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Forord 
 

 

Kan jeg medvirke til at redde liv i trafikken? Som del af en vejbestyrelse eller en 

teknisk forvaltning har du lige fået stukket mange muligheder for dette i hånden.  

 

Færdselssikkerhedskommissionens Nationale Handlingsplan fra 2007 beskriver 

100 forslag til at forbedre trafiksikkerheden. Effektkataloget beskriver de forslag, 

som kommuner, Vejdirektoratet og Transportministeriet er ansvarlige for ï og lidt 

til. Her findes svar på: Hvordan tiltaget virker på trafiksikkerheden? Hvor og 

hvornår tiltaget kan betale sig at gennemføre? Hvor mange dræbte, tilskadekomne 

og uheld tiltaget kan forebygge på landsplan? 

 

En analyseret og planlagt indsats, hvor tiltagets lønsomhed indgår som en vigtig 

prioriteringsparameter, fører til endnu bedre trafiksikkerhed. En kommunal trafik-

sikkerhedsplan øger budgettet til trafiksikkerhed med 30 procent og forbedrer 

lønsomheden af gennemførte tiltag med 20 procent i forhold til et ad-hoc forløb. 

Hver krone vejbestyrelsen bruger på at organisere trafiksikkerhedsarbejdet kom-

mer i gennemsnit 46 gange tilbage i form af færre omkostninger ved trafikuheld. 

 

Effektkataloget er primært udført for at effektivisere trafiksikkerhedsarbejdet og 

skærpe fokus om de mest effektive tiltag. Kataloget er et særdeles godt grundlag 

for at finde frem til de indsatser, der giver den største sikkerhedsmæssige gevinst 

både i valget af vejtekniske og organisatoriske tiltag samt kampagner. 
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Sammenfatning 
 

 

Effektkataloget er udarbejdet som led i Vejdirektoratets Trafiksikkerhedsplan 

2009-2012. Kataloget har til formål at effektivisere trafiksikkerhedsarbejdet og 

skærpe fokus om de mest effektive tiltag i kommuner og andre vejbestyrelser. Det 

kan således være relevant at rådføre sig med kataloget ved bl.a. udarbejdelse af 

trafiksikkerhedsplaner. Kataloget kan også bruges til at opgøre lønsomhed og ef-

fekt af tiltag på bestemte steder, altså det stedspecifikke trafiksikkerhedsarbejde. 

 

Omfattende viden fra forskning om virkninger af trafiksikkerhedstiltag er samlet i 

kapitel 3, 4 og 5. Med virkning af tiltag menes den ændring i antallet af dræbte, 

tilskadekomne og uheld, der kan henføres til selve tiltaget. De angivne virkninger 

bygger i betydeligt omfang på publikationer fra Transportøkonomisk Institutt i 

Norge, men for en række tiltag er også viden fra andre publikationer anvendt. I 

beregninger af et konkret tiltags effekt på uheld og personskader gøres der brug af 

ny viden om regressionseffekten i Danmark. Denne viden er omtalt i bilag 1.  

 

Til detaljerede konsekvensanalyser af trafiksikkerhedstiltag og andre vejprojekter 

indeholder Effektkataloget en anden central oplysning til vurdering af tiltagets 

lønsomhed, nemlig de gennemsnitlige uheldsomkostninger eller prisen pr. fore-

bygget uheld. Denne pris er et centralt omdrejningspunkt for at få rettet fokus på 

de tiltag, der er særligt effektive til at forebygge dræbte og tilskadekomne. Med 

lønsomhed menes, hvor mange kroner tiltaget forebygger i uheldsomkostninger 

for hver krone, som tilt aget koster at gennemføre. 

 

Effektkataloget indeholder også beregningsresultater for tiltagenes lønsomhed 

med basis i enhedspriser for anlægs- og driftsudgifter. Disse resultater beskriver, 

hvor mange uheld tiltaget skal forebygge, eller hvor mange uheld eller biler pr. 

døgn der skal være registreret på et sted for, at et tiltag opnår en vis lønsomhed. 

 

I kapitel 6 er angivet tre måder, hvorpå Effektkataloget kan bruges. De tre måder, 

Systemtilgangen, Fix og færdig samt Beregn selv, har hver deres styrker og svag-

heder. Tilsammen kan de bidrage væsentligt i arbejdet med at sammensætte en 

vifte af tiltag i en trafiksikkerhedsplan og fordele budgettet på indsatsområder. 

Ligeledes kan de tre måder bidrage til at opgøre lønsomhed og effekt af tiltag på 

konkrete steder. Kapitel 6 beskriver også, hvordan man kan håndtere tiltag, der 

hhv. udelukker eller overlapper hinanden, både for et konkret sted og for et samlet 

vejnet. 

 

Før man gør brug af de tre måder, er det vigtigt at udføre en uheldsanalyse, både 

på det overordnede plan, når der er tale om udarbejdelse af en trafiksikkerheds-

plan, og i detaljen, når der skal findes en løsning for et givet sted. Uheldsanalyser, 

besigtigelser mv. skulle gerne pege på nogle konkrete trafiksikkerhedsmæssige 

problemer. Med andre ord, find ud af, hvad problemerne er og peg herefter på 
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relevante tiltag. Effektkataloget indeholder kun et udsnit af de tiltag, der normalt 

anvendes i trafiksikkerhedsarbejdet. 

 

Tiltag med en høj lønsomhed er ikke altid realistiske at gennemføre, mens tiltag 

med lav lønsomhed sagtens kan være relevant at implementere af andre bevæg-

grunde end trafiksikkerheden. I kapitel 3, 4 og 5 er anført, at en del tiltag medfører 

ændringer i øvrige forhold såsom trafikafvikling, støj, utryghed, osv., hvilket man 

opfordres til at lade indgå i vurderingen af tiltagets udbredelse. Kapitel 6 angiver 

ligeledes flere forhold, der kan medvirke til, at tiltagets lønsomhed får en mindre 

betydning i prioriteringen. 

 

Kapitel 7 giver et overblik af de 62 tiltag, der er behandlet i Effektkataloget. Den 

optimale effekt er beregnet for 34 tiltag. Med den optimale effekt menes det antal 

år, kryds eller km vej, hvor det er lønsomt at implementere tiltaget. For den opti-

male effekt er angivet en forventet reduktion i uheld og personskader pr. år. Bilag 

2 indeholder en oversigt af tiltagenes optimale effekt. 

 

Samlet set forventes, at de 34 tiltag, hvor den optimale effekt er beregnet, tilsam-

men kan forebygge omkring 160 dræbte og for 7 mia. kr. i uheldsomkostninger 

om året, når de er fuldt implementeret. Det tager ca. 30 år at implementere de 34 

tiltag fuldt ud, samlet set. Udfører man en optimal indsats de næste 5 år, forventes 

det, at de 34 tiltag om fem år kan forebygge omkring 50 dræbte og for 2 mia. kr. i 

uheldsomkostninger set i forhold til situationen i 2004-06. 

 

I kapitel 7 er tiltagene også sammensat i effektive pakker, hvilket kan gøre det 

nemmere at bevare det strategiske fokus. Tiltagene er sammensat under fire 

uheldsproblematiske hovedudfordringer, fire vejtekniske strategier og ét centralt 

organisatorisk indsatsområde. 

 

Det er uden tvivl afgørende for udviklingen i trafiksikkerheden, at kommunerne 

og andre vejbestyrelserne får nedsat færdselssikkerhedsudvalg, lavet trafiksikker-

hedsplaner, koordineret indsatsen, truffet aftaler om trafiksikkerhedsrevision og 

andre forhold, der kan bidrage til et velfungerende, planlagt, systematiseret og 

optimeret trafiksikkerhedsarbejde. Hvis ikke dette sker, vil implementeringen af 

vejtekniske tiltag og kampagner tage længere tid, være mindre effektiv og lønsom.  
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Ordbog 
 

 

F-kryds, T-kryds F-kryds er 4-benede kryds og T-kryds er 3-benede kryds. Et forsat kryds er 

et F-kryds, der er blevet forskudt, så det danner to T-kryds. 

 

Kommuneveje Private fællesveje er sammen med veje ejet af kommunerne lagt ind under 

begrebet òkommunevejeò. 

 

Lønsomhed Lønsomheden for et tiltag er de årlige forebyggede uheldsomkostninger 

divideret med tiltagets årlige omkostninger, hvilket kan beregnes ud fra til-

tagets anlægs-, engangs- og driftsudgifter. Hvis lønsomheden er over 1, er 

tiltaget som udgangspunkt en god investering, da de forebyggede uhelds-

omkostninger er større end udgifterne ved tiltaget. Beregningen af lønsom-

hed beror dog på antagelsen om en status quo uheldsudvikling, hvor den ge-

nerelle udvikling medfører hverken flere eller færre uheld og personskader. 

For vejtekniske tiltag opgøres det nødvendige antal forebyggede og registre-

rede uheld samt biler pr. døgn for en lønsomhed på 1,25, 1,75, 2,50 og 5,00. 

 

Maksimal Den maksimale forekomst af uheld og personskader, som et tiltag kan 

uheldsforekomst påvirke, kaldes her for maksimal uheldsforekomst. 

 

Nødvendige antal  Det nødvendige antal forebyggede uheld opgøres ud fra prisen pr. 

forebyggede uheld  forebygget uheld og tiltagets årlige omkostninger. 

 

Nødvendige antal  Det nødvendige antal registrerede uheld opgøres ud fra det 

registrerede uheld nødvendige antal forebyggede uheld og tiltaget gennemsnitlige virkning på 

uheld. Der tages højde for regressionseffekten i angivelser af det nødvendi-

ge antal registrerede uheld.  

 

Nødvendige antal  Det nødvendige antal biler pr. døgn beregnes ud fra uheldsmodeller og 

biler pr. døgn det nødvendige antal registrerede uheld, før der er taget højde for 

regressionseffekten. 

 

Optimal effekt Den optimale effekt angiver antallet af uheld og personskader, som tiltaget 

kan forebygge, når samtlige implementeringer af tiltaget er over en given 

lønsomhed. Det angives samtidig, hvor mange steder, f.eks. kryds, km vej 

eller kommuner, eller gange, f.eks. én kampagne hvert år i ti år, at tiltaget 

skal implementeres for at opnå den angivne optimale effekt. 

 

Potentiale Potentialet angiver den maksimale uheldsforekomst, et 

uheldsreduktionspotentiale, prisen pr. forebygget uheld samt antallet af 

kryds, km veje, trafikanter eller lign., som tiltaget maksimalt kan påvirke. 
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Pris pr. forebygget Prisen pr. forebygget uheld er de potentielt forebyggede 

uheld uheldsomkostninger divideret med de potentielt forebyggede uheld, begge 

angivet i uheldsreduktionspotentialet. Prisen pr. forebygget uheld kan være 

opdelt på forskellige vej- og krydstyper. I få tilfælde opgøres i stedet en pris 

pr. forebygget personskadeuheld eller personskade. 

 

Regressionseffekt Uheld sker tilfældigt. Eksempelvis kan der i et kryds, hvor der tidligere ikke 

er sket uheld i 50 år, pludselig forekomme to uheld i løbet af blot ét år, selv-

om krydset ikke er blevet mere usikkert. Denne tilfældige ophobning af 

uheld benævnes regressionseffekten, og opgøres som et statistisk fænomen. 

Regressionseffekten er detaljeret beskrevet i bilag 1. 

 

Statsveje Anden statsvej (bl.a. Sund & Bælt) er lagt ind under begrebet òstatsvejeò 

sammen med Vejdirektoratets veje. 

 

Uheld og Ordet ôuheldô dÞkker politirapporterede person- og materielskadeuheld. 

personskader Ekstrauheld indg¬r ikke. ôPersonskaderô dÞkker politirapporterede dræbte, 

alvorligt og let tilskadekomne. DrÞbte indg¬r ikke i ôtilskadekomneô og 

ôkvÞstedeô. 

 

Uheldsomkostning I Effektkataloget benyttes officielle enhedspriser for uheld og personskader 

til opgørelse af uheldsomkostninger. Nedenfor er disse angivet i 2008 priser. 

Tal i parentes angiver velfærdstabets andel. Prisen på materielrelaterede 

omkostninger er ikke officiel, men konsistent med de andre officielle priser. 

 

12.172.230 kr. pr. rapporteret dræbt (8.114.420 kr.),  

1.269.159 kr. pr. rapporteret alvorlig tilskadekommen (317.290 kr.), 

345.071 kr. pr. rapporteret let tilskadekommen (21.567 kr.), og  

556.792 kr. i materielrelaterede omkostninger pr. rapporteret uheld (0 kr.) 

 

Uheldsreduktions Et uheldsreduktionspotentiale er det maksimale antal af uheld og 

potentiale personskader, som et tiltag potentielt kan forebygge. Uheldsreduktionspo-

tentialet beregnes ud fra tiltagets virkning og den maksimale uheldsfore-

komst. 

 

Virkning Virkning angiver et tiltags procentuelle forebyggende virkning på uheld og 

personskader. Hvis et tiltag forebygger 25 procent af uheldene, så angives 

virkningen til -25 % eller et fald på 25 procent. 

 

Årlig omkostning De årlige omkostninger for et tiltag beregnes som de årlige driftsudgifter 

plus seks procent af initialudgifterne, der er udgifter til f.eks. planlægning, 

projektering, anlæg og øvrige engangsudgifter. De seks procent er Finans-

ministeriets officielle kalkulationsrente for anlægsprojekter. Hvis tiltagets 

levetid er kortere end 25-30 år, så beregnes de årlige omkostninger med 

baggrund i nutidsværdien i tiltagets levetid. 
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1. Indledning 
 

 

Baggrund 
 

I 2007 blev 406 dræbt og 6.658 personer kvæstet, som følge af vejtrafikuheld i 

Danmark, ifølge de foreløbige opgørelser af Politiets registreringer. Dertil skal 

lægges mange tusinder især lettere tilskadekomne, som ikke registreres af Politiet. 

De samlede omkostninger forbundet med vejtrafikuheld i år 2007 var 18,5 mia. 

kr. opgjort i 2008 priser. 

 

I maj 2007 lancerede Færdselssikkerhedskommissionen en ny national handlings-

plan for trafiksikkerhed: òHver ulykke er ®n for meget - Trafiksikkerhed begynder 

med digò. I handlingsplanen opstilles nye mål, reviderede strategier og indsatser 

for trafiksikkerheden i Danmark. Målsætningen er en 40 procent reduktion i dræb-

te og tilskadekomne inden udgangen af 2012 set i forhold til basisåret 2005, se 

figur 1. 

 

 
Figur 1. Udviklingen i antallet af dræbte og tilskadekomne de seneste seks år. Angivelse af 

Færdselssikkerhedskommissionens målsætning fremgår tillige. 

 

Med udgangspunkt i Transport- og Energiministeriets strategiplan òMere trafik-

sikkerhed p¬ vejeneò (2006) samt Færdselssikkerhedskommissionens Nationale 

Handlingsplan (2007) har Vejdirektoratet igangsat udarbejdelsen af en ny samlet 

Trafiksikkerhedsplan 2009-2012 for statsvejnettet.  
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Trafiksikkerhedsplanen for statsvejnettet følger Færdselssikkerhedskommissio-

nens nye målsætning og anviser konkrete tiltag og investeringsomfang for trafik-

sikkerhedsindsatser, der samlet kan opfylde målsætningen for statsveje. Effektka-

taloget er udarbejdet som led i Vejdirektoratets Trafiksikkerhedsplan 2009-2012. 

 

 

Målrettet trafiksikkerhedsarbejde 
 

Udviklingen i antallet af dræbte og tilskadekomne i 2007 har ikke været gunstig. 

Således var delmålet at nå under 294 dræbte og 5.835 kvæstede i 2007. Men der 

blev registret godt 100 dræbte og 800 kvæstede mere i det år. Noget tyder på, at 

der venter store udfordringer, hvis det nationale mål på maksimalt 200 dræbte og 

3.950 kvæstede skal nås inden udgangen af 2012. 

 

I Færdselssikkerhedskommissionens Handlingsplan findes 100 forslag til tiltag, 

der skal forbedre trafiksikkerheden. Forslagene er fordelt på centrale indsatsområ-

der: Lovgivning og sanktioner, politikontrol, vejteknik og vejenes indretning, 

kampagner og undervisning, køretøjsteknik samt videngrundlag og forskning. De 

100 forslag er kortfattet beskrevet af Færdselssikkerhedskommissionen og effekt-

vurderet efter et ôstjernesystemô fra ®n til tre stjerner. 

 

Men tilbage står en række spørgsmål: Hvilke tiltag virker på vores veje? Hvilke 

tiltag bør have mest fokus? Hvad kan bedst betale sig? Og hvordan når vi målet?  

 

I Effektkataloget forsøges sådanne spørgsmål besvaret i videst muligt omfang i 

relation til de mange tiltag, hvor vejbestyrelser og Transportministeriet er ansvar-

lige. De svar Effektkataloget giver, kan anvendes til at målrette arbejdet med tra-

fiksikkerhed, så der rettes fokus på de tiltag, der medfører de største fald i antallet 

af dræbte og tilskadekomne, og således, at tiltagene implementeres på sådan en 

måde og på de steder, hvor det bedst kan betale sig. 

