelte sortpletpro-
jekters samfundsøkonomiske rentabilitet og samtidig har fremgangsmåden den indbyggede 
fordel, at den automatisk og på systematisk vis vil sikre en opprioritering af de sortpletpro-
jekter, der mest effektivt er i stand til nedbringe forekomsten af alvorlige uheldstyper, sva-
rende til de uheldstyper, der normalt resulterer i tab af menneskeliv og alvorlige tilskade-
komster. 
 
Med henblik på at lette identifikationen af tiltag i sortpletudbedringen, der målrettet og 
effektivt kan komme de alvorlige personskadeuheld til livs, vil det være fordelagtigt, der-
som der blev gennemført yderligere studier af samspillet mellem trafikuheldenes alvorlig-
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hedsgrad på den ene side og den detaljerede vejudformning og trafikafvikling på den anden 
side. Subsidiært, at der blev gennemført studier af samspillet mellem den detaljerede vej-
udformning og trafikafvikling og forekomsten af uheld indenfor de respektive uheldstyper. 
Sådanne studier vil således give væsentlig information om, hvilke elementer i den lokale 
og detaljerede vejudformning og trafikafvikling, som det i særlig grad kan være hensigts-
mæssigt at sætte ind overfor i bestræbelserne på mere effektivt at nedbringe antallet af 
dræbte og alvorligt tilskadekomne gennem sortpletarbejdet. 

Mørketalsproblematikken 
Det høje mørketal i den officielle færdselsuheldsstatistik repræsenterer et generelt problem 
for trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark, blandt andet fordi de danske vejbestyrelser i vid 
udstrækning er nødsaget til at basere deres stedbundne trafiksikkerhedsarbejde i deres re-
spektive dele af vejnettet på oplysningerne indeholdt i den officielle uheldsstatistik. 
 
I dag det kun omkring 20% af alle personskader, der kommer til politiets kendskab og 
dermed følgelig indgår i den officielle uheldsstatistik (Danmarks Statistik, 2002). Når det 
gælder det samlede antal trafikuheld i Danmark er dækningsgraden formentlig endnu lave-
re end disse 20%. Dækningsgraden aftager med uheldenes alvorlighedsgrad, hvilket afspej-
ler sig i, at dækningsgraden på dødsulykkerne stort set ligger på 100%, mens den er væ-
sentligt lavere end 20%, når det gælder de lette personskadeuheld og formentlig endnu 
lavere, når blikket falder på de rene materielskadeuheld (UlykkesAnalyseGruppen, 2002). 
 
Mørketalsproblematikken og det faktum, at dækningsgraden varierer med uheldenes alvor-
lighedsgrad, giver konkret anledning til usikkerhed i denne afhandlings analyser af trafik-
uheldenes alvorlighedsgrad, da der formentlig er en del uheldstyper for hvilke, at alvorlig-
hedsgraden er overvurderet. Dette betyder, at de estimerede skadesvægte ikke giver et helt 
korrekt billede af uheldstypernes indbyrdes alvorlighedsgrad. Skal mere sikre beskrivelser 
af trafikuheldenes alvorlighedsgrad opnås, er det påkrævet, at der ydes en indsats for at øge 
dækningsgraden på uheldsregistreringen. 
 
Sortpletarbejdet vil i høj grad kunne profitere af, at mørketallet på registreringen af trafik-
uheld blev nedbragt. For det første vil en bedre dækning i registreringen af færdselsuheld 
gøre det lettere at indkredse og identificere de lokaliteter, der rummer lokale risikomomen-
ter, der giver udslag i unormalt høje forekomster af alvorlige personskadeuheld. For det 
andet vil et øget kendskab til den reelle uheldsforekomst i vejnettet gøre det nemmere at 
identificere de lokale risikomomenter i form af lokale uhelds- og skadesfaktorer, der ligger 
til grund for, at udpegede sortpletlokaliteter i særlig høj grad er belastet af alvorlige per-
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sonskadeuheld subsidiært alvorlige uheldstyper, hvilket alt andet lige også vil gøre det let-
tere at identificere de tiltag, der mest effektivt kan eliminere disse lokale risikomomenter. 
 
Igennem flere år har der i Danmark været iværksat udviklingsprojekter møntet på at øge 
dækningsgraden på registreringen af færdselsuheld, hvor især de projekter, der har været 
iværksat på skadesstuer landet over og ikke mindst på Odense Universitetshospital har gi-
vet lovende resultater og generelt peger i retning af, at det kunne være hensigtsmæssigt at 
iværksætte en landsdækkende uheldsregistrering i sygehusregi. Desværre er de positive 
erfaringer ikke blevet omsat i et sådan system. I lyset af det kvalitetsløft som en øget 
uheldsregistrering kunne bibringe ikke blot sortpletarbejdet, men trafiksikkerhedsarbejdet 
generelt, kan det kun anbefales, at der snarligst tages initiativer til for alvor at få nedbragt 
mørketalsproblematikken. 
 



  Summary    

 513 

Summary 
In the year 2000 the Danish Traffic Safety Commission presented its action plan for Dan-
ish road safety work for the period until 2012. The action plan “Each and Every Accident 
is One too Many – Road Safety Begins with You” signals a definitive shift away from a 
Crash Prevention strategy – with its unequivocal focus on accident prevention – to a Loss 
Reduction strategy, in which, through a combination of accident prevention and measures 
to minimise and control consequences, concrete focus is to be applied to reducing the 
number of serious accidents involving personal injury such that the number of people 
killed and seriously injured on the roads can be minimised. 
 
This strategic shift in Danish road safety work and the specific focus on serious accidents 
involving personal injury are reflected in the goal which the Traffic Safety Commission set 
up in its action plan for Danish road safety work in the period 2000 to 2012. For the first 
time, the Danish Traffic Safety Commission’s goal is articulated on the basis of the num-
ber of persons killed and seriously injured on the roads, in that the specific target is to re-
duce the number of persons killed and seriously injured by at least 40% by the end of 2012.  
 
Despite a certain degree of confusion, it is stated explicitly at several points of the action 
plan that Danish efforts with regard to road safety will be concentrated on the serious acci-
dents involving personal injury to a greater degree than previously, and it is also made 
clear that the desired reductions in the number of persons killed and seriously injured are to 
be realised not only through accident prevention, but also through initiatives that aim to 
moderate the consequences of road traffic accidents in terms of their severity, action which 
is designed to take place through the implementation of measures to minimise and control 
the consequences of these accidents (Danish Traffic Safety Commission, 2000). 
 
If the recent development in the number of deaths on the roads in Denmark is studied, cf. 
figure 7.1, a positive picture of the development in road safety on the Danish road network 
emerges, since the number of deaths during the last five years has fallen from 514 in 1999 
to 432 by the end of 2003. In order to maintain this positive development and to further 
reduce the number of deaths, it is necessary to continue to develop new solutions, working 
methods, initiatives and tools with regard to road safety efforts that are focused on serious 
accidents involving personal injury, as the continued increase in road traffic will otherwise 
be expected to lead to a rise in the number of serious accidents involving personal injury 
on the roads. 
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Figure 7.1: Recent years’ development in the number of deaths on the roads in Denmark 
(Statistics Denmark, 2003; 2005).  

Development goals 
The aim of this Ph.D. thesis is to contribute to the development of the tools that can lead to 
further carefully targeted and effective reductions in the number of deaths and serious inju-
ries on the roads. More specifically, the ambition has been to identify and develop methods 
of pinpointing accident black spots on the road network, whereby the degree of severity of 
road traffic accidents can systematically be included in the identification of locations that 
should be made the subject of local, site-specific road safety work. The aim, in concrete 
terms, and in the light of the strategic shift in road safety focus, is to ensure that Danish 
accident black spot safety work is focused to a much greater degree and much more sys-
tematically on serious accidents involving personal injury than is the case today, such that 
accident black spot safety work can contribute to, and result in, more effective reductions 
in the number of deaths and serious injuries on the roads. 
 
The reason that this thesis is focused on the methods that provide the basis for the identifi-
cation of accident black spots is that analyses carried out of the existing Danish identifica-
tion methods – the density method, the frequency method, the combined density/frequency 
method, the model method and the dispersion method – reveal that these methods do not 
systematically take into account the degree of severity of road traffic accidents and there-
fore do not contain elements that ensure that safety work on accident black spots is focused 
on serious accidents involving personal injury and specifically concentrated on the loca-
tions at which there is a likelihood of serious accidents involving personal injury that lies 
significantly above the norm.  
 
On this basis, it can be stated that today there is a fundamental discrepancy between the 
goal and the strategy that on the one hand has been embodied with regard to road safety 
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work as a whole, and on the other hand the methods that the various road administration 
authorities currently employ as the basis for the identification of accident black spots on 
the roads in Denmark. Seen in this perspective, the aim of the thesis is to eliminate this 
conflict between strategy, goal and methodology when dealing with accident black spots 
through the development of methods of identification in which the degree of severity of 
road traffic accidents is systematically included in the identification of accident black spots 
on the roads. 

Traditional identification of accident black spots 
Accident black spot safety work basically constitutes local, site-specific road safety work 
related to the local detailed road layout and traffic behaviour that is implemented at loca-
tions where, based on a systematic identification procedure, problems have been ascer-
tained with regard to road safety.  
 
Traditionally, accident black spot safety work has been concentrated at locations which in 
a given period have proved to be the scene of a particularly high number of road traffic 
accidents, corresponding to locations which during the period have to a significant degree 
been affected by accidents above the normal level for the type of location concerned. As 
suggested in the above, the identification of these particularly vulnerable locations has 
hitherto been carried out without systematically taking into account the degree of severity 
of the road traffic accidents that have occurred, despite the fact that the focus of road safety 
work on serious accidents involving personal injury calls for black spot safety work to be 
concentrated on locations where there is a likelihood of abnormally high rates of serious 
accidents involving personal injury, or alternatively the likelihood of an abnormally high 
number of serious personal injuries, including fatalities. 
 