 

Effektkataloget indeholder detaljerede beskrivelser af de anbefalede tiltag i Færd-

selssikkerhedskommissionens Handlingsplan, der er nævnt under kommunernes, 

Vejdirektoratets og Transportministeriets ansvarsområde, samt nogle af tiltagene 

der indgår i Transport- og Energiministeriets strategiplan fra 2006. I alt er der set 

på 41 tiltag, som er blevet yderligere specificeret til 62 forskellige tiltag. 

 

Hvert tiltag er beskrevet med virkning, potentiale, omkostning, lønsomhed, opti-

mal effekt og øvrige forhold. På baggrund heraf vil det - med Effektkataloget ved 

sin side - være muligt at opgøre, hvad et tiltag betyder for trafiksikkerheden og 

økonomien.  

 

Effektkataloget udgør således grundlaget for en prioriteret indsats, der sikrer, at 

der opnås mest mulig trafiksikkerhed for de investerede midler. Kataloget er et 

naturligt udgangspunkt ved udarbejdelse af kommunale og statslige trafiksikker-
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hedsplaner samt ved prioriteringer og beslutninger om trafiksikkerhedsindsatser i 

andre sammenhænge. 

 

 

Læsevejledning 
 

Kataloget henvender sig primært til embedsmænd og rådgivere, der arbejder med 

trafiksikkerhed i kommuner, stat og rådgiverbranchen. 

 

Kapitel 2 giver en introduktion til opbygningen af de detaljerede beskrivelser af 

tiltagene samt redegør for de vigtigste termer, metoder og opgørelsesmåder, som 

anvendes i kataloget. 

 

Kapitel 3, 4 og 5 beskriver enkelte tiltag indenfor de tre områder: Organisatoriske, 

Vejtekniske og Kampagnemæssige tiltag. Hvert tiltag er beskrevet i et afsnit, som 

har samme nummer som i Færdselssikkerhedskommissionens Handlingsplan. 

 

Kapitel 6 er en vejledning i brug af Effektkataloget. Der gives et indblik i, hvor-

dan kataloget mange resultater kan anvendes i det daglige trafiksikkerhedsarbejde, 

og der anvises måder til at forholde sig til tiltag, der har overlappende effekter 

eller er hinandens modsætning. 

 

Kapitel 7 giver en samlet fremstilling af de beskrevne tiltag, herunder forbehold 

og deres optimale effekt. Tiltagene er også samlet i diverse strategiske pakker, der 

måske kan give ideer til sammensætningen af den lokale trafiksikkerhedsindsats. 
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2. Katalogets opbygning og metoder 
 

 

Hvert tiltag i Effektkataloget beskrives systematisk ud fra syv emner: Beskrivelse, 

Virkning, Potentiale, Omkostning, Lønsomhed, Optimal effekt og Øvrige forhold. 

I dette kapitel er en generel beskrivelse af, hvad disse emner omhandler, herunder 

anvendte metoder og opgørelsesmåder. Hvis der ønskes et yderligere indblik i 

konkret arbejdsmetodik henvises til kapitel 4, tiltag 25 Udvidet brug af dynamiske 

fartvisere (Din Fart), der er òet udvidet eksempelò. 

 

 

Beskrivelse 
 

Beskrivelsen af tiltaget i Færdselssikkerhedskommissionens Handlingsplan eller i 

Transport- og Energiministeriets strategiplan er gengivet i kursiv i Effektkatalo-

get. I en række tilfælde har beskrivelserne herfra ikke været detaljerede nok til, at 

man får en klar opfattelse af, hvad tiltaget indebærer. Beskrivelsen er flere gange 

præciseret for, at der kan skabes klarhed og overensstemmelse med angivne virk-

ninger, potentialer, omkostninger, lønsomheder og optimale effekter. I få tilfælde 

indgår fotografier eller henvisninger til mere fyldestgørende tekniske publikatio-

ner i beskrivelsen. 

 

 

Virkning 
 

Virkning angiver tiltagets forventede forebyggende virkning på personskader og 

uheld i procent. Det er den virkning, der kan henføres til tiltaget, som er angivet. 

Anførte virkninger er baseret på forskningsresultater. Et tiltag, der forventes at 

forebygge 25 procent af uheldene, angives at have en virkning p¬ ò-25 %ò eller 

òet fald p¬ 25 procentò el. lign.  

 

Virkningen beskrives så detaljeret som muligt ud fra de forhåndenværende forsk-

ningsresultater. Flere detaljer kan dog være udeladt, fordi de ikke forekommer 

operationelle i beregninger af lønsomhed og optimal effekt, eller at der ikke er 

tilstrækkeligt belæg for at anslå forskellige virkninger for f.eks. forskellige typer 

af uheld, trafikantgrupper, osv. 

 

Anførte virkninger er især indhentet fra det norske Transportøkonomisk Institutts 

(TØI) òTrafikksikkerhetsh¬ndbokò fra 1997 og senere opdateringer og relaterede 

publikationer til denne bog (Elvik et al., 1997; Elvik, 1999; Elvik, 2001a; Elvik og 

Rydningen, 2002; Ragnøy og Elvik, 2003; Elvik og Christensen, 2004; Elvik et 

al., 2004; Elvik, 2006; Erke og Elvik, 2006; Elvik, 2007; Erke og Elvik, 2007a; 

Erke og Elvik, 2007b; Sørensen et al., 2007). Disse publikationer tager udgangs-

punkt i op mod 2.000 forskningsrapporter. Denne samling af publikationer har i 

flere tilfælde dog ikke været tilstrækkelig for at kunne angive en relevant virk-
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ning, fordi tiltaget enten ikke er medtaget eller de anfßrte virkninger i TÏIôs pub-

likationer er utidssvarende eller for generaliseret. Eksempler herpå er f.eks. anlæg 

af rumleriller i vejmidten (ikke medtaget) og cykelstier (for generaliseret) samt 

brug af sikkerhedssele (utidssvarende). 

 

For tiltag, hvor TÏIôs publikationer ikke eller kun delvist har vÞret anvendt, er 

der tyet til andre forskningsresultater. Her er der taget stilling til, hvor troværdigt 

det enkelte forskningsresultat er ved at vurdere metodevalg og usikkerhedskilder. 

Troværdigheden afgøres i høj grad af, om der i undersøgelsen er taget højde for 

generelle udviklinger i uheld og trafik samt regressionseffekten. Ligeledes spiller 

mængden af analyserede uheld i undersøgelsen en stor rolle. De benyttede forsk-

ningsresultater kildeangives. Regressionseffekten er indgående beskrevet i bilag 1. 

 

I de få tilfælde, hvor der ikke findes pålidelige opgørelser af virkninger, under-

streges dette. Her anføres ingen virkning og følgelig foretages ikke beregninger af 

potentiale, lønsomhed og optimal effekt. 

 

 

Potentiale 
 

Potentialet angiver den forekomst af uheld og personskader pr. år, som et tiltag 

maksimalt kan påvirke (maksimal uheldsforekomst). Potentialet opdeles, hvis der 

er forskellige virkninger for forskellige typer af samme tiltag eller varierende 

virkning for forskellige typer af uheld. Politiregistrerede uheld og personskader i 

årene 2004-06 er grundlag for opgørelse af potentialet. Ekstrauheld er ikke med-

taget. I tabel 1 ses, at 2005, der er basisår i Færdselssikkerhedskommissionens 

handlingsplan, til forveksling ligner et gennemsnitligt år i perioden 2004-06. 

 

 2004 2005 2006 Gennemsnit 

2004-06 

Dræbte 369 331 306 335 

Alvorlige skader 3.561 3.072 2.911 3.181 

Lette skader 3.985 3.516 3.604 3.702 

Personskadeuheld 6.209 5.412 5.403 5.675 

Materielskadeuheld 9.450 8.811 9.177 9.146 

Uheldsomkostninger mio. kr. 19.105 17.060 16.781 17.649 

Tabel 1. Politiregistrerede dræbte, tilskadekomne og uheld i vejtrafikken 2004-06. Forekom-

sten af uheld og personskader er omregnet til uheldsomkostninger ved brug af enhedspriser. 
 

For at kunne opgøre en uheldsforekomst benyttes en eller flere parametre, der 

beskriver det enkelte uheld og de involverede parter. Her er benyttet oplysninger 

om uheldene indhentet fra VIS (Vejsektorens Informationssystem). Det har i den 

forbindelse været nødvendigt at etablere nye parametre; zone (by- eller landzone), 

krydstype (rundkørsel eller vigepligts- eller signalreguleret kryds) samt vejtype 

(motorvej, motortrafik eller øvrig vej i det åbne land eller i by), da oplysningerne i 

VIS i nogle tilfælde er ufuldstændige, ukorrekte eller ikke kombineret hensigts-
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mæssigt. Et eksempel herpå er, at i mange uheld, der er sket i signalregulerede 

kryds, er parameteren òvigepligtò, som normalt anvendes til at bestemme krydsets 

reguleringsform, ikke registreret som rødt, gult eller grønt lys for en, flere eller 

alle involverede trafikanter. 

 

For tiltaget opgøres også et uheldsreduktionspotentiale. Dette er det maksimale 

antal uheld og personskader, som tiltaget kan forebygge ved fuld implementering. 

Uheldsreduktionspotentialet beregnes ud fra tiltagets virkning og den maksimale 

uheldsforekomst. Reduktionspotentialet opgøres i dræbte, alvorlige og lette skader 

samt person- og materielskadeuheld pr. år og omregnes til uheldsomkostninger. 

 

Uheldsomkostningerne opgøres ud fra de officielle enhedspriser for personskader 

og uheld i 2008 prisniveau. Ekstrauheld indgår ikke. I enhedspriser indgår vel-

færdstab. Priserne er (i parentes er anført velfærdstabets andel af den samlede 

omkostning):  

 

12.172.230 kr. pr. rapporteret dræbt (8.114.420 kr.),  

1.269.159 kr. pr. rapporteret alvorlig tilskadekommen (317.290 kr.), 

345.071 kr. pr. rapporteret let tilskadekommen (21.567 kr.), og  

556.792 kr. i materielrelaterede omkostninger pr. rapporteret uheld (0 kr.) 

 

De anførte priser er markedspriser, idet der er taget højde for nettoafgiftsfaktoren. 

Det skal nævnes, at der ikke findes en officiel enhedspris for materielrelaterede 

omkostninger i 2008-priser. For at opnå konsistens i prissætningen er der i bereg-

ningen af den ovenfor viste pris for materielrelaterede omkostninger benyttet 

samme fremskrivningsfaktorer, som der er benyttet i beregninger af de officielle 

enhedspriser for uheld og personskader. Prisen pr. rapporteret uheld i 2004-06 kan 

i gennemsnit opgøres til 1.190.819 kr. i et 2008 prisniveau.  

 

Ved prisfastsættelsen af uheld og personskader tages udgangspunkt i en gennem-

snitsbetragtning af de samfundsøkonomiske omkostninger, der er forbundet med 

uheld. Omkostningen ved uheld opgøres ud fra personrelaterede omkostninger i 

forbindelse med hospitalsophold, beredskab i forbindelse med ulykken, produkti-

onstab mv. Omkostninger til revalidering og langtidspleje er ikke medregnet. Her-

til lægges et velfærdstab, der er et udtryk for en række omkostninger i forbindelse 

med uheld, som ikke har en umiddelbar markedsværdi. Det er omkostninger i 

form af menneskelige lidelser og afsavn. Velfærdstabet er fastsat til at udgøre 

henholdsvis 2, 1/3 og 1/15 af de personrelaterede trafikuheldsomkostninger for 

henholdsvis dræbte, alvorligt og let tilskadekomne. Velfærdstabet er en skøns-

mæssigt fastsat størrelse. I en række andre lande fastsættes velfærdstabet på bag-

grund af trafikanternes villighed til at betale for at undgå personskade, hvilket 

oftest giver et højere velfærdstab. Enhedspriserne i Danmark er altså relativt lave. 

 

Ved beregning af uheldsreduktionspotentialet tages ikke højde for, at virkningen 

ved fuld implementering måske er anderledes end når tiltaget anvendes sjældnere. 

Eksempelvis kan man forestille sig, at hvis der var stoppligt i alle vigepligtsregu-
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lerede kryds, så ville virkningen af stoppligt måske være mindre, end hvis kun få 

kryds fik stoppligt. 

 

På baggrund af uheldsreduktionspotentialet beregnes prisen pr. forebygget uheld 

eller rettere uheldsomkostninger pr. potentielt forebygget uheld. Denne pris er vidt 

forskellig fra tiltag til tiltag, hvilket skyldes, at nogle tiltag er bedre til at forebyg-

ge alvorlige uheld end andre. For et enkelt tiltag kan prisen variere meget mellem 

forskellige vej- eller krydstyper, mellem stats- og kommuneveje og mellem by- og 

landzone. I tilfælde af, at prisen pr. forebygget uheld varierer meget for et enkelt 

tiltag, opgøres flere priser. Prisen pr. forebygget uheld er et centralt element i op-

gørelsen af et tiltags lønsomhed, og derved i beslutningen om tiltaget kan betale 

sig at implementere.  

 

Det bør nævnes, at der ikke kan beregnes en òfornuftigò pris pr. forebygget uheld 

for alle tiltag, f.eks. selekampagner, autoværn langs højre vejside og midterrabat i 

bygader. Det kan skyldes, at tiltaget ikke forebygger uheld men kun personskader 

eller har en gunstig virkning på personskadeuheld men ugunstig virkning på mate-

rielskadeuheld. I disse tilfælde gøres brug af alternativer, f.eks. pris pr. forebygget 

personskade eller personskadeuheld.  

 

I potentialet indgår tillige skøn for det potentielle antal km vej, kryds, trafikanter 

el. lign., som maksimalt kan òblive Þndretò af tiltaget. I en del tilfÞlde er det dog 

ikke muligt at opstille sådanne kvalificerede skøn. Veje og kryds opdeles ofte i 

hhv. stats- og kommuneveje. Anden statsvej (bl.a. Sund & Bælt) er lagt ind under 

det brede begreb òstatsvejeò sammen med Vejdirektoratets veje, mens private fæl-

lesveje sammen med veje ejet af kommunerne er angivet som òkommunevejeò. 

 

I årene 2004-06 fandtes i gennemsnit omkring 1.040 km motorveje i Danmark, 

300 km motortrafikveje, ca. 30.000 km andre offentligt ejede veje i landzone og 

ca. 40.000 km offentligt ejede veje i byer. På disse offentligt ejede veje menes der 

at være knap 3.000 lyskryds og 1.000 rundkørsler. Derudover findes der et stort 

antal km private fællesveje. Kortleverandører til navigationssystemer angiver i 

størrelsesordnen 40.000 km private fællesveje, men dette er ikke et officielt tal. 

 

 

Omkostning 
 

Baseret på tal for udgifter forbundet med udførelse af et tiltag angives anlægs-, 

engangs- og driftsudgifter i 2008 priser. I prisen indgår udgifter til planlægning og 

projektering. Ved omkostningsopgørelser for vejtekniske tiltag, hvor der ikke ind-

går udgifter til planlægning og projektering, er anlægsudgiften konsekvent øget 

med 15 procent. Ved kampagne- og organisatoriske tiltag indgår både eksterne og 

interne udgifter set i forhold til den udførende organisation. Der er altså ikke tale 

om udgifter for en bestemt kasse, men de samlede udgifter ved implementering af 

tiltaget. Nogle tiltag kan ikke baseres på omkostningsopgørelser, men alene på 

skøn. Det angives, om der er tale om skøn. 
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Hvis et tiltag er forbundet med væsentligt forskellige omkostninger afhængig af 

hvor eller af hvem, det bliver implementeret opereres med forskellige priser. Et 

eksempel herpå er anlæg af vejbelysning, hvor prisen er meget forskellig på hhv. 

motorveje og andre veje. 

 

De forskellige udgifter omsættes til en årlig omkostning. De årlige omkostninger 

for et tiltag beregnes som de årlige driftsudgifter plus seks procent af initialudgif-

terne, der er udgifter til f.eks. planlægning, projektering, anlæg og øvrige en-

gangsudgifter. De seks procent er Finansministeriets officielle kalkulationsrente 

for anlægsprojekter. Ved at bruge denne metode antages egentlig, at tiltaget har en 

uendelig lang levetid. 

 

I praksis er det rimeligt at gøre brug af en anden metode, hvis levetiden forventes 

at være kortere end 25-30 år. Her foretages beregninger af nutidsværdi gennem 

tiltagets levetid. Man får eksempelvis, at tiltagets initialudgifter skal divideres 

med 4,2, 7,4 og 9,7 ved en levetid på hhv. 5, 10 og 15 år i opgørelser af de årlige 

omkostninger. Et tiltag til 100.000 kr. i anlægsudgift, årlige driftsudgifter på 5.000 

kr. og en levetid på 10 år har en årlig omkostning på 100.000 kr. / 7,4 + 5.000 kr. 

= 18.514 kr. I disse nutidsværdiberegninger indgår også kalkulationsrenten. 