The methods of identification that are employed today in the road administration authori-
ties’ identification of accident black spots – the density/frequency method and the model 
method – are generally characterised by having been developed and implemented at a time 
where the Crash Prevention strategy prevailed in Danish road safety policy, and where 
focus was thus applied to reducing the number of accidents as much as possible through 
accident prevention and accident-control measures. The existing Danish methods for the 
identification of accident black spots are thus basically aimed at the identification of loca-
tions where there is the prospect of the greatest possible and most effective reductions in 
the number of accidents in return for the total resources that are assigned to the black spot 
safety work for the road administration authority concerned. 
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The analyses carried out in the thesis of the existing Danish methods of identification 
demonstrate that these methods basically aim to identify with as great a degree of reliabil-
ity as possible the locations on the road network where there are particular local risk fac-
tors related to the local detailed road layout and traffic behaviour, and where the presence 
of these local risk factors results in a higher local incidence and risk of accidents than that 
which is otherwise normal for locations of the type concerned. In actual terms, this is re-
flected in the fact that the existing Danish methods of identification – the density method, 
the frequency method, the density/frequency method, the model method and the dispersion 
method – fundamentally, but with varying degrees of quality and reliability, aim to identify 
the locations where the locally expected number of accidents most clearly exceeds the gen-
erally expected number of accidents for the type of location in question, where the latter 
specifies the proportion of the number of accidents at the location in question that can be 
attributed to general road layout and traffic behaviour at each location on the road network. 
As a consequence, such a significant deviation between the locally and generally expected 
number of accidents can be interpreted as pointing to the existence of particular local risk 
factors at the location in question that are related to local detailed road layout and traffic 
behaviour, and which give rise to a number of road traffic accidents that lies above the 
norm. 
 
The thinking behind this traditional practice for pinpointing accident black spots is that at 
the locations where the local number of accidents has previously been abnormally high, the 
likelihood of the number of accidents in the future will also lie significantly above the 
norm, unless local, site-specific road safety work is implemented with the aim of eliminat-
ing the presumed local risk factors at the location concerned. Consequently, when tradi-
tionally it has been deemed appropriate to implement accident black spot safety work at 
locations where the local number of accidents is regarded as being abnormally high, this 
has been based on an expectation that local, site-specific road safety work that can elimi-
nate the presumed local risk factors will lead to a reduction of accidents in the future, since 
logically an effective elimination of the local risk factors should ensure that the local num-
ber of accidents will, as a minimum, fall to the normal level for the type of location con-
cerned. 
 
A reliable identification of the locations that contain local risk factors related to the local 
detailed road layout and traffic behaviour which give rise to a number of accidents signifi-
cantly above the normal level is fundamentally dependent on corrections being carried out 
when pinpointing accident black spots in relation to the stochastic nature of the number of 
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accidents and the proportion of the local number of accidents that can be attributed to gen-
eral traffic and road layout characteristics, such as, for example, the traffic volume. 
 
Recent research, see Vistisen (2002), concludes that of the described identification meth-
ods in Denmark, the method that provides the best and most reliable identification of the 
locations that contain the greatest risk factors, and where the local incidence of accidents 
and accident risk appears to a particular degree to be abnormally and unnecessarily high, is 
the dispersion method. The dispersion method is distinguished by the fact that through the 
use of accident models, estimated as generalised linear Poisson-gamma models, corrections 
are made for the normal number of accidents for the type of location in question, whilst a 
correction is carried out for the random variation of accident rates in accordance with mod-
ern statistical accident theory and specifically on the basis of the empirical Bayes method. 
This is followed by the so-called model method, where in a similar manner, but not quite 
as convincingly as in the dispersion method, corrections are carried out for the normal in-
cidence of accidents and the stochastic nature of the number of accidents.  
 
The identification of accident black spots based on the three remaining methods - the den-
sity method, the frequency method and the combined density/frequency method - are fun-
damentally associated with greater degrees of uncertainty than identifications that are 
based on the model method and the dispersion method respectively. This is due to the fact 
that when using these methods of identification, there is only a very limited correction for 
the random variation in the number of accidents and for the proportion of the local number 
of accidents that can be attributed to the general traffic and road layout characteristics at 
each location on the road network. 
 
The dispersion method is not currently used in the Danish road administration authorities’ 
identification of accident black spots, however. This is related to the fact that the Danish 
Road Directorate continues to estimate accident models in accordance with a generalised 
linear Poisson model and not a generalised linear Poisson-gamma model, which is other-
wise prescribed in modern statistical accident theory and which is necessary for the disper-
sion method to be meaningfully employed when pinpointing accident black spots. The 
Danish Road Directorate and the county authorities are therefore currently obliged to use 
the model method in the identification of black spots on the current national and county 
road network. 
 
Municipal authorities are unable to use either the dispersion method or the model method, 
which are otherwise the most reliable of the described identification methods in Denmark. 
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As a consequence hereof, the identification of accident black spots on the municipal road 
network is at best performed in accordance with the combined density/frequency method, 
which at any rate is a better method than the individual use of either the frequency method 
or the density method respectively.  
 
The reason that the municipal authorities are unable to use either the dispersion method or 
the model method is that there are currently no contemporary or adequate models for the 
generally expected accident incidence on stretches of road and intersections in the munici-
pal road network. Both the dispersion method and the model method thus require models 
for the generally expected number of accidents, corresponding to the number of accidents 
that can normally be expected when the general traffic and road layout characteristics at 
each location in the road network are taken into account. The use of the model method is, 
however, unlike the dispersion method, not dependent on the accident models being esti-
mated in accordance with a generalised linear Poisson-gamma model. The lack of accident 
models for the municipal road network is a result of the fact that, unlike for the current 
national and county road networks, no coordinated accident statistics exist from which it is 
possible to combine accident data with road and traffic data, which is a prerequisite for 
being able to establish accident models. 
 
On the basis of the above, it can be concluded that there are two areas in which develop-
ment work can take place in relation to Danish accident black spot safety work, since there 
would be scope for an improvement in the quality of black spot identification if accident 
models were to be established for the current municipal road network and if the accident 
models were to be generally estimated as generalised linear Poisson-gamma models. The 
impending implementation of local government reform in Denmark, according to which 
the existing municipalities are to be merged into larger administrative units, could in this 
respect be exploited to develop co-ordinated accident statistics for the municipal road net-
work aimed at an estimation of Poisson-gamma models for the generally expected number 
of accidents for this part of the road network. 

Injury severity based identification of accident black spots 
As stated above, there is also a need to revise and develop the Danish methods for identify-
ing accident black spots such that remedial safety work is targeted to a greater extent on 
serious accidents involving personal injury, which as a starting point requires that identifi-
cation is concentrated on pinpointing the locations where there is a likelihood of abnormal-
ly and unnecessarily high numbers of serious accidents involving personal injury and seri-
ous personal injuries, including fatalities. 
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The problem with the traditional identification methods – the density method, the frequen-
cy method, the density/frequency method, the model method and the dispersion method – 
is basically that in these cases identification is concentrated on identifying the locations 
where the locally expected number of accidents most clearly exceeds the generally ex-
pected number of accidents for the type of location in question. This does not therefore 
necessarily mean that the locations have been successfully identified at which it is possible 
to realise the greatest and most effective reductions in the number of serious accidents in-
volving personal injury and thereby also the greatest reductions in the number of deaths 
and serious injuries in return for the resources that are available for accident black spot 
safety work.  
 
In a road safety perspective with a focus on serious accidents involving personal injury, it 
would instead be ideal if the methods that were used in identifying accident black spots 
resulted in a reliable identification of the locations that were characterised by particular 
local risk factors related to the local detailed road layout and traffic behaviour which lead 
to the likelihood of an unusually high number of serious accidents involving personal inju-
ry, including fatal accidents. This is based on the view that local, site-specific road safety 
work aimed at such locations and local risk factors can be expected to result in effective 
reductions in the number of serious accidents involving personal injury, fatalities and seri-
ous injuries. By virtue of the focus on serious accidents involving personal injury, accident 
black spots should ideally be defined as locations that contain the particular local risk fac-
tors that result in abnormally high numbers of serious accidents involving personal injury, 
including fatal accidents, at the locations in question. The strategic shift in Danish road 
safety work thus makes it absolutely fundamentally necessary to modify the definition of 
accident black spots and at the same time triggers the need for the development of new 
methods of identification that result in black spot identifications that are in accordance 
with the new definition of an accident black spot.  
 
In order to implement a reliable identification of locations where there is a likelihood of 
abnormally high numbers of serious accidents involving personal injury, alternatively seri-
ous personal injury, as a result of the presence of particular risk factors, the following as-
pects are required of the methods that form the basis of the identification of accident black 
spots: 
 

• That the degree of severity of the road traffic accidents, or alternatively personal in-
jury, is taken into account in a systematic manner. 
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• That corrections are made for the random variation in the number of road traffic ac-
cidents and personal injury. 

• That corrections are made for the proportion of the number of accidents, or alterna-
tively the number of casualties, that can be attributed to the general traffic and road 
layout characteristics at each of the locations in the road network, which corre-
spond to the normal number of accidents for the type of location. 

 
If methods of identification that meet these requirements are used, it is thus probable that 
when identifying accident black spots, it will be possible to identify the locations that con-
tain local risk factors that result in abnormally and unnecessarily high numbers of serious 
accidents involving personal injury and serious injuries, and where particular potential thus 
exists for reducing the number of deaths and serious injuries on the roads. The problem 
with the existing identification methods – the density method, the frequency method, the 
density/frequency method, the model method and the dispersion method – is that in this 
context that they all fail on the first point, i.e. the systematic consideration of the degree of 
severity of road traffic accidents and the resulting injuries. 

The severity of road traffic accidents and injury-weighting 
With a view to developing Danish injury severity based methods for identifying accident 
black spots, in which the severity of road traffic accidents is systematically taken into ac-
count in endeavours to focus efforts on serious accidents involving personal injury, anal-
yses of the severity of road traffic accidents have been carried out in this Ph.D. thesis 
aimed at identifying factors which have a significant influence on the severity of said acci-
dents. 
 
The analyses performed demonstrate that it is generally advantageous to base road safety 
work on a Loss Reduction strategy with focus on the serious accidents involving personal 
injury, as both this study and a number of other studies have documented that the degree of 
severity of road traffic accidents is not dependent on random elements, but is to a great 
extent dependent on factors which can be affected through road safety work, including the 
local road layout and traffic behaviour, as well as accident characteristics that can be di-
rectly related hereto. In the analyses performed here, there is tangible proof that the degree 
of severity of road traffic accidents is dependent on where the accident happens, which 
elements are involved in the accident, and the way in which the accident occurs. Specifi-
cally it is documented that the severity of road traffic accidents varies according to the lo-
cation of the accident, the combination of vehicles involved, the accident situation and the 
type of accident, where the type of accident is defined on the basis of the possible combi-
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nations of accident characteristics: accident location, combination of vehicles involved and 
accident situation.  
 