 

Årlig omkostning opgøres på enheder, f.eks. pr. kryds, pr. 1 km vej, pr. kommune 

el. lign. Hvis et specificeret antal kryds, vejstrækninger o. lign. indgår i potentia-

let, er de årlige omkostninger også opgjort herfor. 

 

 

Lønsomhed 
 

For at kunne vurdere om eller hvor det kan òbetale sigò at implementere tiltaget 

alene ud fra en trafiksikkerhedsmæssig synsvinkel, beregnes tiltagets lønsomhed. 

Med lønsomhed menes de årlige forebyggede uheldsomkostninger divideret med 

de årlige omkostninger til tiltaget. Hvis lønsomheden er over 1, så er gevinsterne 

større end udgifterne. 

 

Ud fra prisen pr. forebygget uheld og tiltagets årlige omkostninger beregnes, hvor 

mange uheld tiltaget skal forebygge pr. år for at opnå en lønsomhed på hhv. 1,25, 

1,75, 2,50 og 5,00. Dette nødvendige antal forebyggede uheld pr. år beregnes pr. 

kryds, pr. km vej, pr. område (f.eks. kommune) eller rettere ï hvad de årlige om-

kostninger er opgjort for. 

 

Beregningen af lønsomhed beror på en antagelse om status quo udvikling i uheld 

og personskader, altså at den generelle udvikling hverken medfører færre eller 

flere uheld og personskader. Med den antagelse bliver de sparede uheldsomkost-

ninger i faste priser de samme år for år. Da udviklingen i mange år har ført til fær-

re uheld og personskader, må vi sige, at de sparede uheldsomkostninger og derved 

lønsomheden er overvurderet, altså for høje. 
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Den samlede generelle udvikling i uheld og personskader er udslag af udviklinger 

i demografi, trafikmønstre, køretøjsteknologi, trafikantadfærd, osv. og selvfølgelig 

implementerede trafiksikkerhedstiltag. Når et enkelt tiltag betragtes, er antagelsen 

om en status quo udvikling faktisk ikke rimelig. Men antagelsen bibeholdes, fordi 

òden generelle udviklingò i et konkret kryds eller p¬ en konkret vejstrÞkning i hßj 

grad afhænger af udviklinger i trafikmængder det pågældende sted.  

 

På baggrund af opgørelser af de generelle udviklinger i uheldsomkostninger på 

danske veje år for år i perioden 1985-2007, se figur 2, er der i tabel 2 anført, hvor 

stort faldet i uheldsomkostninger har været på vejene i gennemsnit pr. år i procent. 

Et kuriosum ved de seneste års udvikling er, at 2005 og 2006 er væsentligt under 

òforventet niveauò af uheldsomkostninger, mens 2007 er vÞsentligt over niveau. 

Uheldsomkostningerne har udvist relativt stabile fald i denne periode.  

 

 
 
Figur 2. Udvikling i uheldsomkostninger 1985-2007 i Danmark, byer og på landet. Der er 
indtegnet eksponentielle tendenslinjer for udviklingerne. 

 

Lønsomhed ved fuldt 

ud at tage højde for 

generel udvikling  

Opgjort lønsomhed ved tiltag Fald i uhelds-

omkostninger 

pr. år 

Korrektions-

faktor 1,25 1,75 2,50 5,00 

Byzone 0,75 1,04 1,49 2,99 3,82 % 0,60 

Landzone 0,87 1,22 1,75 3,49 2,44 % 0,70 

I alt 0,80 1,12 1,59 3,19 3,22 % 0,64 

Tabel 2. Relation mellem opgjort lønsomhed og lønsomhed ved fuldt ud at tage højde for 
generel udvikling, samt fald i uheldsomkostninger pr. år og korrektionsfaktorer. 
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Figur 2 viser, at uheldsomkostninger på landet er ved at overhale omkostningerne 

i byer. Det er der to væsentlige årsager til. Dels er væksten i trafikken højere på 

landet, og dels medfører anlæg af bl.a. omfartsveje og motorveje, at stadig mere 

trafik ledes uden om byerne. 

 

Ved at antage, at de generelle udviklinger fortsætter fremover, er det muligt at be-

regne, hvad de opgjorte lønsomheder for tiltagene svarer til, hvis der fuldt ud tages 

højde for de generelle udviklinger. En sådan beregning kan gennemføres ved at 

benytte de korrektionsfaktorer, der er anført i tabel 2. Opgørelserne i tabel 2 er for-

søgt opdelt i stats- og kommuneveje, men tallene synes at være for kraftigt påvirket 

af anlæg af nye veje, omklassificeringer, mv., til at de repræsenterer veje, der har 

eksisteret gennem hele perioden 1985-2007. Opgørelserne er derfor alene opdelt på 

by- og landzone. I tabel 2 er tillige anført, hvilken lønsomhed man får ved at benyt-

te korrektionsfaktorerne på opgjorte lønsomheder. Eksempelvis svarer den opgjorte 

lønsomhed på 1,25 til en lønsomhed på 0,80, hvis der fuldt ud tages højde for de 

generelle udviklinger. 

 

Men man undervurderer lønsomheden, hvis man benytter tallene for lønsomhed, 

hvor der fuldt ud er taget højde for generel udvikling. Det skyldes, at tiltag, der 

gennemføres for at forbedre trafiksikkerheden, er en særdeles vigtig medvirkende 

årsag til den generelle udvikling. 

 

Den reelle lønsomhed vil ligge et sted i mellem den opgjorte lønsomhed for tilt a-

gene i Effektkataloget, og den lønsomhed man får ved fuldt ud at tage højde for 

generel udvikling. Erfaringer fra nationale og statslige handlingsplaner og diverse 

analyser kunne pege i retning af, at hvis den opgjorte lønsomhed ganges med en 

korrektionsfaktor på ca. 0,8 fås et godt bud på den reelle lønsomhed. En korrekti-

onsfaktor på 0,8 medfører, at den opgjorte lønsomhed på hhv. 1,25, 1,75, 2,50 og 

5,00 svarer til en òreel lßnsomhedò p¬ hhv. 1,0, 1,4, 2,0 og 4,0. 

 

Som hjælp til forståelse af de opgjorte lønsomheder på hhv. 1,25, 1,75, 2,50 og 

5,00 er der her angivet en sproglig forklaring: 

 

- Lønsomhed 1,25: Tiltaget balancerer de fleste steder på kanten af at være ren-

tabel set alene ud fra en trafiksikkerhedsmæssig synsvinkel. På steder med høj 

trafikvækst medfører tiltaget en lav, men positiv forrentning af investeringen, 

mens der sættes midler til på steder med lav eller negativ trafikvækst. Tiltaget 

bør kun implementeres på steder med høj trafikvækst, eller når det medfører 

andre store gevinster med hensyn til f.eks. trafikafvikling, miljø og tryghed.  

 

- Lønsomhed 1,75: Tiltaget er rentabelt de fleste steder og medfører en rimelig 

forrentning af investeringen. Tiltaget bør overvejes. 

 

- Lønsomhed 2,50: Tiltaget er meget rentabelt og medfører en høj forrentning af 

investeringen. Tiltaget bør være på prioriteringslisten og indgå i de kommende 

års planer, hvis ikke der findes vægtige øvrige forhold, der taler imod.  
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- Lønsomhed 5,00: Tiltaget er særdeles rentabelt og medfører en meget høj for-

rentning af investeringen. Tiltaget bør sættes øverst på prioriteringslisten og 

uden videre implementeres, hvis ikke der findes meget vægtige øvrige forhold, 

der taler imod. 

 

Ud over at beregne det nødvendige antal forebyggede uheld beregnes også, hvor 

mange uheld, der ï i gennemsnit ï skal være registreret pr. år for at tiltaget opnår 

en lønsomhed på hhv. 1,25, 1,75, 2,50 og 5,00. Det nødvendige antal registrerede 

uheld pr. år beregnes pr. kryds, pr. km vej, pr. område (f.eks. kommune) eller ret-

tere ï hvad de årlige omkostninger er opgjort for. Det nødvendige antal registre-

rede uheld beregnes som det nødvendige antal forebyggede uheld divideret med 

tiltagets gennemsnitlige forventede reduktion i uheld opgjort i procent.  

 

Den gennemsnitlige forventede reduktion i uheld opgøres, som antallet af uheld, 

der kan forebygges i henhold til uheldsreduktionspotentialet, divideret med det 

antal uheld, der er beskrevet, som den maksimale uheldsforekomst under afsnittet 

Potentiale. Den gennemsnitlige forventede reduktion i uheld er således lig med 

den gennemsnitlige virkning på forekomsten af uheld, der potentielt kan påvirkes.  

 

Men ved opgørelsen af stedspecifikke tiltags gennemsnitlige forventede reduktion 

i uheld (dvs. vejtekniske tiltag og tiltag 49 Skolepatruljer på alle skoler) er man 

nødt til at korrigere for regressionseffekten. Det nødvendige antal registrerede 

uheld bliver større, når der korrigeres for regressionseffekten. Regressionseffekten 

er detaljeret beskrevet i bilag 1. Heri er også beskrevet, hvornår og hvorfor det 

kan være nødvendigt at korrigere for regressionseffekten. 

 

Ud over det nødvendige antal forebyggede og registrerede uheld beregnes også, 

hvor mange biler pr. døgn, der skal køre på vejen eller ind i krydset ï i gennem-

snit ï for at tiltaget opnår en lønsomhed på 1,25, 1,75, 2,50 og 5,00. Derved bliver 

det muligt at vurdere tiltaget ud fra tal om trafik i stedet for uheld. Beregningen 

foretages kun for stedspecifikke tiltag og beror på det nødvendige antal registrere-

de uheld pr. år før korrektion for regressionseffekt og uheldsmodeller baseret på 

uheld på stats- og amtsveje 2001-05 (Hemdorff, 2006). I beregninger på vejstræk-

ninger er taget højde for, at del af uheldene sker i kryds. Der opereres med kryds-

faktorer på hhv. 1,24, 1,54 og 1,98 for hhv. motorveje, øvrige veje i åbent land og 

veje i byområder. Opgørelserne af det nødvendige antal biler pr. døgn er særligt 

interessante, når det nødvendige antal registrerede uheld i årene 2004-06 er under 

1 ved en lønsomhed på 5,00. Det skal dog bemærkes, at beregningen af antal biler 

pr. døgn indebærer væsentlige usikkerheder især ved meget lave og meget høje 

trafikmængder. 

 

Både det nødvendige antal registrerede uheld og antal biler pr. døgn må betragtes 

som vejledende, da de beror på gennemsnitlige betragtninger. Kun i få tilfælde er 

det nødvendige antal registrerede uheld ikke vejledende, men et antal uheld der 

skal være forekommet for at opnå en vis lønsomhed. 
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Optimal effekt 
 

Med optimal effekt menes det antal steder eller antal gange et tiltag er lønsomt at 

gennemføre samt hvilken effekt det lønsomme tiltag forventes at have. Konkret 

opgøres antallet af kryds, km vej eller områder (f.eks. kommuner) i Danmark, 

hvor tiltaget har en lønsomhed over hhv. 1,25, 1,75, 2,50 og 5,00. For kampagne-

tiltag opgøres tillige, hvor lønsom kampagnen er ved første, anden, tredje osv. 

gennemførsel. 

 

Tiltagets effekt er reduktionen i uheld og personskader pr. år, der forventes at ske, 

hvis tiltaget implementeres netop i de kryds, på de km vej eller i de områder, hvor 

lønsomheden er over hhv. 1,25, 1,75, 2,50 og 5,00. Tiltagets effekt opgøres i ab-

solutte tal f.eks. 5 dræbte, 25 alvorlige og 35 let tilskadekomne forebygget pr. år. 

Denne effekt bygger på udgangspunktet, nemlig uheldsforekomsten i 2004-06.  

 

Det er specificerede kryds, veje og områder angivet med f.eks. vejnummer og 

kilometrering, som indgår i den optimale effekt. For tiltag i kryds er det kun 

uheld, hvor der er registreret to vejnumre, som indgår i udpegning af kryds, hvor 

det er lønsomt at implementere tiltaget. For tiltag på vejstrækninger (inklusive 

kryds) er det kun uheld, hvor der er registreret vejnummer og kilometrering, som 

indgår i udpegningen. 

 

At uheldene skal være registreret på bestemte måder for at komme i betragtning, 

medfører, at den optimale effekt undervurderes for flere vejtekniske tiltag. I kryds 

er ca. 3 procent af uheldene udeladt i udpegningen af lønsomme tiltag, mens ca. 

37 procent af uheldene er udeladt ved identificering af lønsomme tiltag på vej-

strækninger. Den valgte måde at udpege kryds på udgør et relativt ubetydeligt 

problem, da omfanget af udeladte uheld er beskedent. Derimod er problemet stort 

i relation til vejstrækninger, fordi nogle vejbestyrelser i stort omfang ikke kilome-

trerer uheld i det hele taget (stedfæster i stedet med f.eks. husnummer) eller ikke 

kilometrerer uheld i kryds. 97 procent af uheldene i Københavns Kommune er 

således udeladt i analyser af tiltag på vejstrækninger, mens kun 0,4 procent af 

uheldene i Helsingør Kommune er udeladt. Antallet af vejstrækninger, hvor det 

kan betale sig at implementere tiltag, undervurderes derfor. Effekten af tiltag på 

vejstrækninger undervurderes også, dels fordi antallet af vejstrækninger bliver 

undervurderet, og dels fordi effekten på vejstrækninger, hvor tiltaget er fundet 

lønsomt, undervurderes, da effekten på nogle af uheldene i kryds ikke medregnes. 

Tiltag, hvor de benyttede udpegningsmåder kan have medført væsentlige under-

vurderinger af den optimale effekt (antal steder samt effekt på uheld og person-

skader), anses for at være: 

 

¶ 25 Udvidet brug af dynamiske fartvisere (Din Fart), 

¶ 29 Cykelstier langs veje i åbent land, 

¶ 34 Anlæg af midterrabat i bygader, 

¶ 37 2+1 veje med autoværn, 

¶ 39 Sanering af bygennemfarter, 
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¶ 40 Forbedret vejbelysning, 

¶ 42 Rabatsanering, 

¶ 43 Faste genstande i vejsiden, og 

¶ Autoværn i højre vejside. 

 

I 2004-06 rapporterede Politiet 44.462 uheld. Af tabel 3 kan det erfares, hvordan 

uheldene fordeler sig på vejnettet ï altså tætheden af uheld, når tætheden opgøres 

på basis af den udpegningsmåde, der er beskrevet i dette afsnit.  

 

Antal uheld 2004-06 Antal kryds 

(uheld stedfæstet med to vejnumre) 

Antal vejstrækninger Ò 1 km 

(kilometrerede uheld) 

Lys-

kryds 

Vigepligts-

regulerede 

Rund-

kørsler 

Alle kryds Vejstrækninger  

ekskl. krydsuheld 

Vejstrækninger  

inkl. krydsuheld 

1 732 6.592 438 7.762 5.949 6.490 

2 456 1.177 97 1.730 1.763 2.377 

3 336 365 42 743 670 1.106 

4 221 123 20 364 287 591 

5 124 53 4 181 142 329 

6-7 162 35 3 200 132 395 

8-10 102 13 3 118 63 243 

11-15 62 1 0 63 25 148 

16-20 11 1 0 12 7 79 

21-30 11 0 0 11 2 33 

31-40 1 0 0 1 1 14 

41-51 0 0 0 0 0 6 

Kryds i alt  2.218 8.360 607 11.185 - - 

Vejstrækninger i alt - - - - 9.041 11.811 

Analyserede uheld i alt 7.380 11.163 901 19.444 15.241 28.063 

Uheld pr. kryds/strækning 3,33 1,34 1,48 1,74 1,69 2,38 

Uheld uden to vejnumre 39 441 31 511 - - 

Uheld uden kilometrering - - - - 9.266 16.399 

Andel analyserede uheld 99 % 96 % 97 % 97 %  62 % 63 % 

Tabel 3. Tæthed af uheld i Danmark 2004-06 med basis i vejnumre og kilometrering. 
 

Der skal gøres en række bemærkninger til udpegningsmåden og tabel 3:  

 

¶ Uheld antages at være sket i et kryds, når to vejnumre er knyttet til uheldet 

eller parameteren òKrydsuheldò er òJaò. 

¶ For vejstrækninger henføres uheld i kryds kun til vej nummer 1, der oftest er 

den overordnede vej. Det anses for den mest hensigtsmæssige måde i udpeg-

ningen af lønsomme tiltag på vejstrækninger, men kan medføre en undervur-

dering af den optimale effekt særligt i relation til trafikerede veje med mange 

lyskryds. 
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¶ Uheld i ét kryds, hvor der samlet set er gjort brug af mere end to vejnumre, er 

desværre henført til to eller flere kryds. Dette problem anses for relativt be-

skedent, da mange vejbestyrelser gør brug af krydsregistre i tildeling af vej-

numre i stedfæstelsen. Samtidig er kryds med ens vej nummer og kilometre-

ring for vej 1 langt sammen. 