On the basis of the documentation of the fact that the accident type has a decisive signifi-
cance for the severity of the accident, it is possible and opportune when identifying acci-
dent black spots to introduce a systematic consideration of the severity of road traffic acci-
dents by weighting the observed accidents on the road network in accordance with the 
normal severity for the types of accidents to which the respective observed accidents each 
belong. The introduction of such an injury severity based weighting principle based on the 
accident types’ normal severity in connection with the identification of accident black 
spots appears to be particularly beneficial with regard to efforts to target accident black 
spot safety work with regard to serious accidents involving personal injury, including fatal 
accidents.  
 
The fact that it appears to be particularly beneficial  to introduce a systematic consideration 
of the degree of severity of road traffic accidents through a weighting of injury severity 
that is based on the accident types’ normal severity is due specifically to the fact that acci-
dent types are defined on the basis of two accident characteristics, in the form of the com-
bination of the vehicles involved and the accident situation, which are related to the local 
road layout and traffic behaviour, and which are thus regarded as being possible to remedy 
through accident black spot safety work. The number of accidents at each location within 
the respective combinations of vehicles involved and accident situations, and thereby also 
within the defined accident types, is thus regarded as being dependent on the local road 
configuration and traffic behaviour at the location in question. 
 
This gives rise to the consideration that since the occurrence of road traffic accidents with-
in the defined accident types is regarded as being dependent on the local road layout and 
traffic behaviour, there is a likelihood of high numbers of accidents in the future within 
normally serious accident types at the locations that have previously been particularly af-
fected by normally serious accident types, unless initiatives are taken involving local, site-
specific road safety work aimed at the local risk factors that form the basis of the high rate 
of occurrence of these normally serious accident types. For these locations it thereby also 
applies that a particular potential exists for effective reductions in the number of serious 
accidents involving personal injury provided that local accident black spot safety work is 
implemented aimed at reducing the local occurrence of these normally serious accident 
types 
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Locations that have previously been characterised by an accident rate in excess of the nor-
mal level, and where the observed accidents have also fallen within normally serious acci-
dent types, are therefore of interest in a road safety perspective where focus is applied to 
serious accidents involving personal injury and fatal accidents, since firstly there is a need 
for road safety improvements and secondly there is a potential for effective reductions in 
the number of deaths and serious injuries on the roads. The introduction of injury severity 
based accident black spot identification, where the observed accidents are weighted ac-
cording to the accident types’ normal severity, will in this connection lead to black spot 
identification indeed being systematically targeted on locations where high incidences of 
normally serious accident types have previously been observed, and where there is thus 
deemed to be a potential for reducing the risk of serious accidents involving personal inju-
ry through the implementation of local, site-specific road safety work. 
 
In order to enable such an injury severity based identification of accident black spots, the 
thesis estimates injury-weighting that reflects the normal degree of severity of each acci-
dent type. Figure 7.2 contains an overview of injury-weighting for selected accident types. 
These injury-weightings are obtained through estimates of the average cost to society of an 
accident with regard to each accident type, where these estimates are made on the actual 
basis of approximately 112,000 police-registered road traffic accidents during the period 
1996-20011.  

Injury-weighted identification methods 
Based on the estimated injury-weightings for the defined accident types, a total of three 
different injury severity based identification methods have been defined and developed that 
systematically take into account the degree of severity of road traffic accidents through a 
weighting of the observed accidents in accordance with the accident types’ normal degree 
of severity.  

                                                 
1 The average cost to society for different accident types is here estimated by establishing a price for each 
accident on the basis of the number of persons killed, seriously injured and slightly injured in each accident, 
where these losses are converted into monetary units based on the societal unit prices for road traffic acci-
dents, after which the average cost of the accident for each accident type is estimated as the average of the 
estimated societal accident costs for each of the accidents that are registered within the individual accident 
type in the period 1996-2001. When estimating the average cost to society for each accident type, a death is 
assessed at DKK 7,580,000, a serious injury at DKK 756,000 and a minor injury at DKK 213,000, whilst 
damage to property is valued at DKK 359,000 (Danish Road Directorate, 2001a). Deaths and serious injuries 
thus carry the greatest weight when describing the normal degree of severity of each accident type, which is 
in agreement with the desire to focus road safety work, and here specifically accident black spot safety work, 
on serious accidents involving personal injury that result in the loss of life and serious injuries. 
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The three methods are: 
• The injury-weighted density/frequency method 
• The injury-weighted model method 
• The injury-weighted dispersion method 

 
Figure 7.2: Estimated injury-weightings for selected accident types. An injury-weighting 
of more than 1.0 means that the accident type in question has a degree of severity above 
the norm for road traffic accidents and as such often results in serious injuries and fatali-
ties. An injury-weighting of 1.0 means that the accident type has a degree of severity that 
lies at around the normal level for road traffic accidents, whilst an injury-weighting of less 
than 1.0 means that the accident type is less serious than normal and therefore results in 
loss of life or serious injury to a lesser degree. The three digit number refers to the acci-
dent type, se figure II.5-II.14 in the supplementary report.  

Injury-weightings Injury-weightings 
Accident type Urban 

road 
Rural road Accident type Urban  

road 
Rural road 

Car (solo) 
011 

0,69 1,02 
LGV (solo) 

022 
1,48 1,23 

Car><Car 
140 

0,63 0,76 
HGV><Pedestrian 

880 
4,19 3,15 

Car><Car 
211 

0,85 2,41 
Car><Moped 

322 
0,83 0,74 

Car><Car 
241 

1,08 2,54 
Car><HGV 

241 
1,58 4,91 

Car><Car 
510 

0,79 1,92 
Car><Pedestrian 

835 
1,47 3,81 

LGV2><Cyclist 
410 

0,97 1,01 
Car><Car 

510 
0,72 1,44 

LGV><Pedestrian 
811 

2,54 3,18 
LGV><Moped 

312 
0,83 1,41 

HGV3><Cyclist 
312 

2,39 4,25 
Car><Cyclist 

242 
1,15 5,16 

Car><Car 
710 

0,54 0,82 
Car><Motorcycle 

410 
0,67 0,80 

Car><Cyclist 
740 

0,57 1,49 
LGV><LGV 

140 
0,59 1,00 

Total 0,84 1,29 Total 0,84 1,29 

 
                                                 
2 LGV: Light goods vehicle. 
3 HGV: Heavy goods vehicle. 
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Common to all three methods is the fact that they represent an injury severity based further 
development of the three existing methods of identification – the density/frequency meth-
od, the model method and the dispersion method – which to a greater extent and in a more 
systematic manner ensures that the identification of accident black spots is targeted at loca-
tions which if left unchanged would face the prospect of high numbers of serious accidents 
involving personal injury, since the described identification methods specifically lead to an 
identification of the locations that have previously been particularly affected by normally 
serious accident types. Specifically, the three methods thus lead to an identification of the 
locations where abnormally high numbers of accidents have been registered, and where at 
the same time accidents have been registered within the group of normally serious accident 
types.  
 
In addition to these three methods, the thesis also contains a description of two other injury 
severity based methods for identifying accident black spots on the road network in the 
form of: 
 

• A Danish version of the Norwegian injury severity density method 
• A modified Danish version of the Norwegian injury severity density method 

 
Both these methods have in common that they are more or less direct Danish derivatives of 
the Norwegian injury severity density methods that have been developed by The Institute 
of Transport Economics in Oslo, see Ragnøy et al (2002). This also means that the intro-
duction of the degree of severity of road traffic accidents in the identification of accident 
black spots is not based on the analyses and descriptions performed here of the accident 
types’ normal degree of severity, such as is the case for the injury-weighted densi-
ty/frequency method, the injury-weighted model method and the injury-weighted disper-
sion method.  
 
In the Danish version of the injury severity density method, the degree of severity of road 
traffic accidents is instead included in the identification of accident black spots through an 
injury severity based weighting, aggregation and comparison between the locally expected 
number of deaths, serious injuries and minor injuries on the one hand and the generally 
expected number of deaths, serious injuries and minor injuries on the other in the estima-
tion of the locally expected injury severity density and generally expected injury severity 
density respectively. If the locally expected injury severity density significantly exceeds 
the generally expected injury severity density, this gives an indication that at the individual 
locations in question particular risk factors are present that result in a local number of 
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deaths and serious injuries significantly above the normal level for the type of location in 
question.  
 
The modified Danish version of the injury severity density method is closely related to the 
injury severity density method in its original form, the difference between the original and 
the modified versions being simply that where identification in the original version was 
based on the number of casualties within the injury categories of killed, seriously injured 
and slightly injured, the identification in the modified version of the injury severity density 
method is based on the number of accidents distributed between the categories of fatal ac-
cident, serious accident involving personal injury and minor accident involving personal 
injury.  
 
Specifically, the identification in the modified version of the injury severity density meth-
od is based on an injury severity based on an aggregation and comparison between the lo-
cally expected number of fatal accidents, serious accidents involving personal injury and 
minor accidents involving personal injury on the one side and the generally expected num-
ber of fatal accidents, serious accidents involving personal injury and minor accidents in-
volving personal injury on the other side. A major difference between the locally expected 
injury severity density estimated on the basis of the locally expected number of fatal acci-
dents, serious accidents involving personal injury and minor accidents involving personal 
injury and the generally expected injury severity density estimated on the basis of the gen-
erally expected number of accidents within the previously specified injury categories can 
thus be interpreted as pointing to the fact that at the locations in question there are particu-
lar risk factors that give rise to abnormally high numbers of serious accidents involving 
personal injury, including fatal accidents.  

Potential for implementation and quality assessment 
Among the described injury severity based methods for identifying accident black spots on 
the roads, it is possible to directly implement the injury-weighted density/frequency meth-
od and the injury severity based model method in the Danish road administration authori-
ties’ road safety work.  
 
In endeavours to identify the locations at which there is a likelihood of abnormally high 
numbers of serious accidents involving personal injury and serious personal injury, the 
injury-weighted density/frequency method can be used directly without the need for further 
development work when identifying accident black spots on the parts of the road network 
where no accident models exist. In practice, this means the current municipal road net-
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work, whilst the injury severity weighted model method can be used directly on those parts 
of the road network for which workable accident models are available, corresponding to 
the current national and county road networks.  
 