¶ Uheld i kryds, hvor de to angivne vejnumre er ens, f.eks. veje med stikveje 

med samme vejnavn, er søgt opdelt i eventuelle forskellige kryds ved brug af 

kilometrering (mindst 30 m mellem kryds) på vej nummer 1. 

¶ Rampekryds, forsatte kryds, bøjleveje, omfartsveje, mv., hvor to kryds har de 

samme to dog forskellige vejnumre, er søgt opdelt i forskellige kryds ved brug 

af oplysninger om vejdel på vej nummer 1 og 2 samt kilometrering på vej 

nummer 1. 

¶ Kryds med uheld er opdelt i lyskryds, vigepligtsregulerede kryds og rundkørs-

ler, og herefter opdelt i F-kryds, T-kryds og andre kryds. Uheld med samme 

kryds_id er henført til samme regulering og udformning af krydset, når der er 

sket 3 eller flere uheld i krydset. 

¶ Signalregulerede rundkørsler er defineret som lyskryds. 

¶ Parameteren òVejudformningò er ikke benyttet til at definere, om uheldet er 
sket i kryds eller på en strækning mellem kryds. Da et uheld kræves registreret 

med to vejnumre, for at blive opfattet som uheld i kryds, indgår uheld ved vej-

sti-kryds, stikryds, ud-/indkørsler, jernbaneoverskæringer og flettestrækninger 

typisk ikke som krydsuheld. 

 

For tiltag på vejstrækninger opgøres de årlige omkostninger for en hel km vej. 

Mange af de vejstrækninger, der er analyseret, er kortere end 1 km. Det har ikke 

været muligt at korrigere for dette. De årlige omkostninger er derfor sat for højt, 

hvilket medfører en undervurdering af tiltagets lønsomhed for vejstrækninger, der 

er kortere end 1 km. Dette fører til en undervurderet optimal effekt.  

 

Til identificering af lønsomme steder beregnes det forventede antal forebyggede 

uheld pr. år for hvert kryds, vejstrækning (Ò 1 km) eller område i Danmark ud fra 

uheld, der er forekommet i 2004-06. Der tages højde for regressionseffekten for 

stedspecifikke tiltag. Herefter beregnes lønsomheden for de enkelte steder med 

udgangspunkt i pris pr. forebygget uheld og tiltagets årlige omkostninger. Steder 

inddeles efter lønsomhed hhv. under 1,25 eller over 1,25, 1,75, 2,50 eller 5,00. 

Antallet af lønsomme steder (mindst over 1,25) angives. Effekten opgøres nu for 

disse steder som det absolutte antal forventede forebyggede dræbte, alvorligt og 

let tilskadekomne samt person- og materielskadeuheld. Desuden opgøres den for-

ventede samlede forebyggede uheldsomkostning, årlige omkostning og gennem-

snitlige lønsomhed. 

 

Identificeringen af lønsomme steder afviger fra ovenstående proces i to tilfælde. 

For at undgå, at alt for mange af de identificerede steder blot er med, fordi der 

tilfældigvis skete en ophobning af uheld, stilles der krav til uheldsforekomsten 

uanset tiltagets virkning. Investeringsrisikoen reduceres således, se evt. bilag 1. 
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Kravene til uheldsforekomsten (alle uheld pr. kryds eller pr. km vej) er angivet 

nedenfor: 

 

¶ Mindst 2 registrerede uheld i 2004-06, hvis den årlige omkostning er over 

3.000 kr. (svarer til en anlægsudgift på 50.000 kr.) 

¶ Mindst 3 uheld, hvis den årlige omkostning er over 9.000 kr. (150.000 kr.) 

¶ Mindst 4 uheld, hvis den årlige omkostning er over 30.000 kr. (500.000 kr.) 

 

Kravene er relevante for stedspecifikke tiltag. For disse tiltag opstår derfor to 

krav, dels et krav om forventede forebyggede uheld på stedet, dels et krav om den 

samlede uheldsforekomst på stedet.  

 

Baggrunden for ikke at angive mindstekrav til tiltag, hvor den årlige omkostning 

er under 3.000 kr., er, at sådanne tiltag vurderes på anden vis. For de billige tiltag 

vil det nødvendige antal forebyggede uheld pr. år typisk være så lavt, at tiltaget 

alene må vurderes med baggrund i gennemsnitlige betragtninger for uheldsfore-

komst eller trafikmængder. 

 

For tiltag, der er karakteriseret ved at kunne gentages og opnå en tiltagende effekt 

f.eks. kampagner og trafiksikkerhedsplanlægning, er effekten og lønsomheden 

opgjort år for år indtil den maksimale effekt nås.  

 

Ud fra en samlet betragtning vurderes, at udpegning af de lønsomme steder og 

tiltag sker p¬ òden sikre sideò. Den ßkonomiske risiko forbundet med at investere 

i netop de udpegede steder og tiltag er således ganske beskeden ï og stadig mere 

beskeden desto højere angivet lønsomhedsniveau. 

 

 

Øvrige forhold 
 

Hvis tiltaget har en dokumenteret og betydelig indvirkning på andre forhold end 

trafiksikkerheden nævnes dette. Sådanne forhold kan være trafikafviklingen, støj, 

luftforurening, tryghed, brændstofforbrug, osv. 
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3. Organisatoriske tiltag 
 

 

Tabel 4 angiver listen af organisatoriske tiltag, der er behandlet i Effektkataloget. 

Nummeret ud for tiltaget henviser til Færdselssikkerhedskommissionens hand-

lingsplan. Ud for hvert tiltag angiver ôXô, at tiltaget er fuldt belyst, og ôïô viser, at 

tiltaget ikke eller kun delvist er belyst, med hensyn til Beskrivelse, Virkning, Po-

tentiale, Omkostning, Lønsomhed, Optimal effekt og Øvrige forhold. Kun for fem 

ud af 13 organisatoriske tiltag har det været muligt at opgøre den optimale effekt. 

 

Nr. Tiltag 
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23 Trafiksikkerhedsrevision X X X X X X X 

35 Systematisk udpegning og udbedring af sorte pletter X X - X X - - 

38 Grå strækninger og forbedringer af eksisterende veje X X - X X - - 

49 Skolepatruljer på alle skoler X X - X X - X 

66 National IT-trafiksikkerhedsplan X X - - - - - 

67 Det digitale hastighedskort X X - X - - - 

76 Syn af to-hjulede køretøjer X - X X - - X 

80 Lokal trafiksikkerhedsindsats X X X X X X X 

81 Kommunale trafikpolitikker X X X X X X X 

82 Trafiksikkerhedskonsulenter på kommunalt niveau X X X X X X X 

83 Trafikpolitik på alle skoler X X X X X X X 

85 Udvidet uheldsstatistik om dødsuheld X - - - - - X 

87 Hyppigere temaanalyser i Havarikommissionen for 

Vejtrafikulykker (HVU) 

X - - X - - X 

Tabel 4. Liste af behandlede organisatoriske tiltag. 

 

 

23 Trafiksikkerhedsrevision 
 

Beskrivelse Vejene optimeres sikkerhedsmæssigt gennem en systematisk og uafhængig 

trafiksikkerhedsvurdering af vejprojekter og lokalplaner. Formålet er at gøre nye 

og ombyggede veje så trafiksikre som mulige, inden anlægsarbejdet går i gang, og 

inden ulykkerne sker. Et betydeligt antal ulykker og personskader kan undgås ved 

konsekvent at anvende trafiksikkerhedsrevision for at mindske risici ved nye vej- 

og trafikanlæg. Alle projekter i 2007-2012 bør gennemgå denne procedure som 

led i projekteringen. Det gælder både stats- og kommuneveje. Trafiksikkerhedsre-

vision kan også anvendes ved vedligeholdelses- og ombygningsprojekter og lokal-

planlægning. 
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Virkning En evaluering fra 1995 af danske trafiksikkerhedsrevisioner af anlægsprojekter, 

der kostede 1.008 mio. kr., viste, at selve revisionerne kostede 1,9 mio. kr., mens 

ændringer i anlæg kostede 11,7 mio. kr., dvs. ca. 1,35 procent af anlægssummen 

kan tilskrives trafiksikkerhedsrevision. Uafhængige forhåndsvurderinger havde 

som resultat, at revisionerne medførte 31-35 færre uheld og 17-21 færre person-

skader pr. år. (Jørgensen og Nilsson, 1995) 

 

Siden dengang er det blevet noget dyrere at anlægge, og en gunstig generel udvik-

ling i trafiksikkerheden er indtruffet. Hvis revisionerne var udført i 2004-2006 

ville en anlægssum på 1 mia. kr. medføre revisionsudgifter for 13,5 mio. kr. og 

resultere i ca. 16 færre uheld og ca. 8 færre personskader pr. år. 

 

Trafiksikkerhedsgranskning, der anvendes på eksisterende veje, der ikke står for-

an et konkret anlægsprojekt, har også gunstige virkninger på trafiksikkerheden 

(Elvik, 2006). Det synes dog endnu ikke muligt at angive mere præcise virkninger 

af trafiksikkerhedsgranskning, hvorfor der i nærværende afsnit kun er betragtet 

trafiksikkerhedsrevision. 

 

Potentiale I 2004-2006 var der anlægsinvesteringer i vejnettet for ca. 7 mia. kr. pr. år i 2008 

prisniveau, heraf ca. 1,7 mia. kr. på nuværende statsveje og resten på kommune-

veje. Tabel 5 angiver det uheldsreduktionspotentiale, der var til stede pr. år i 

2004-2006, hvis alle anlægsprojekter blev udsat for trafiksikkerhedsrevision. 

 

Gennemsnit pr. år i 2004-06 Uheldsreduktionspotentiale 

Statsveje Kommuneveje I alt 

Dræbte 0,6 2,0 2,6 

Alvorligt tilskadekomne 6,0 18,7 24,7 

Let tilskadekomne 7,0 21,7 28,7 

Personskadeuheld 10,4 32,5 42,9 

Materielskadeuheld 16,8 52,3 69,1 

Uheldsomkostning mio. kr. 32,8 102,4 135,3 

Tabel 5. Uheldsreduktionspotentiale ved trafiksikkerhedsrevision af alle anlægsprojekter i 
Danmark i et år.  

 

Ovenstående uheldsreduktionspotentiale er, hvis alle anlægsprojekter i ét år bliver 

trafiksikkerhedsrevideret. Hvis alle anlægsprojekter året efter også bliver revideret 

er reduktionspotentialet nÞsten dobbelt s¬ stort. Baggrunden for dette ònÞstenò er, 

at det samme sted godt kan være udsat for flere anlægsprojekter over en årrække, 

hvilket medfører en overlapseffekt. 

 

Prisen pr. forebygget uheld er i gennemsnit 1.191.000 kr. 

 

Omkostning Udgifter til trafiksikkerhedsrevision er opgjort til 1,35 procent af anlægsudgifter. 
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Lønsomhed Pr. 1 mia. kr. i anlægssum haves revisionsudgifter for 13,5 mio. kr., hvilket svarer 

til en årlig omkostning på 0,81 mio. kr. De tilsvarende potentielle sparede uhelds-

omkostninger kan opgøres til 19,32 mio. kr. pr. år. Det giver en lønsomhed på 24, 

altså er de forebyggede uheldsomkostninger pr. år 24 gange større end de årlige 

omkostninger. 

 

Optimal effekt Selv om revisionsudgiften udgør en stadig større andel af anlægssummen, jo 

mindre anlægsprojektets økonomi er, viser dokumentation ikke, at lønsomheden 

afhænger af anlægsudgiften. Det vil således være optimalt at udføre trafiksikker-

hedsrevision på samtlige anlægsprojekter. Den optimale effekt er således, som 

angivet i tabel 6. 

 

Forventet uheldsreduktion pr. år Lønsomhed > 5,00 

Statsveje Kommuneveje I alt 

Dræbte 0,6 2,0 2,6 

Alvorligt tilskadekomne 6,0 18,7 24,7 

Let tilskadekomne 7,0 21,7 28,7 

Personskadeuheld 10,4 32,5 42,9 

Materielskadeuheld 16,8 52,3 69,1 

Uheldsomkostning mio. kr. 32,8 102,4 135,3 

Årlig omkostning mio. kr. 1,4 4,3 5,7 

Gennemsnitlig lønsomhed 23,9 23,9 23,9 

Tabel 6. Optimal effekt af trafiksikkerhedsrevision af alle anlægsprojekter i Danmark i et år.  

 

Udgiften til trafiksikkerhedsrevision af alle anlægsprojekter i Danmark skulle i 

2008 priser være ca. 13 mio. kr. pr. år, mens ændringer af anlægsprojekterne som 

følge af revisioner vil koste ca. 82 mio. kr. pr. år. De omkring 50-70 aktive danske 

trafiksikkerhedsrevisorer synes at være tilstrækkeligt til at udføre alle revisioner. 

 

Det er ikke muligt at opgøre effekten af trafiksikkerhedsrevision over en længere 

årrække, hvilket skyldes, at omfanget af overlap mellem successive anlægsprojek-

ter er ukendt. Den forventede reduktion af uheldsomkostninger, som ét års trafik-

sikkerhedsrevision medfører, er 135,3 mio. kr. ifølge tabel 6, og dette svarer til 

0,77 procent af de samlede uheldsomkostninger i Danmark. Trafiksikkerhedsrevi-

sion har således en effekt, der ligner effekten af tiltag 80 Lokal trafiksikkerheds-

indsats. Hvis man ser bort fra evt. overlap, så vil den maksimale optimale effekt 

af trafiksikkerhedsrevision opstå efter revisioner af samtlige projekter i 30 år. Den 

optimale effekt efter 30 år er et fald på 29,5 dræbte, 279,6 alvorlige og 325,3 lette 

skader samt 498,7 personskadeuheld og 803,7 materielskadeuheld om året. Dette 

svarer til et fald i uheldsomkostninger på 1.550,9 mio. kr. pr. år. Den gennemsnit-

lige lønsomhed bliver dog mindre på lang sigt, nemlig kun 10,6.  

 

Øvrige forhold Ingen. 
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35 Systematisk udpegning og udbedring af sorte pletter, 38 Grå 
strækninger og forbedringer af eksisterende veje 
 

Beskrivelse Der iværksættes sortpletarbejde på kommuneveje lige så systematisk, som det i en 

årrække har været udført på stats- og amtsveje. Med en regelmæssig og systema-

tisk overvågning af vejnettets sikkerhedstilstand kan man udpege de mest ulykkes-

belastede steder, hvoraf nogle er sorte pletter. Bekæmpelsen af sorte pletter er 

almindeligt anerkendt som et af de mest effektive og rentable trafiksikkerhedstil-

tag. Vejdirektoratet har årtiers erfaring med ulykkesbekæmpelse gennem udbed-

ring af sorte pletter, men kun få kommuner har stor erfaring med systematisk 

ulykkesbekæmpelse. Anlæg af rundkørsler, venstresvingsbaner, separate svingfa-

ser osv. er typiske foranstaltninger til udbedring af sorte pletter i kryds. 

 

Der gennemføres ulykkesstatistik for at udpege og udbedre grå strækninger, som 

er strækninger med forholdsvis mange ulykker i forhold til andre med lignende 

vejudformning og trafik. Flere beslægtede strategier har det formål at forbedre 

sikkerheden på længere, sammenhængende vejstrækninger. Det drejer sig om grå-

stræknings-analyse og trafiksikkerhedsrevision af eksisterende veje. Grå-

stræknings-analyse er en udpegning af længere, sammenhængende strækninger 

med flere ulykker end normalt. Analysen og forslag til indsatser udarbejdes lige-

som for sorte pletter. Dog skal der lægges særlig vægt på ensartethed og sam-

menhæng i valget af løsninger, så trafikanterne oplever strækningen som en hel-

hed. 

 

Sort-plet-metodikken går grundlæggende ud på først at udpege steder ï kryds, 

strækninger eller længere vejforløb ï hvor der sker betydeligt flere uheld end man 

kunne forvente. Dernæst analyseres de registrerede uheld for at kunne angive 

uheldsproblemer (diagnose) og efterfølgende anvises et eller flere tiltag, der kan 

løse disse problemer og forbedre trafiksikkerheden (behandling). Herefter gen-

nemføres prioriteringer af de potentielle udbedringer af sorte pletter, så de mest 

lønsomme projekter gennemføres først.  

 

Da metoden involverer en uheldsanalyse, opstilles ofte minimumskrav for antallet 

af uheld, da for få uheld, som regel umuliggør identificering af effektive tiltag. 

Det er meget normalt at operere med mindst 4 uheld over 5 år for en sort plet (et 

kryds eller en kort strækning på 300-500 m). For grå strækninger (et længere vej-

forløb typisk 2-10 km) er der ikke en ònormalò, men det kunne vÞre hensigts-

mæssigt at operere med mindst 7 uheld pr. km vej over 5 år. 

 

Virkning Virkningen af udbedring af sorte pletter bliver ofte overvurderet. Det skyldes, at 

uheldsforekomsten på de steder, som bliver udbedret, er forbundet med en tilfæl-

dig ophobning af uheld svarende til regressionseffekten, der er beskrevet i bilag 1. 

Således har Elvik (2000) fundet, at tiltaget kun reducerer antallet af uheld med 17 

procent. Et studie fra Australien viser et fald i uheldsomkostninger på 30 procent 

(Newstead og Corben, 2001). I et dansk studie fandt man en virkning på 30-40 
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procent, men her er der kun delvist taget højde for regressionseffekten (Sørensen 

og Jensen, 2004). 

 

Med indblik i de sortpletprojekter, der gennemføres i Danmark, anses det for ri-

meligt at sætte denne gennemsnitlige virkning til 25 procent på uheld, personska-

der og uheldsomkostninger. Mange sortpletprojekter er etablering af heller, ven-

stresvingsbaner, rundkørsler, forbedringer af kurver, signalregulering, osv. 

 

Potentiale I tabel 3 i kapitel 2 er tætheden af uheld på det danske vejnet opgjort. De sorte 

pletter og grå strækninger vil typisk udgøre omkring 20-30 procent af de steder, 

der opfylder minimumskravet for antallet af registrerede uheld. Da der er ca. 

3.500-4.000 steder, der opfylder minimumskravet, er der i runde tal ca. 700-1.200 

sorte pletter og grå strækninger i Danmark. I gennemsnit sker der ca. 1,25 uheld 

pr. år på sorte pletter, mens tallet er ca. 2,20 uheld pr. år pr. km grå strækning. Der 

kan ikke angives præcise uheldsforekomster og uheldsreduktionspotentialer for 

tiltaget. 

 

I Danmark er den gennemsnitlige 2008 pris pr. rapporteret uheld 1.191.000 kr. 

Prisen pr. uheld på steder, der potentielt kunne være sorte pletter eller grå stræk-

ninger, er angivet i tabel 7. Det kan her erfares, at prisen pr. uheld er højere ude i 

det åbne land end i byen, og prisen er højere på statsveje i forhold til kommuneve-

je. Faktisk er prisen pr. uheld lavere på steder med mange uheld end steder med få 

uheld, måske på grund af trafiktætheden. 

 

Prisen pr. uheld på potentielle sorte pletter By Land Samlet 

Statsveje Kryds 1.089.867 1.114.783 1.108.405 

Strækning 1.331.830 1.393.754 1.388.868 

Samlet 1.183.134 1.314.481 1.296.455 

Kommuneveje Kryds 915.259 1.062.757 929.577 

Strækning 1.034.463 1.571.774 1.114.907 

Samlet 955.839 1.295.933 995.191 

Tabel 7. Gennemsnitlig pris pr. uheld på potentielle sorte pletter. 

 

Det bør nævnes, at langt de fleste steder, der udpeges som sorte pletter og grå 

strækninger, også er udpeget til ombygning i analyserne af de andre vejtekniske 

tiltag i Effektkataloget. 

 

Omkostning Det er meget forskelligt, hvor meget det koster at udbedre en sort plet eller grå 

strækning. Det er derfor ikke muligt at angive årlig omkostning, der er specifik for 

den enkelte sorte plet. 

 

Prisen på et gennemsnitligt sortpletprojekt i amter og stat var forskellig fra år til år 

og fra vejbestyrelse til vejbestyrelse, og svinger mellem 0,5 og 2,0 mio. kr. i 2008 

priser. Heri indgår udgifter med udpegning, uheldsanalyser, planlægning, projek-

tering og anlæg, men ikke evt. øgede driftsudgifter. Hvis driftsudgifterne er 
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uændret varierer et gennemsnitligt sortpletprojekt mellem 30.000 og 120.000 kr. i 

årlig omkostning. 

 

Lønsomhed Lønsomheden vil afhænge af, hvilket tiltag der er valgt for at udbedre en given 

sort plet. Det er derfor ikke muligt at opstille konkrete krav til uheldsforekomsten 

på sorte pletter. I stedet ses på gennemsnitlige krav. Med en gennemsnitlig virk-

ning på 25 procent kan det beregnes, hvor meget tiltaget, der udgør udbedringen 

af den sorte plet, må koste pr. registreret uheld for, at en given lønsomhed opnås. I 

denne beregning er der taget højde for regressionseffekten på samme måde som i 

andre tilfælde i Effektkataloget (udgangspunktet er 5 registrerede uheld på 3 år, 

hvilket svarer til 8,3 uheld på 5 år). 

 

Tiltagets årlige omkostning (kr.) pr. regi-

streret uheld pr. år ved en virkning på 25 % 

Lønsomhed = 

1,25 1,75 2,50 5,00 

Statsveje By ï kryds 143.184 102.274 71.592 35.796 

By ï strækning 174.973 124.980 87.486 43.743 

By 155.437 111.027 77.719 38.859 

Land ï kryds 146.457 104.612 73.229 36.614 

Land ï strækning 183.108 130.791 91.554 45.777 

Land 172.693 123.352 86.347 43.173 

Kommuneveje By ï kryds 120.244 85.889 60.122 30.061 

By ï strækning 135.905 97.075 67.953 33.976 

By 125.576 89.697 62.788 31.394 

Land ï kryds 139.623 99.730 69.811 34.906 

Land ï strækning 206.496 147.497 103.248 51.624 

Land 170.257 121.612 85.128 42.564 

Tabel 8. Sammenhæng mellem den årlige omkostning af udbedringen af den sorte plet, der 
har en virkning på 25 procent, og sortpletprojektets lønsomhed. (Udgifter til udpegning, 

uheldsanalyser og planlægning skal medregnes i den årlige omkostning.)  

 

Af tabel 8 kan erfares, at for at opnå en lønsomhed på 5 må tiltaget ikke have en 

årlig omkostning på mere end omkring 30.000-50.000 kr. pr. registreret uheld pr. 

år, når virkningen af tiltaget er 25 procent.  

 

Et eksempel: Anlæg af venstresvingsbaner i vigepligtsregulerede kryds medfører 

ofte et fald på ca. 25 procent af uheldene. Sådanne venstresvingsbaner vil typisk 

koste 1 mio. kr. pr. kryds at anlægge, hvilket giver en årlig omkostning på 60.000 

kr. Ved at bruge tabel 8 kan man beregne, hvor mange uheld, der skal være regi-

streret for at opnå en given lønsomhed. Eksempelvis skal der i kryds på statsveje i 

byer registreres 60.000 / 143.184 = 0,4 uheld pr. år eller 2 uheld over 5 år for at 

opnå en lønsomhed på 1,25. Hvis lønsomheden skal være 5, så skal der registres 8 

uheld over 5 år.  

 

Da mange vejbestyrelser opererer med udpegningsperioder på 5 år, er der i tabel 9 

udregnet, hvad tiltagets anlægsudgift (inklusiv udgifter til udpegning, analyser, 
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planlægning og projektering) må være pr. registreret uheld i en 5-årig periode for 

at opnå en given lønsomhed, når virkningen er 25 procent og driftsudgifterne er 

uforandret. 

 

Tabel 9 er forholdsvis nem at benytte i det daglige uheldsbekæmpende arbejde, 

også selvom et tiltag er forbundet med årlige driftsudgifter eller en anden virkning 

end de 25 procent. Et tiltag med en lavere virkning må nødvendigvis koste mindre 

for at opnå samme lønsomhed. Hvis f.eks. den forventede virkning er 10 procent, 

så skal man gange tallene for tiltagets anlægsudgift i tabel 9 med 10 / 25 = 0,4. 

Hvis et tiltag er forbundet med årlige driftsudgifter, kan disse indregnes ved at 

gange den forventede årlige driftsudgift med 3,33 og fratrække tiltagets anlægs-

udgift i tabel 9 med dette beløb ï en driftsudgift på 3.000 kr. pr. år medfører, at 

tiltagets anlægsudgift skal reduceres med 3.000 x 3,33 = 10.000 kr.  

 

Tiltagets anlægsudgift (kr.) pr. registreret 

uheld over 5 år ved en virkning på 25 % 

Lønsomhed = 

1,25 1,75 2,50 5,00 

Statsveje By ï kryds 477.280 340.914 238.640 119.320 

By ï strækning 583.242 416.601 291.621 145.810 

By 518.124 370.089 259.062 129.531 

Land ï kryds 488.192 348.708 244.096 122.048 

Land ï strækning 610.360 435.972 305.180 152.590 

Land 575.645 411.175 287.822 143.911 

Kommuneveje By ï kryds 400.815 286.296 200.407 100.204 

By ï strækning 453.018 323.584 226.509 113.254 

By 418.586 298.990 209.293 104.647 

Land ï kryds 465.408 332.435 232.704 116.352 

Land ï strækning 688.320 491.657 344.160 172.080 

Land 567.522 405.373 283.761 141.881 

Tabel 9. Sammenhæng mellem sortplettiltagets anlægsudgift og sortpletprojektets lønsomhed, 
når virkningen er 25 procent. 
 

Optimal effekt Ikke opgjort. 

 

Øvrige forhold Ikke opgjort. 

 

 

49 Skolepatruljer på alle skoler 
 

Beskrivelse Der etableres skolepatruljer ved kryds i skolernes nærhed. Hvert år står ca. 

20.000 skolepatruljemedlemmer vagt og hjælper andre skoleelever sikkert over 

vejen. Systemet skal have sin naturlige plads i kommunernes og skolens arbejde 

med at sikre skoleveje og udvikle kommunale trafikpolitikker. En skolepatrulje har 

to overordnede formål: Det mest kendte er arbejdet med at hjælpe skolekammera-

ter over vejen på særligt farlige steder. Det andet og på sigt mindst lige så væ-
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sentlige er at skabe synlighed af det færdselspræventive arbejde. Det er også en 

pædagogisk øvelse, der gør de deltagende børn mere fornuftige i trafikken. 

 

Virkning En undersøgelse af virkningen af skolepatruljer og skolepatruljeblink viste, at 

tilstedeværelsen af skolepatruljer i funktion reducerer bilernes middelhastighed 

signifikant med ca. 3 km/t, mens tilstedeværelsen af både blink og patrulje gav en 

sænkning på ca. 8 km/t (Kjærgaard og Lahrmann, 1981). Det forventes, at et fald i 

gennemsnitshastigheden på 3 km/t i den danske bytrafik vil medføre et fald på ca. 

13 procent i uheldsomkostninger, som følge af 23 procent færre dræbte, hhv. 16 

og 9 procent færre alvorligt og let tilskadekomne samt hhv. 11 og 6 procent færre 

person- og materielskadeuheld. Sammenhængen mellem gennemsnitshastighed og 

trafiksikkerhed er detaljeret beskrevet i kapitel 5 under tiltag 50. 

 

Potentiale Det er ikke muligt at angive et egentligt potentiale, idet de potentielle kryds, hvor 

det kunne komme på tale at etablere skolepatrulje, ikke kan identificeres. Det 

skyldes, at mange kryds nær skoler i forvejen har en skolepatrulje, mens andre 

kryds uden patrulje har et uvist antal passerende skolebørn til fods og på cykel. 

Det er samtidig nødvendigt at fastlægge tidsrum, hvor en potentiel skolepatrulje 

skulle være i funktion. 

 

I stedet opgøres uheldsomkostninger pr. potentielt forebygget uheld. Et sådant 

uheld antages at ligne uheld i kryds med 6-16 årige på hverdage på nær i juli, kl. 

7:00-8:59 og 13:00-14:59 (kaldes efterfølgende SP-tidsrum). Skolepatruljer vil 

selvfølgelig ikke kun have virkning på disse uheld, men på uheld generelt på de 

steder og i de tidsrum, hvor de er i funktion.  

 

Der er sket 503 uheld i 489 kryds med 6-16-årige personer involveret i SP-tidsrum 

i 2004-06. For disse uheld er uheldsomkostningerne pr. uheld 1.284.000 kr. I alt er 

der sket 677 uheld i disse 489 kryds i SP-tidsrum, og 1.331 uheld i alle tidsrum i 

disse kryds. 

 

Da det er centralt at vide, hvor stor en andel af uheldene, der sker i SP-tidsrum i 

sådanne interessante kryds, er det grundet udvælgelsen af krydsene nødvendigt at 

tage højde for regressionseffekten knyttet til forekomsten af uheld med 6-16-årige 

personer involveret i SP-tidsrum. Uheld i SP-tidsrum udgør knap 35 procent af 

alle uheld i de kryds, hvor uheld med 6-16 årige i SP-tidsrum forekommer. 

 

En skolepatrulje i kryds forventes derfor at forebygge omkring 4,4 procent af 

uheldsomkostningerne knyttet til krydset. Mere præcis forventes 8,1 procent færre 

dræbte, hhv. 5,7 og 3,0 procent færre alvorligt og let tilskadekomne samt hhv. 3,9 

og 2,0 procent færre person- og materielskadeuheld. 

 

Omkostning En skolepatrulje koster ca. 5.000 kr. pr. år. pr. kryds. Den årlige omkostning 

sættes derfor til 5.000 kr. 
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Lønsomhed I tabel 10 er angivet et nødvendigt antal forebyggede uheld samt vejledende antal 

registrerede uheld og indkørende biler pr. døgn for at opnå en vis lønsomhed af 

etablering af skolepatruljer. Indkørende biler pr. døgn er beregnet ud fra uhelds-

modeller for 4-benet vigepligtsreguleret kryds med en tredjedel trafik på sideveje. 

 

 Lønsomhed 

1,25 1,75 2,50 5,00 

Forebyggede uheld pr. år pr. kryds 0,005 0,007 0,010 0,019 

Registrerede uheld pr. år pr. kryds 0,20 0,28 0,38 0,72 

Indkørende biler pr. døgn 2.800 4.000 6.000 13.000 

Tabel 10. Nødvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. år pr. kryds og indkørende 

biler pr. døgn for at opnå en vis lønsomhed af tiltaget Skolevejspatruljer. 
 

Ud fra tabel 10 kan man sige, at skolepatruljer først er lønsomme, når der er regi-

stret mindst et uheld i krydset i løbet af tre år, og der skal være sket mindst 3 

uheld i krydset i løbet af 3 år før lønsomheden af etablering af skolepatrulje kan 

forventes at være over 5.  

 

Optimal effekt Ikke opgjort. 

 

I henhold til kapitel 2 bør der mindst være sket 2 uheld over en treårig periode i et 

kryds, før et tiltag som en skolepatrulje iværksættes, alene grundet tiltagets årlige 

omkostning. Man kan forvente en lønsomhed på omkring 4,6 ved etablering af en 

skolepatrulje, når der er sket 2 uheld over en treårig periode. 

 

Øvrige forhold En lavere hastighed medfører en række ændringer, f.eks. lavere mobilitet, større 

tryghed, lavere støjniveau, ændret luftforening, osv. 

 

 

66 National IT-trafiksikkerhedsplan 
 

Beskrivelse Der udformes en national handlingsplan til fremme af trafiksikker it, som sikrer, 

at både aktuelle og fremtidige køretøjstekniske og vejtekniske it-løsninger frem-

mes og udbredes mest muligt. Ny teknologi giver mange nye muligheder i trafik-

sikkerhedsarbejdet, og det er derfor nødvendigt at følge den teknologiske udvik-

ling. Det gælder både de køretøjstekniske og de vejtekniske muligheder og sam-

spillet mellem dem. Målrettet information om og markedsføring af teknologi, som 

aktivt påvirker og regulerer trafikanternes adfærd og sikkerhed, kan i fremtiden 

spille en langt større rolle end kampagneindsatser, som alene fokuserer på æn-

dringer i trafikanternes gældende adfærd. 

 

Vejdirektoratet nævner i et arbejdsnotat òStrategi for trafikledelseò flere mulige 

tiltag, der kunne tænkes implementeret i fremtiden. Nævnte tiltag er bl.a.: 

 

- Varsling af kø, tæt trafik, uheld og andre hændelser via medier som radio 

og internet samt navigationssystemer i biler. 
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- Varsling af kø, tæt trafik, uheld og andre hændelser via variable tavler på 

de stærkest trafikerede veje. 

- Trafikstyring som variabel hastighedsregulering, dynamisk rutevejledning, 

regulering af benyttelse af kørespor, osv. på de stærkest trafikerede veje og 

i forbindelse med større vejarbejder. 

- Optimeret og samordnet styring af signalanlæg. 

 

I notatet står ikke nævnt, hvor tiltag mere specifikt kunne tænkes implementeret 

andet end, at udbygningen vil fortsætte i takt med, at behovene opstår. 

 

Det bør her nævnes, at et nyudviklet system fra Florida kan forudsige risikoen for 

uheld for de næste 10-15 minutter på stærkt trafikerede motorveje, alene på bag-

grund af registreringer af trafikafviklingen (Abdel-Aty et al, 2008). Det er dog 

uvist i hvilket omfang, at det er muligt at undgå et højest sandsynligt kommende 

uheld med denne forhåndsviden, f.eks. ved brug af variabel hastighedsregulering.   

 

Virkning Et norsk studie anslår, at et radiobaseret varslingssystem maksimalt kan forebygge 

5 dræbte, 70 tilskadekomne og 266 materielskadeuheld pr. år i Norge (Elvik og 

Christensen, 2004). Man må formode, at effekten i realiteten er noget mindre også 

i Danmark, da langt fra alle risikable hændelser bliver varslet. 