However, if the identification methods presented are assessed in relation to the quality pa-
rameters of systematic consideration of the degree of severity of the road traffic accidents 
and the ability to make corrections for the random variation in the numbers of accidents 
and injuries over time and the ability to make corrections for the proportion of the number 
of accidents and injuries that can be attributed to general traffic and road layout character-
istics such as traffic volume, type of road section and intersection, then the injury-weighted 
density/frequency method in particular has a number of weaknesses. This is a consequence 
of the fact that in this method there is only a limited correction for the normal number of 
accidents for the type of location and random variation in accident numbers. This means 
that when using the injury-weighted density/frequency method there is a degree of uncer-
tainty as to whether the accident black spot identification process has actually been able to 
pinpoint the locations that contain the greatest local risk factors and where there is as such 
a likelihood of abnormally high numbers of serious accidents involving personal injury.   
 
In relation to the identification of the locations that contain the greatest local risk factors 
related to road layout and traffic behaviour, and where there is a likelihood of numbers of 
serious accidents involving personal injury and serious personal injury lying most clearly 
above the normal level for the type of location, the otherwise implementable injury-
weighted model method appears to be somewhat weaker than the injury-weighted disper-
sion method, the Danish version of the injury severity density method and the modified 
Danish version of the injury severity density method.  
 
In the injury-weighted model method, corrections are carried out for the normal occurrence 
of road traffic accidents through the use of accident models, and, with reference to the 
Poisson distribution, corrections take place for the random variation in the number of road 
traffic accidents. In comparison with this method, however, the three other methods are 
distinguished by the fact that the corrections are implemented in accordance with modern 
statistical accident theory, which in actual terms means that the corrections for random 
variations in the numbers of accidents and injuries are performed on the basis of the empir-
ical Bayes method.  
 
In relation to the current Danish identification practice, it would be a step forward if the 
injury-weighted density/frequency method actually replaced the traditional densi-
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ty/frequency method, and it would also be of benefit if the injury-weighted model method 
took over from the traditional model method in the identification of accident black spots on 
the road network in Denmark. Identification according to the injury-weighted versions of 
the density/frequency method and the model method respectively will indeed to a greater 
extent comply with the desire for a general targeting of road safety work on serious acci-
dents involving personal injury, since these methods of identification will to a greater de-
gree and more systematically lead to an identification of locations where there is a likeli-
hood of abnormally and unnecessarily high numbers of serious accidents involving person-
al injury, unless initiatives are taken with respect to local, site-specific road safety work.   
 
In order to achieve greater certainty that the identification of accident black spots actually 
includes the locations at which the number of serious accidents involving personal injury 
and serious personal injury most clearly exceed the normal level, and where there is a par-
ticular need for road safety improvements in endeavours to effectively limit the number of 
persons killed and seriously injured, it would, however, be of benefit if development work 
in Denmark was commenced that would make an implementation of the injury-weighted 
dispersion method, the injury severity density method or the modified version of the injury 
severity density method possible. 
 
An implementation of the injury-weighted dispersion method is on the one hand subject to 
Danish accident models being established for the generally expected number of road traffic 
accidents in accordance with a generalised linear Poisson-gamma model, whilst an imple-
mentation of the modified version of the injury severity density method is further subject to 
the estimation of generalised linear Poisson-gamma models that will enable estimates to be 
put forward of the generally expected number of fatal accidents, the generally expected 
number of serious accidents involving personal injury and the generally expected number 
of minor accidents involving personal injury. Finally, a prerequisite for an implementation 
of the injury severity density method is that Danish personal injury models are estimated in 
accordance with a generalised linear Poisson-gamma model that enables estimates to be 
put forward with regard to the generally expected number of fatalities, the generally ex-
pected number of persons seriously injured and the generally expected number of persons 
slightly injured for the respective locations.  
 
Whether it is in practice the injury-weighted dispersion method, the Danish version of the 
injury severity density method or the modified Danish version of the injury severity densi-
ty method that comes closest to identifying the locations which in practice contain the 
greatest risk factors, and where there is consequently the likelihood that the local number 
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of serious accidents involving personal injury/the local number of serious personal injuries 
will most clearly exceed the normal rate cannot be determined unequivocally on the basis 
of the analyses performed here.  
 
However, it can be stated that the injury severity density method and the modified injury 
severity density method both suffer from the same fundamental weakness that identifica-
tion in these cases is sensitive to factors that on the one hand certainly do have significance 
with regard to the degree of severity of the road traffic accidents and the number of those 
injured, but which on the other hand are normally regarded as being external factors in 
terms of safety work concerning accident black spots in as much as they are not related to 
site-specific characteristics such as local road layout and traffic behaviour. 
 
The identification of accident black spots according to the injury severity density method 
and the modified injury severity density method are thus sensitive to factors such as the 
number of persons travelling in the vehicles that have crashed at the locations in question, 
the age of the persons involved and their use of personal protective equipment, which are 
all factors that are not related to the local road layout or traffic behaviour and are thus out-
side the scope of accident black spot safety work. This fundamental weakness results from 
the fact that considerations of the degree of severity of the road traffic accidents in this 
case are taken into account on the basis of the observed accidents’ actual degree of severi-
ty, and when carrying out identifications according to the injury severity density method 
these considerations are directly included on the basis of the observed number of persons 
killed, seriously injured and slightly injured in the observed accidents at the locations in 
question.  
 