 

En hollandsk undersøgelse fandt, at navigationssystemer i bilen medførte et fald i 

uheldsomkostninger på 5 procent, mens antallet af forsikringsskader faldt med 12 

procent (Vonk et al., 2007).  

 

Varsling af uheld på variable tavler har medført et fald på ca. 46 procent i antallet 

af følgeuheld, mens varsling af tåge gav et fald på omkring 84 procent i uheld i 

tåge. Varsling af kø synes at give et fald på ca. 16 procent i personskadeuheld ved 

bagendekollision men en tilsvarende stigning i materielskadeuheld. Trafikstyring 

med regulering af hastighed og køresporsbenyttelse synes at have givet et fald i 

almindelige uheld på 15-20 procent og i følgeuheld på 40-50 procent. (Vaa, 2006) 

 

Det anslås, at dynamisk rutevejledning ved brug af variable informationstavler 

ved siden af vejen maksimalt kan reducere uheldsomkostningerne med ca. 1,5 

procent på de veje, der indgår i rutevejledningen. Undersøgelser peger dog på, at 

uheldsomkostningerne stiger, når rutevejledningen sættes til at minimere rejsetid. 

(Elvik et al., 1997) 

 

Samordning og etablering af grønne bølger synes at kunne reducere antallet af 

uheld og personskader med ca. 20 procent (Elvik et al., 1997). 

 

Potentiale Ikke opgjort. 

 

Omkostning Ikke opgjort. 

 

Lønsomhed Ikke opgjort. 
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Optimal effekt Ikke opgjort. 

 

Øvrige forhold Ikke opgjort. 

 

 

67 Det digitale hastighedskort 
 

Beskrivelse Der oprettes et landsdækkende digitalt hastighedskort. Det er en forudsætning for 

bl.a. indførelse af ISA (Intelligent Speed Adaptation). Med indførelse af klippekort 

blev sanktionerne for hastighedsovertrædelser væsentligt skærpet. Det øgede også 

behovet for tekniske løsninger, som kan hjælpe bilister med at overholde fart-

grænserne. Cruisecontrol, fartpilot, mv. er løsninger, hvor bilisten kan indstille en 

maksimal fart. Men det kræver, at bilisten selv tilpasser kontrolfunktionen, når 

fartgrænser ændres under kørslen. 

 

I Danmark og Sverige bl.a. er der gennemført forsøg, som baserer sig på ISA. Her 

får bilisten automatisk melding om ændrede fartgrænser og advarsler, når aktuel-

le fartgrænser overskrides. Systemet bygger på brug af GPS og digitale hastig-

hedskort, hvor alle fartgrænser på alle veje i et geografisk område er registreret. 

Erfaringerne viser en markant lavere fart for køretøjer med ISA. Der er en vold-

som vækst i udbredelsen af fastmonterede og mobile navigationssystemer. Med 

mindre tekniske justeringer kan disse også fungere som ISA, hvis der er digitale 

hastighedskort. 

 

Et digitalt hastighedskort, der har indkodet samtlige hastighedsbegrænsninger og 

vejledende grænser på veje, kan benyttes som input til forskellige applikationer: 

1) System der umuliggør overtrædelse af hastighedsbegrænsning ved regulering af 

speeder og bremser, 2) system der besværliggør hastighedsovertrædelser ved at 

øge den nødvendige kraft for at trykke speeder ned, 3) vejledende system der med 

signaler og stemmer fortæller, at hastighedsbegrænsningen overtrædes, og 4) til 

beregning af rejsetider i navigationssystemer. System 1 og 2 gør også typisk brug 

af signaler og stemme. Et digitalt hastighedskort kan formentligt også anvendes til 

en række andre ting ud over det anførte. 

 

I sig selv vil et digitalt hastighedskort ikke medføre nogen virkning før det kom-

bineres med applikationer, der ændrer trafikanters hastighed. Hastighedskortet er 

derved en forudsætning for andre tiltag. Hvis hastighedskortet udføres er der to 

mulige efterfølgende forløb: a) kortet stilles til rådighed for markedet, hvor efter 

trafikanterne via købte applikationer selv kan vælge om og hvilket system, som de 

vil gøre brug af, og b) et system gøres pligtig at benytte ved lov.  

 

Virkning Selve virkningen af et reduceret hastighedsniveau er beskrevet i detaljer i kapitel 5 

under tiltag 50. I det scenario, hvor alle trafikanter overholder fartgrænserne, er 

virkningen et fald på 34 procent i dræbte, hhv. 25 og 13 procent i alvorligt og let 

tilskadekomne samt hhv. 18 og 9 procent i person- og materielskadeuheld. 
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Virkninger af det digitale hastighedskort sammen med andre applikationer er 

næppe større end de anførte for scenariet, hvor alle overholder fartgrænserne. Da 

hastighedskortet er en forudsætning for andre tiltag, vil det være mest rimeligt at 

opgøre virkningen af kortet som en andel af disse tiltag ï eller rettere at medtage 

omkostninger til det digitale hastighedskort i beregninger for andre tiltag.  

 

Potentiale Ikke opgjort. Uheldsreduktionspotentialet for scenariet, hvor alle trafikanter 

overholder fartgrænserne, er beskrevet i kapitel 5 under tiltag 50. 

 

Omkostning Omkostningerne ved et digitalt hastighedskort kan opdeles i initialomkostninger 

og driftsomkostninger. Det vil måske være nødvendigt at lovfæste nye procedurer 

for ændringer af hastighedsgrænser både generelle og lokale. Det skønnes, at ini-

tialomkostninger udgør omkring 3-5 mio. kr., mens driftsomkostningerne vil være 

ca. 1-2 mio. kr. pr. år. 

 

Lønsomhed Ikke opgjort. 

 

Optimal effekt Ikke opgjort. 

 

Øvrige forhold En lavere hastighed medfører en række ændringer, f.eks. lavere mobilitet, større 

tryghed, lavere støjniveau, ændret luftforening, osv. 

 

 

76 Syn af to-hjulede køretøjer 
 

Beskrivelse Det overvejes at indføre periodisk syn af to-hjulede køretøjer, herunder 

motorcykler og knallerter, på samme måde som man har det med biler. (I forbin-

delse med overvejelserne kan man også se på, om man ikke skulle indføre syn på 

alle køretøjstyper, f.eks. campingvogne og trailere.) Af historiske årsager er de to-

hjulede køretøjer ikke omfattet af krav om periodisk syn. Nye rapporter tyder på, 

at der er en trafiksikkerhedsmæssig gevinst at hente. I vort naboland Sverige, hvor 

man syner motorcykler, bliver ca. 10 pct. kasseret til syn. En hyppig graverende 

fejl er overtrædelse af støjgrænserne. Færdselsstyrelsen er ved at undersøge om-

rådet nærmere. 

 

Virkning Der er ikke fundet forskningsresultater, der angiver virkning af periodisk syn af 

motoriserede to-hjulede køretøjer. Derimod er der fundet to velfunderede studier 

af periodisk syn af lette biler under 3,5 tons og et studie af tunge køretøjer over 

3,5 tons. 

 

Antallet af tekniske fejl og mangler stiger med bilens alder. Biler i de norske syn 

havde i gennemsnit 2,18 fejl. Ulykkesrisikoen på biler med 2,18 fejl var omkring 

7 procent højere end på biler uden fejl. Periodisk syn medfører færre fejl. Derfor 

skulle man umiddelbart slutte, at periodisk syn giver en sikkerhedsgevinst, men 

det synes de ikke at gøre. Risikoen efter første kontrol steg med 3 procent og efter 
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anden kontrol med 8 procent og slutteligt med yderligere 4 procent efter tredje 

kontrol. (Christensen og Elvik, 2007) 

 

En tidligere norsk undersøgelse viste, at periodisk syn gav et fald på 2 procent i 

personskadeuheld, men 1 procent stigning i materielskadeuheld (Fosser, 1992). 

 

Ingen af de anførte virkninger er statistisk signifikante. Det er dog rimeligt at an-

tage at virkningen på trafiksikkerheden af periodisk syn af lette biler er meget tæt 

på nul. 

 

Undersøgelser af periodiske syn af tunge køretøjer viser derimod, at virkningen er 

gunstig med et fald i uheld med tunge køretøjer på 5-10 procent (Elvik, 2002). 

 

Der er ikke grund til at tro, at periodisk syn af motorcykler skulle medføre en stør-

re sikkerhedsmæssig gevinst. Derimod kan man sagtens forestille sig, at periodisk 

syn af knallerter vil give en gevinst, fordi omfanget af konstruktive ændringer 

formentligt vil falde drastisk. Det er dog ikke muligt med rimelighed at angive en 

skønnet virkning for periodisk syn af hverken motorcykler eller knallerter. 

 

Potentiale Uheld med motorcykler og knallerter involveret indgår i en maksimal påvirkelig 

uheldsforekomst, der er opgjort i tabel 11. Da virkningen ikke er mulig at angive, 

kan uheldsreduktionspotentiale og pris pr. forebygget uheld heller ikke angives.  

 

Gennemsnit pr. år i 2004-06 Uheldsforekomst, uheld med é 

Motorcykel Knallert-45 Knallert-30 

Dræbte 21 6 28 

Alvorligt tilskadekomne 210 110 528 

Let tilskadekomne 108 68 432 

Personskadeuheld 296 171 906 

Materielskadeuheld 151 111 727 

Uheldsomkostninger (mio. kr.) 805 397 2.066 

Tabel 11. Forekomst af uheld med motorcykler og knallerter samt de personskader, der er 
sket i disse uheld. 
 

Omkostning Omkostningen vil formentligt være omkring 250 kr. pr. syn. I Danmark er der 

indregistreret omkring 134.000 motorcykler og 63.000 knallert-45. Der er ifølge 

brancheorganisationer et salg af knallert-30 på 11.000-12.000 stk. pr. år og ca. 

100.000 knallert-30 i brug. Disse tal for knallert-30 i brug må dog anses ud fra 

salgstallene at være 30-50 procent for lave. Ud fra disse forudsætninger vil det 

koste ca. 85 mio. kr. at syne alle køretøjerne én gang, heraf omkring 34 mio. kr. til 

motorcykler, 16 mio. kr. til knallert-45 og 35 mio. kr. til knallert-30. 

 

Lønsomhed Ikke opgjort. 
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Det er ikke muligt at opgøre en egentlig lønsomhed. I stedet kan en ònßdvendig 

virkningò, som procent af uheldsomkostninger, angives. Med nødvendig virkning 

menes, hvor stor virkningen skal være for at opnå en vis lønsomhed. Tabel 12 

viser den nødvendige virkning af periodisk syn for de tre typer af køretøjer. Det 

kan erfares, at den nødvendige virkning er høj for motorcykler og knallert-45, 

men væsentligt lavere for knallert-30.  

 

 Lønsomhed 

1,25 1,75 2,50 5,00 

Motorcykel 5,3 % 7,4 % 10,6 % 21,1 % 

Knallert-45 5,0 % 7,0 % 10,1 % 20,1 % 

Knallert-30 2,1 % 3,0 % 4,2 % 8,5 % 

Tabel 12. Nødvendig virkning (reduktion i uheldsomkostninger) af periodisk syn af knallerter 
og motorcykler for at opnå fire lønsomhedsniveauer. 
 

Optimal effekt Ikke opgjort. 

 

Øvrige forhold Der er formentligt gevinster at hente med hensyn til støj, luftforurening og 

tryghed. 

 

 

80 Lokal trafiksikkerhedsindsats 
 

Beskrivelse Det er vigtigt, at kommunerne: Å etablerer et fÞrdselssikkerhedsudvalg, Å 

udarbejder en trafiksikkerhedshandlingsplan, Å afsÞtter et ¬rligt budget til trafik-

sikkerhedsarbejdet. Kommunerne spiller en særlig rolle blandt de aktører, der 

samlet skal bidrage til at opfylde handlingsplanens målsætninger. Størstedelen af 

det samlede trafikarbejde sker på de kommunale veje, og den overvejende del af 

ulykkerne sker her. Det giver de nye store kommuner en særlig forpligtelse til ak-

tivt at forebygge trafikulykker. 

 

Kommunen har ud fra sit lokalkendskab og i samarbejde med det lokale politi god 

mulighed for at få indsigt i, hvor ulykker sker og under hvilke omstændigheder. 

Det er afgørende at få opsamlet og analyseret denne viden, fordi den indeholder 

nøglen til at forebygge fremtidige ulykker ved projektering og prioritering af 

kommende anlægs- og vedligeholdelsesarbejder. Kommunens kendskab til lokal-

området og særlige lokale problemstillinger, f.eks. specielle lokale målgrupper, er 

væsentlig i informations- og kampagneindsatser. 

 

Virkning Evalueringer af overordnede trafiksikkerhedspolitikker på nationalt niveau i 22 

lande og på lokalt niveau i Norge, Australien og Tyskland viser, at et planlagt og 

målsat forløb medfører et yderligere fald i dræbte på lidt under 1 procent pr. år. 

Mere præcist er der tale om et yderligere fald på 0,77 procent pr. år i en situation, 

hvor man har et talbaseret mål og en plan. Nationale politikker synes at medføre 

et lidt større fald end lokale politikker. (Elvik, 2001) 
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En opgørelse viste, at kommuner med op til 20.000 indbyggere havde en udgift til 

trafiksikkerhedstiltag pr. indbygger på ca. 50 kr. i kommuner med en trafiksikker-

hedsplan i 2001, mens kommuner uden en plan havde en udgift på kun 38 kr. pr. 

indbygger (Marfelt, 2001). En lokal trafiksikkerhedsplan synes således at øge 

budgettet til trafiksikkerhed med 30 procent. 

 

Opregnet til 2008 priser vil en kommune med en plan have en udgift pr. indbyg-

ger på knap 62 kr. pr. år, hvilket i en gennemsnitlig dansk kommune med 55.000 

indbyggere svarer til et årsbudget til trafiksikkerhed på 3,4 mio. kr. Analyser af 

tallene tyder på, at udgiften pr. indbygger ikke afhænger af kommunens størrelse. 

 

Ser man på udviklingen i sikkerheden 1997-2006 i de to grupper af kommuner, 

viser det sig, at uheld, personskader og uheldsomkostninger er faldet med hhv. 

2,8, 4,3 og 4,6 procent i kommuner med en trafiksikkerhedsplan, mens faldet kun 

er hhv. 1,8, 2,6 og 2,9 procent pr. år i kommuner uden en plan. Et planlagt forløb 

giver således en mere gunstig udvikling i trafiksikkerheden. Faldet i kommuner 

med en plan er hhv. 54, 65 og 57 procent større end i kommuner uden en plan. 

Man kan heraf lede, at tiltag i kommuner med en plan har en lønsomhed, som i 

gennemsnit er 20 procent højere, end tiltag i kommuner uden en plan. 

 

Tiltaget, en Lokal trafiksikkerhedsindsats, har således to virkninger: 1) Et øget 

budget til trafiksikkerhed, og 2) en højere lønsomhed. Et øget budget får alene den 

virkning, at udviklingen i trafiksikkerheden forceres, hvilket bør ses i sammen-

hæng med investeringer på andre områder, da pengene kun kan anvendes én gang. 

Den højere lønsomhed vil derimod umiddelbart kunne henregnes til tiltaget. Et 

øget budget skal således hverken medtages som virkning eller omkostning. 

 

Det antages, at virkningen af Lokal trafiksikkerhedsindsats er effektiviseringsge-

vinsten, der medfører forskelle i udviklinger i uheldsomkostninger fra et fald på 

2,9 procent pr. år til et fald på 3,6 procent pr. år. Helt præcist er effektiviserings-

gevinsten fundet til at svare til et fald i uheldomkostninger på 0,67 procent pr. år, 

hvilket harmonerer meget fint med tidligere udenlandske studier.  

 

Potentiale Samtlige uheld og personskader i Danmark indgår i potentialet. 

 

Omkostning Udgiften til færdselssikkerhedsudvalg og udarbejdelse af trafiksikkerhedsplaner 

henføres til tiltaget. Det antages, at fire udvalgsmøder samt forberedelses- og op-

følgningsaktiviteter samlet koster 150.000 kr. pr. år. En kommunal trafiksikker-

hedsplan òmed det heleò koster i gennemsnit ca. 250.000 kr. i 2008 prisniveau. 

Planen udarbejdes typisk hvert 6. år. For en kommune er den årlige omkostning 

ca. 200.000 kr. i gennemsnit alt inkluderet. For samtlige vejbestyrelser, altså 98 

kommuner, Vejdirektoratet og Sund & Bælt er den årlige omkostning ca. 20 mio. 

kr. samlet set. 

 

Lønsomhed Der er lavet to betragtninger angående lønsomheden af tiltaget, dels en samlet 

betragtning for alle vejbestyrelser under ét, dels for hver enkelt kommune. Tabel 
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13 viser udviklingen i uheldsomkostninger, når alle vejbestyrelser hhv. har eller 

ikke har gennemført tiltaget.  

 

Det er tydeligt at se af tabel 13, at gevinsten ved at gennemføre en lokal trafiksik-

kerhedsindsats akkumuleres over årene. Efter kort tid bliver gevinsten af tiltaget 

betydeligt højere end udgiften til tiltaget. Lønsomheden af tiltaget på lang sigt er 

beregnet til 46, altså er de forebyggede uheldsomkostninger 46 gange større end 

udgifterne. 

 

Ved beregningen af lønsomheden ved udførsel af tiltaget i den enkelte kommune 

er der regnet med den gennemsnitlige årlige omkostning på 200.000 kr. pr. år. 

Omkostningen vil dog formentligt være højere i store kommuner og mindre i små 

kommuner. I tabel 14 er landets 98 kommuner inddelt efter tiltagets lønsomhed på 

lang sigt. I 93 af de 98 kommuner er lønsomheden over 5, mens tiltaget Lokal 

trafiksikkerhedsindsats ser ud til ikke at kunne betale sig at udføre i én kommune. 

De 5 kommuner, hvor lønsomheden er under 5, er: Læsø (0,4), Fanø (1,9), Dragør 

(3,9), Samsø (3,9) og Ærø (4,5). Når lønsomheden er lav bør man overveje at bil-

liggøre tiltaget, f.eks. ved at slå sig sammen med nabokommuner. 

 

År med tiltag Uheldsomkostninger mio. kr. Udgift til tiltag mio. kr. 

Med tiltag Uden tiltag Gevinst ved tiltag 

1 år 17.014 17.137 124 20 

2 år 16.401 16.640 239 20 

3 år 15.811 16.158 347 20 

4 år 15.242 15.689 448 20 

5 år 14.693 15.234 541 20 

6 år 14.164 14.792 628 20 

7 år 13.654 14.363 709 20 

8 år 13.162 13.947 784 20 

9 år 12.689 13.542 854 20 

10 år 12.232 13.150 918 20 

Tabel 13. Udvikling i uheldsomkostninger med og uden implementering af tiltaget Lokal tra-
fiksikkerhedsindsats i alle vejbestyrelser i Danmark. Udgiften og den økonomiske gevinst 
(forebyggede uheldsomkostninger) ved tiltaget er også angivet. Alt i 2008 priser. 

 

 Lønsomhed 

> 1,25 > 1,75 > 2,5 > 5 > 10 > 20 > 50 

Antal kommuner  97 97 96 93 91 78 29 

Tabel 14. Lønsomhed af tiltaget Lokal trafiksikkerhedsindsats i danske kommuner fordelt på 
lønsomhedsniveauer. 
 

Optimal effekt Den optimale effekt af tiltaget indtræffer efter 30 år med tiltaget implementeret.  

Tager man udgangspunkt i, at alle kommuner gennemfører tiltaget enten alene 

eller ved samarbejde bliver den optimale effekt, som vist i tabel 15. Der er ikke 

taget stilling til fordeling af omkostninger mellem stat og kommuner. 
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Forventet uheldsreduktion pr. år Lønsomhed > 5,00 

Statsveje Kommuneveje I alt 

Dræbte 8,6 18,4 27,1 

Alvorligt tilskadekomne 44,8 211,9 256,7 

Let tilskadekomne 65,1 233,6 298,7 

Personskadeuheld 80,1 377,8 457,9 

Materielskadeuheld 109,1 629,0 738,1 

Uheldsomkostninger (mio. kr.) 289,7 1.134,5 1.424,2 

Årlig omkostning (mio. kr.) - - 20,0 

Gennemsnitlig lønsomhed - - 46,0 

Tabel 15. Optimal effekt af tiltaget Lokal trafiksikkerhedsindsats i Danmark. Den angivne 

effekt opstår efter 30 år med tiltaget implementeret. 
 

Øvrige forhold Ingen. 

 

 

81-83 Kommunale trafikpolitikker, Trafiksikkerhedskonsulenter på 
kommunalt niveau, og Trafikpolitik på alle skoler 
 

Beskrivelse Alle kommuner skal i deres trafiksikkerhedsplan have en formuleret trafikpolitik, 

som bl.a. omfatter sikre forhold på vejene til og fra skolerne. Det kommunale for-

valtningsansvar over for færdselsundervisning og sikker skolevej skal præciseres i 

en overordnet kommunal trafikpolitik. Den skal udover trafiksikkerhedsplanen 

også danne ramme om kommunens og de kommunale skolers og institutioners mål 

og midler på trafiksikkerhedsområdet. Det er kommunens ansvar at sikre, at sko-

lerne lever op til undervisningspligten i færdselslære. Og det er skolernes opgave 

at konkretisere politikken på det lokale plan. 

 

Hver kommune med over 50.000 indbyggere opretter en trafiksikkerhedsfunktion. 

I Århus f.eks. er der ansat trafiksikkerhedskonsulenter, som arbejder på at fremme 

processerne med forbedring af trafiksikkerheden ved skoler og fritidsaktiviteter. 

 

Alle skoler skal have en trafikpolitik, som er understøttet af kommunen og det lo-

kale politi. Trafikpolitikken skal opstille mål for både færdselsundervisning og 

sikker skolevej. En trafikpolitik kan hjælpe skolen med at sikre en koordineret 

indsats på trafiksikkerhedsområdet, fordi den både skal forholde sig til skolevej, 

færdselsundervisning, de voksne som rollemodeller og samarbejdet med forældre, 

andre institutioner og myndigheder. Ressourcerne udnyttes bedst, når så mange 

skoler som muligt udarbejder trafikpolitikker og arbejder målrettet med trafiksik-

kerhed. 

 

Tiltag 81-83 er her behandlet samlet, idet disse tiltag er meget overlappende og 

har mange fælles træk. 
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Virkning Et dansk studie af trafiksikkerhedsarbejdet rettet mod forebyggelse af uheld blandt 

skolebørn viste, at de kommuner, der udfører aktiviteter ud over et vist minimum, 

i gennemsnit forbedrer børns trafiksikkerhed med 2-3 procent mere pr. år end 

kommuner, der ikke overstiger dette minimumsniveau (Jensen og Hummer, 

2001). Aktiviteter ud over et minimum kan f.eks. være skolevejsundersøgelser, 

vejtekniske tiltag på skoleveje, kampagner, osv. Før Kommunalreformen udførte 

80 procent af kommunerne aktiviteter ud over et vist minimum for at forbedre 

skolebørns trafiksikkerhed. 

 

Virkningen af trafikpolitik på skoleområdet og konsulenter til at implementere 

trafiksikkerhedsforbedringer i relation til skoler og fritidsaktiviteter er ukendt. 

Virkningen kan være tosidig, dels at denne del af trafiksikkerhedsarbejdet får til-

ført flere midler, dels at midlerne anvendes mere optimalt (højere lønsomhed). 

Man kan forestille sig, at tiltaget kan få indflydelse på færdselsundervisningen, 

befordring af skolebørn, skolevejsprojekter, kampagneaktiviteter, mv. 

 

Den højere lønsomhed af en lokal trafiksikkerhedsindsats blev fundet til at være 

lig en 0,67 procent større reduktion i uheldsomkostningerne pr. år, når man havde 

et planlagt trafiksikkerhedsarbejde frem for en ad-hoc baseret indsats, se tiltag 80 

i kapitel 3. En plan for arbejdet med børns trafiksikkerhed kunne meget vel med-

føre tilsvarende konsekvenser. Undersøgelsen af Jensen og Hummer (2001) tyder 

dog på, at effektiviseringsgevinsten ved et planlagt forløb er betydeligt større på 

òbßrneomr¬detò, m¬ske fordi indsatsniveauet er mere forskelligt. 

 

Det antages derfor, at trafiksikkerhedsplaner for skolebørn medfører en 1½ gange 

så stor effektiviseringsgevinst set i forhold til tiltag 80, nemlig en virkning, der 

svarer til en reduktion i uheldsomkostningerne på 1 procent pr. år i uheld med 6-

16-årige børn. Det antages samtidigt, at uheldsomkostningerne i de påvirkelige 

uheld reduceres med 2,9 procent pr. år i kommuner uden plan for skolebørn, og 

altså uheldsomkostningerne reduceres med 1 procent mere eller 3,9 procent pr. år 

i kommuner med en trafiksikkerhedsplan for skolebørn. Der er stor usikkerhed 

forbundet med tiltagets virkning. 

 

Arbejdet med at forbedre skolebørns trafiksikkerhed har formentligt også en posi-

tiv virkning på andre personers trafiksikkerhed, f.eks. lærere, forældre og trafikan-

ter i skolers nærområder. En anden synsvinkel kunne være, at skolebørnene får 

indlÞrt nogle ògode vanerò og ßget tilslutning til òansvarlige sociale vÞrdierò, 

således at de reducerer deres trafikale risiko gennem deres livsforløb. Disse even-

tuelle andre sikkerhedsgevinster tages der i princippet højde for, fordi uheld med 

6-16-årige selvfølgelig også implicerer andre trafikanter. 

 

Potentiale Uheld, hvor trafikanter i alderen 6-16 år er involveret, indgår i potentialet. Disse 

uheld er opgjort i tabel 16. Den gennemsnitlige uheldsomkostning pr. uheld er 

1.638.000 kr., hvilket er betydeligt over gennemsnittet for alle uheld i Danmark. 
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Gennemsnit pr. år i 2004-06 Uheldsforekomst 

Statsveje Kommuneveje I alt 

Dræbte 10 26 35 

Alvorligt tilskadekomne 65 419 484 

Let tilskadekomne 132 509 641 

Personskadeuheld 89 645 734 

Materielskadeuheld 26 410 436 

Uheldsomkostninger (mio. kr.) 309 1.608 1.917 

Tabel 16. Den maksimale potentielle uheldsforekomst, som tiltaget om trafiksikkerhedsplaner 

for skoler antages at kunne påvirke ï uheld med trafikanter i alderen 6-16 år. 
 

Omkostning Udgiftsniveauet til tiltaget er ukendt. Det vil kræve mødeaktivitet både blandt 

politikere, embedsmænd og på skoler samt projektarbejde. Tiltaget skønnes at 

koste ca. 5.000 kr. pr. skole pr. år. I udgifterne indgår udarbejdelse af politikker 

og konsulentarbejde, men ikke evt. øgede aktiviteter i trafiksikkerhedsarbejdet i 

øvrigt. I Danmark findes der ca. 1.600 folkeskoler og 500 frie grundskoler. Den 

årlige omkostning til tiltaget på alle grundskoler i landet er således 5.000 * 2.100 

= 10,5 mio. kr. i 2008 prisniveau. Der er stor usikkerhed forbundet med tiltagets 

omkostninger. 

 

Lønsomhed Der er kun lavet en betragtning angående lønsomheden af tiltaget, hvor Danmark 

med samtlige kommuner betragtes under ét. Det er ikke muligt at fordele sparede 

uheldsomkostninger ud på enkelte skoler eller på alle skoler i enkelte kommuner, 

idet man der er nødt til at tage hensyn til befolkningens flytte- og rejsemønster. 

Tabel 17 viser udviklingen i uheldsomkostninger, når alle kommuner hhv. har 

eller ikke har gennemført tiltaget. 

 

År med tiltag Uheldsomkostninger mio. kr. Udgift til tiltag mio. kr. 

Med tiltag Uden tiltag Gevinst ved tiltag 

1 år 1.842 1.861 19 10,5 

2 år 1.770 1.807 37 10,5 

3 år 1.701 1.755 54 10,5 

4 år 1.635 1.704 69 10,5 

5 år 1.571 1.654 83 10,5 

6 år 1.510 1.607 97 10,5 

7 år 1.451 1.560 109 10,5 

8 år 1.394 1.515 120 10,5 

9 år 1.340 1.471 131 10,5 

10 år 1.288 1.428 140 10,5 

Tabel 17. Udvikling i uheldsomkostninger med og uden implementering af tiltaget om trafik-
sikkerhedsplaner for skolebørn i alle kommuner i Danmark. Udgiften og den økonomiske 

gevinst (forebyggede uheldsomkostninger) ved tiltaget er også angivet. Alt i 2008 priser. 
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Det er tydeligt at se af tabel 17, at gevinsten ved at planlægge arbejdet med trafik-

sikkerhed for skolebørn akkumuleres over årene. Efter kort tid bliver gevinsten af 

tiltaget betydeligt højere end udgiften til tiltaget. Lønsomheden af tiltaget på lang 

sigt er beregnet til 13, altså er de forebyggede uheldsomkostninger omkring 13 

gange større end udgifterne. Der er dog meget stor usikkerhed forbundet med 

denne vurdering. 

 

Optimal effekt Den optimale effekt af tiltaget indtræffer efter 30 år med tiltaget implementeret.  

Tager man udgangspunkt i, at tiltaget bliver gennemført i relation til alle skoler 

bliver den optimale effekt, som vist i tabel 18. Der er ikke taget stilling til forde-

ling af omkostninger mellem stat og kommuner. 

 

Forventet uheldsreduktion pr. år Lønsomhed > 5,00 

Statsveje Kommuneveje I alt 

Dræbte 1,1 2,8 3,9 

Alvorligt tilskadekomne 7,1 46,3 53,4 

Let tilskadekomne 14,5 56,3 70,8 

Personskadeuheld 9,8 71,3 81,1 

Materielskadeuheld 2,9 45,3 48,2 

Uheldsomkostninger (mio. kr.) 34,2 177,6 211,7 

Årlig omkostning (mio. kr.) - - 10,5 

Gennemsnitlig lønsomhed - - 13,2 

Tabel 18. Optimal effekt af tiltaget om trafiksikkerhedsplaner for skolebørn i alle kommuner i 

Danmark. Den angivne effekt opstår først efter 30 år med tiltaget implementeret. 
 

Øvrige forhold Ingen. 

 

 

85 Udvidet uheldsstatistik om dødsuheld 
 

Beskrivelse Statistikken udvides, så der kan ske en grundigere undersøgelse af alle 

dødsulykker. Der ønskes en hurtigere databehandling og sammenkobling af op-

lysninger især fra politi og bilinspektører samt en undersøgelse af ulykkesstedet. 

Antallet af dræbte i trafikken bruges i høj grad som indikator for den samlede 

udvikling af trafiksikkerheden, bl.a. opdelt i kategorier af trafikanter. I de andre 

nordiske lande sker der en særlig behandling af viden om dødsulykker, der også 

omfatter en besigtigelse af ulykkesstedet. Da omfanget af dødsulykker er oversku-

eligt, og da der i forvejen foretages grundigere undersøgelser med bl.a. bilinspek-

tør af mange af disse ulykker, er det oplagt at indføre en udvidet sammenkobling 

af viden. Herunder kan også tilføjes viden om, hvad der har udløst ulykken. Sam-

tidig med ændringerne af sagsgangene bør det undersøges, om der kan ske en 

hurtigere registrering, så de løbende vurderinger af udviklingen kan baseres på 

mere korrekte data. 

 

Virkning Ikke opgjort. 
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Potentiale Ikke opgjort. 

 

Omkostning Ikke opgjort. 

 

Lønsomhed Ikke opgjort. 

 

Optimal effekt Ikke opgjort. 

 

Øvrige forhold Ingen. 

 

 

87 Hyppigere temaanalyser i Havarikommissionen for vejtrafikulyk-
ker (HVU) 
 

Beskrivelse Den nuværende frekvens med en temaanalyse hver 18. måned fordobles til en 

temaanalyse hver 9. måned. Der er stort behov for grundlæggende viden om bag-

grunden for ulykkers opståen og alvorlighed. Denne viden kan i høj grad skaffes 

gennem dybdeanalyser af ulykker inden for afgrænsede temaer, som det gennem-

fßres af HVU. P¬ òßnskelistenò er temaer som ulykker med Þldre, knallerter, 

motorcykler, unge i bytrafik, traktorer mv. Dybdeanalyser af 30ï 40 ulykker inden 

for et tema tager imidlertid lang tid. Hvis der skal gennemføres flere undersøgel-

ser, kræves flere undersøgelseshold og en omlægning af arbejdet i HVU. 

 

Virkning Ikke opgjort. 

 

Potentiale Ikke opgjort. 

 

Omkostning Omkring 3-4 mio. kr. pr. år. 

 

Lønsomhed Ikke opgjort. 

 

Optimal effekt Ikke opgjort. 

 

Øvrige forhold Ingen. 
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4. Vejtekniske tiltag 
 

 

Tabel 19 angiver listen af vejtekniske tiltag, der er behandlet i Effektkataloget. 

Nummeret ud for tiltaget henviser til Færdselssikkerhedskommissionens hand-

lingsplan. De tre sidste tiltag i tabellen er fra Vejdirektoratets strategiplan. Ud for 

hvert tiltag angiver ôXô, at tiltaget er fuldt belyst, og ôïô viser, at tiltaget ikke eller 

kun delvist er belyst, med hensyn til Beskrivelse, Virkning, Potentiale, Omkost-

ning, Lønsomhed, Optimal effekt og Øvrige forhold. For 15 ud af 21 tiltag har det 

været muligt at opgøre en optimal effekt. For de 15 tiltag er der identificeret de 

konkrete steder, hvor tiltaget er lønsomt. 