Along with the injury-weighted density/frequency method and the injury-weighted model 
method, the injury-weighted dispersion method does not suffer from this same fundamental 
weakness since the systematic consideration of the degree of severity of road traffic acci-
dents is in this case based on the observed accident types’ normal degree of severity, where 
this in practice is described on the basis of analyses of the average degree of severity of the 
accidents that were registered on Danish roads within each accident type during the period 
1996-2001.  
 
Due to the fact that road traffic accidents in the injury-weighted dispersion method are in-
jury-weighted on the basis of the observed accident types’ normal degree of severity, the 
systematic consideration of the severity of the road traffic accidents is based on factors that 
have documented influence on the degree of severity of road traffic accidents and which 
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can also be related to the local road layout and traffic behaviour at the location in question. 
The latter is thus a direct consequence of the fact that the accident types are defined on the 
basis of the combination of vehicles involved and the accident situation for the accidents, 
since the occurrence of accidents within the respective combination of vehicles involved 
and accident situation is regarded as being directly dependent on the local road layout and 
traffic behaviour. 
 
Seen in this perspective, the injury-weighted dispersion method appears to be a better 
method than the injury severity density method and the modified injury severity density 
method with respect to identifying the locations on the road network where the risk factors 
that result in abnormally high numbers of serious accidents involving personal injury are 
indeed found in the local road layout and traffic behaviour, and are specifically caused by 
errors or inadequacies in this regard. 

Recommendation 
The analyses performed in this thesis basically demonstrate that it would be particularly 
beneficial if the degree of severity of road traffic accidents was systematically included in 
the Danish road administration authorities’ identification of accident black spots in their 
respective parts of the road network. The question is therefore which of the injury severity 
based identification methods that have been proposed here should be used by the Danish 
road administration authorities in their accident black spot safety work in the future. 
 
In a quality assessment of the five injury severity based identification methods – the injury-
weighted density/frequency method, the injury-weighted model method, the injury-
weighted dispersion method, the injury severity density method and the modified injury 
severity density method – the density/frequency method and the injury-weighted model 
method appear to be weaker than the other models, cf. the discussion above. However, 
these two methods can be immediately implemented in the Danish road administration 
authorities’ accident black spot safety work, since the required information that would en-
able the performance of injury severity based accident black spot identification on the mu-
nicipal road network by means of the injury-weighted density/frequency method is already 
available. Similarly on the primary road network – the current county and national roads – 
it is possible to directly perform identification of accident black spots according to the inju-
ry-weighted model method. In a short-term perspective, it is therefore recommended that 
accident black spot identification on the municipal road network is carried out in accord-
ance with the injury-weighted density/frequency method and on the current county and 
national road network in accordance with the injury-weighted model method in efforts to 
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focus accident black spot safety work to a greater degree on serious accidents involving 
personal injury. 
 
If the potential for implementing the injury severity based identification methods in the 
Danish road administration authorities’ accident black spot safety work is weighed against 
the methods’ ability to identify the locations that contain particular local risk factors relat-
ed to the local road layout and traffic behaviour that lead to abnormally high numbers of 
accidents involving personal injury, it is recommended, however, that in the slightly longer 
term the injury severity based dispersion method be used in the road administration author-
ities’ identification of accident black spots.  
 
The injury-weighted dispersion method has the advantage that the method is in agreement 
with modern statistical accident theory, and using the method on the current national and 
county road networks would require only a minor degree of further development work to 
be carried out. The condition for being able to implement the method requires “only” that 
when establishing accident models for this part of the road network, the Danish Road Di-
rectorate begins to estimate the accident models as generalised linear Poisson-gamma 
models rather than the generalised linear Poisson models which have been used to date.  
 
The timescale for implementation of this method in municipal accident black spot work is 
somewhat longer, since in this case it is a prerequisite that coordinated accident statistics 
for the municipal road network are established that make it possible to estimate Poisson-
gamma models for the generally expected number of accidents for the respective types of 
locations. Seen in the light of the qualities of the identification methods, however, it is rec-
ommended that the work concerning the development of such coordinated accident statis-
tics and the subsequent work on establishing generalised linear Poisson-gamma models be 
commenced as soon as possible on this part of the road network. 
 
Seen in relation to the injury severity density method and the modified injury severity den-
sity method, the injury-weighted dispersion method is distinguished in a combined quality 
and implementation perspective by the fact that the method to a great extent represents a 
natural development and refinement of the existing Danish identification methods, in addi-
tion to which the implementation of the injury severity density method and the modified 
injury severity density method is hindered by the fact that the implementation of these 
methods requires somewhat more extensive development work than is the case for the inju-
ry-weighted dispersion method. Finally, another benefit of the injury-weighted dispersion 
method is that the inclusion of the degree of severity of road traffic accidents in the identi-
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fication of accident black spots is not based on the observed accidents’ actual and direct 
consequences, but instead takes as its reference point an accident weighting that is based 
on factors that both have significance for the degree of severity of road traffic accidents 
and which can be related to the local road layout and the traffic behaviour at each of the 
locations in the road network. 
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