 

Nr. Tiltag 
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24 Differentierede fartgrænser i åbent land X X - X - - X 

25 Udvidet brug af dynamiske fartvisere (Din Fart) X X X X X X X 

26 Tilbagetrukket stopstreg i signalregulerede kryds X X - X X - - 

27 Overkørsler i vigepligtsregulerede kryds X X X X X X X 

28 Separate òfßr-grßntò signaler i regulerede kryds X - - - - - - 

29 Cykelstier langs veje i åbent land X X X X X X X 

30 Ombygning af kryds og etablering af rundkørsler X X X X X X X 

31 Modernisering af signalregulerede kryds X X - - - - - 

32 Angivelser af vigepligt X X X X X X X 

33 Forbedrede krydsningsmuligheder for fodgængere X X - X - - X 

34 Anlæg af midterrabat i bygader X X X X X X X 

36 Rumleriller i vejmidten og fræsede kantlinjer X X X X X X X 

37 2+1 veje med autoværn X X X X X X X 

39 Sanering af bygennemfarter X X X X X X X 

40 Forbedret vejbelysning X X X X X X X 

41 Afstandsafmærkning på motorveje X X X X X X X 

42 Rabatsanering X X X X X X X 

43 Faste genstande i vejsiden X X X X X X X 

 Køresporsbredde for tosporede veje i åbent land X X - - - - - 

 Større krav til friktion på motorveje X X X X X X X 

 Autoværn langs højre vejside X X X X X X X 

Tabel 19. Liste af behandlede vejtekniske tiltag. 

 

Nogle af tiltagene i tabel 19 består af flere underliggende tiltag, f.eks. består tiltag 

32 Angivelser af vigepligt egentligt af tre tiltag, nemlig etablering af ubetinget 
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vigepligt, stoppligt og forvarsling. Således er der faktisk set på 40 forskellige vej-

tekniske tiltag og ikke kun 21. Da uheld fra 2004-06 har udgjort grundlaget for at 

identificere steder, hvor tiltag er lønsomme, kan disse steder allerede være om-

bygget i løbet af 2007-2008. 

 

 

24 Differentierede fartgrænser i åbent land 
 

Beskrivelse Der udføres forsøg på en del af statsvejnettet, hvor de gældende fartgrænser 

justeres både op og ned. Justeringen skal ske efter en gennemgang og tilpasning 

af vejstrækningerne, og der skal tilstræbes et ensartet og højt sikkerhedsniveau på 

hele forsøgsvejnettet. Fartgrænser, der i højere grad end i dag er tilpasset de lo-

kale forhold i det åbne land, vil skærpe trafikanternes opmærksomhed. De vil og-

så sikre, at farten faktisk tilpasses forholdene.  

 

Ved indførelsen af en generel højere fartgrænse på motorveje i april 2004 blev 

der samtidig skiltet med 110 km/t på den del af motorvejsnettet, hvor forholdene 

ikke tillod en forhøjelse. På en del af det vejnet, hvor fartgrænsen blev sat op, blev 

der inden da gennemført en række forbedringer, f.eks. flytning af faste genstande 

og etablering af midterautoværn. Farten på motorvejsstrækninger med 110 km/t 

er faldet, men ikke ændret på vejstrækningerne med 130 km/t. Udviklingen i antal-

let af ulykker og personskader på motorvejene er endnu ikke analyseret. 

 

Den generelle fartgrænse i det åbne land er 80 km/t. Kun på motortrafikveje og 

motorveje er det i dag tilladt med højere fartgrænser. En justering af den lokale 

fartgrænse opad vil kræve enten en ændring af reglerne eller at den konkrete vej 

ændres til motortrafikvej eller motorvej, hvilket medfører andre færdselsregler og 

krav til vejudformning. Tiltag 24 Differentierede fartgrænser i åbent land synes at 

bestå af kombinerede tiltag, hvor ændringer af fartgrænser er ét tiltag, mens til-

pasninger af veje er andre tiltag.  

 

Virkning Det er væsentligt at adskille virkninger af hhv. ændring af fartgrænse og andre 

ændringer.  

 

Et løft af fartgrænsen med 10 km/t fra 80 til 90 km/t har medført en stigning i 

gennemsnitshastigheden på omkring 3 km/t. En reduktion i fartgrænsen med 10 

km/t fra 80 til 70 km/t har typisk medført et fald på ca. 4 km/t. (Elvik et al., 1997)  

 

Sammenhænge mellem gennemsnitshastighed og trafiksikkerhed er detaljeret be-

skrevet i kapitel 5 under tiltag 50. En sænkning af fartgrænsen fra 80 til 70 km/t 

vil i ògennemsnitò p¬ danske veje i det ¬bne land betyde et fald p¬ omkring 10,5 

procent i uheldsomkostninger, mens øgning af fartgrænsen fra 80 til 90 km/t vil 

medføre en stigning i uheldsomkostninger på ca. 14,6 procent. 

 

Tilpasninger af vejstrækninger for at imødekomme en højere fartgrænse kan f.eks. 

være udbedring af oversigtsforhold, diverse forbedringer af kryds, etablering af 
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kantbaner / nødspor, rumleriller i vejmidten, fræsning af kantlinjer, tilpasning af 

tværsnit, osv. For en vej i det åbne land, der er 7 m eller bredere, kan forholdsvis 

billige tiltag såsom forbedringer af oversigtsforhold, fræsning af rumleriller og 

kantlinjer samt tilpasning af tværsnit sammen med en øgning af fartgrænsen fra 80 

til 90 km/t medføre svagt faldende eller uændrede uheldsomkostninger. 

 

Relevante tiltag fra Effektkataloget på veje i det åbne land i relation til ændringer 

af fartgrænser kan være tiltag 25, 29, 30, 32, 36, 37, 40, 42, 43 samt autoværn i 

højre vejside. En række idéer til, hvordan vejstrækninger kan tilpasses for at imø-

dekomme ændringer af fartgrænser, findes i òHastighedstilpasning i ¬bent land ï 

Id®katalogò, Vejdirektoratet, 2003. 

 

Potentiale Ikke opgjort. 

 

Der eksisterer ikke et grundlag for at udpege veje, hvor det er relevant at etablere 

lokale fartgrænser. Baggrunden herfor er, at udpegningen af sådanne veje især 

sker på baggrund af vejens nuværende udformning og trafikmængder samt ønsket 

om mobilitet. Selvfølgelig spiller vejens uheldsfrekvens og ïalvorlighed også ind, 

men det er kun ét blandt flere punkter i udpegningsprocessen. 

 

Omkostning Den årlige omkostning for en hastighedstavle er ca. 400 kr. Udgifter til andre 

tiltag er ikke opgjort. 

 

Lønsomhed Ikke opgjort. 

 

Optimal effekt Ikke opgjort. 

 

Øvrige forhold Indførelse af lokale fartgrænser har betydning for bilernes fart og påvirker derfor 

en række forhold, herunder mobiliteten, støjniveauet, luftforurening, tryghed, osv. 

 

 

25 Udvidet brug af dynamiske fartvisere (Din Fart) 
 

Beskrivelse CirkulÞret om òDin Fartò revideres, så det kan anvendes på flere vejtyper enten 

som fast eller flytbart udstyr. Dynamiske fartvisere har været brugt siden starten 

af halvfemserne, primært på veje i byzone eller ved byporte. Flere undersøgelser 

viser, at farten nedsættes, og at denne nedsættelse er permanent. 

 

Tavlen òDin Fartò vil fortsat vÞre et interessant tiltag p¬ veje i byomr¬der samt 

ved byporte. I det åbne land kan tavlen også anvendes på veje med store og mange 

hastighedsoverskridelser samt på særligt udsatte steder f.eks. skarpe kurver, jern-

baneoverskæringer, farlige kryds, i forbindelse med vejarbejde, osv. I nærværende 

tiltag opereres med spolebaserede òDin Fartò tavler, der f¬r strßm fra solceller 

eller elnettet. Dette udstyr kan uden væsentlige meromkostninger benyttes til tra-

fiktællinger. 

 



Effektkatalog ï Viden til bedre trafiksikkerhed Trafitec  

 

52 

Virkning Der er lavet flere studier af virkningen af òDin Fartò tavlen i byområder. De viser, 

at gennemsnitshastigheden faldt med 2-10 km/t. Faldet synes at afhænge af bilers 

hastighedsniveau og fartgrænsen før opsætning af tavlen. I gennemsnit er faldet 

ca. 5 km/t. (Elvik et al., 1997; Elvik og Rydningen, 2002; Århus Amt, 2002) 

 

Engelske undersøgelser tyder på, at virkningen på personskadeuheld er et fald på 

ca. 40 procent (Helliar-Symons og Wheeler, 1984; Hilliar-Symons og Ray, 1986). 

En dansk undersøgelse tyder på en virkning ved byporte på hhv. person- og mate-

rielskadeuheld på 30 og 7 procent (Andersson et al., 2008). Det skal dog nævnes, 

at der i den danske undersøgelse i flere tilfælde også indgik andre tiltag udover 

òDin Fartò tavlen. I både de engelske og danske undersøgelser blev der ikke taget 

højde for en eventuel regressionseffekt. 

 

Virkningen af òDin Fartò tavlen i byområder antages at være til et fald på 5 km/t. 

Benyttes sammenhængen mellem fart og uheld (se kapitel 5 tiltag 50) fås, at et 5 

km/t fald i byområder, hvor gennemsnitshastigheden i forvejen er 52,1 km/t, med-

fører et fald i dræbte på 36 procent, hhv. alvorlige og lette skader på 26 og 14 pro-

cent, samt hhv. person- og materielskadeuheld på 18 og 10 procent. I det åbne 

land undtaget motorveje og motortrafikveje antages, at virkningen med hensyn til 

farten også er et fald på 5 km/t. Gennemsnitshastigheden er her 83,4 km/t, hvorfor 

faldet i hastighed vil medføre et fald i dræbte på 24 procent, hhv. alvorlige og lette 

skader på 17 og 9 procent samt hhv. person- og materielskadeuheld på 12 og 6 

procent.  

 

Potentiale Det er ikke muligt at identificere et specifikt potentiale. Baggrunden herfor er, at 

det ikke er klart, hvordan man skal kunne finde de vejstrækninger, hvor netop en 

for høj hastighed er en faktor i indtrufne uheld. Samtidig er der allerede opstillet 

knap 1.000 òDin Fartò tavler i Danmark. 

 

Tidligere amtsveje antages at være potentielle steder for at etablere òDin Fartò 

tavler både i byer, ved byporte samt i det åbne land. I tabel 20 er opgjort uheld på 

disse veje i by- og landzone. P¬ en del af disse veje forefindes allerede òDin Fartò 

tavler, men der er alligevel opgjort et uheldsreduktionspotentiale. Det er gjort for 

at finde frem til sparede uheldsomkostninger pr. forebygget uheld.  

 

Gennemsnit pr. år i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale 

By Land By Land 

Dræbte 24 124 8,8 30,1 

Alvorligt tilskadekomne 295 717 77,1 121,5 

Let tilskadekomne 358 898 50,3 79,6 

Personskadeuheld 555 1.178 101,3 137,1 

Materielskadeuheld 1.027 1.183 98,5 70,9 

Uheldsomkostninger (mio. kr.) 1.671 4.044 333,0 664,1 

Tabel 20. Potentiel påvirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som 
tiltaget Udvidet brug af dynamiske fartvisere (Din Fart) antages at kunne forebygge. 
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Uheldsreduktionspotentialet er beregnet ved at gange virkningen på uheldsfore-

komsten. Der benyttes ikke-afrundede tal, f.eks. reduktionspotentialet for dræbte i 

byzone er 24 x 0,36 = 8,8 dræbte. Uheldsomkostninger er beregnet ud fra enheds-

priserne, der er angivet i ordbog og kapitel 2, f.eks. omkostninger ved uheldsfore-

komsten i by er: 24 x 12.172.230 kr. + 295 x 1.269.159 kr. + 358 x 345.071 kr. + 

(555 + 1.027) x 556.792 kr. = 1.671 mio. kr. 

 

Prisen pr. forebygget uheld er fundet til 333,0 / (101,3 + 98,5) = 1.667.000 kr. i 

byzone og 3.193.000 kr. i landzone. I byzone kan man i gennemsnit forvente et 

fald i uheld på (101,3 + 98,5) / (555 + 1.027) = 12,6 procent, mens der i landzone 

kan forventes et fald på 8,8 procent. 

 

Omkostning Anlægsudgiften til en permanent òDin Fartò tavle er ca. 55.000 kr., og den årlige 

driftsudgift er ca. 3.500 kr. Disse udgifter er baseret på konkrete salgspriser og 

vedligeholdelsesaftaler fra firmaet Olsen Engineering. Dog er òplanlÞgnings-

tillÞgò p¬ 15 procent af anlægsudgiften lagt til. Den årlige omkostning anslås på 

denne baggrund til at være ca. 7.000 kr. Det antages, at der skal to tavler til for at 

opnå den beskrevne virkning på en 1 km lang vejstrækning. Derfor sættes den 

årlige omkostning til 14.000 kr. pr. km vej. 

 

Lønsomhed Det er beregnet, hvor mange uheld tiltaget skal forebygge for at være lønsomt, 

baseret på de årlige omkostninger og priser pr. forebygget uheld, se tabel 21. Ek-

sempelvis skal òDin Fartò tavler p¬ veje i byzone forebygge 1,25 x 14.000 kr. / 

1.667.000 kr. = 0,011 uheld pr. år. for at få en lønsomhed på 1,25.  

 

 Lønsomhed 

1,25 1,75 2,50 5,00 

Forebyggede uheld pr. år pr. km vej i by 0,011 0,015 0,021 0,042 

Forebyggede uheld pr. år pr. km vej på landet 0,005 0,008 0,011 0,022 

Registrerede uheld pr. år pr. km vej i by 0,16 0,21 0,30 0,56 

Registrerede uheld pr. år pr. km vej på landet 0,12 0,16 0,23 0,43 

Biler pr. døgn på vej i by 100 200 300 900 

Biler pr. døgn på vej på landet 300 500 800 2.200 

Tabel 21. Nødvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. år pr. km vej samt biler pr. 

døgn for at opnå en vis lønsomhed af tiltaget Udvidet brug af dynamiske fartvisere (Din Fart). 

 

Det er også beregnet, hvor mange uheld, der skal være registreret på en vej for at 

tiltaget er lønsomt på baggrund af den forventede gennemsnitlige reduktion i 

uheld og det nødvendige antal forebyggede uheld, og herefter ved at tage højde 

for regressionseffekten. Eksempelvis er det nødvendige antal òreelleò uheld i by-

zone beregnet til 0,011 / 0,126 = 0,083, og der tages højde for regressionseffekten 

ved at benytte formel 1 fra bilag 1: 1,6787 x (3 x 0,083)
0,9189

 = 0,47 uheld pr. 3 år 

eller 0,16 uheld pr. år. Det er de 0,16 uheld pr. år, der er vist i tabel 21. 
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Uheldstætheden er efterfølgende oversat til en årsdøgntrafik på 2-sporede veje i 

by og på land, altså hvor mange biler pr. døgn, der skal køre på vejen for, at der 

opnås en vis lønsomhed, hvilket er gjort ud fra uheldsmodeller fra 2001-05 af 

Hemdorff (2006). Her benyttes de reelle uheldsniveauer som indgangsparametre 

til at finde nødvendige trafikmængder, da uheldsmodellerne er ònormaliseredeò. 

Både for by og land opereres med gennemsnit af nødvendige trafikmængder fra 3 

modeller hhv. veje med og uden kantbaner og cykelstier. I disse beregninger er 

taget højde for, at del af uheldene sker i kryds. De tre modeller for byveje har 

sammenhængende såkaldte a-p-værdier på: 0,00212 og 0,65, 0,000912 og 0,76 

samt 0,00409 og 0,57. Bruger man disse modeller og en krydsfaktor på 1,98 fås, 

at den nødvendige trafik er hhv. 100, 155 og 60 biler pr. døgn for at opnå en løn-

somhed på 1,25. Den beregnede gennemsnit for disse tre modeller er 105 biler pr. 

døgn, hvilket er rundet af til 100 og angivet i tabel 21. Det bør pointeres, at usik-

kerheden på de beregnede trafikmængder er særligt store, når der er tale om rela-

tivt få biler pr. døgn f.eks. under 1.000. 

 

Af tabel 21 kan det erfares, at der kun skal være registreret ca. ½ uheld pr. år pr. 

km vej før òDin Fartò tavler har en lønsomhed på over 5,00. Der skal heller ikke 

så meget biltrafik til, før tavlerne er lønsomme at opsætte. 

 

Optimal effekt I henhold til kapitel 2 skal der ske 3 uheld i årene 2004-06 pr. km vej for, at òDin 

Fartò tavler kan indg¬ i den optimale effekt, fordi de ¬rlige omkostninger er over 

9.000 kr. pr. km. I tabel 22 er angivet antallet af km vej, hvor der sker 3 eller flere 

uheld pr. km vej. I alle tilfÞlde forventes det, at òDin Fartò tavler forebygger s¬ 

mange uheld, at lønsomheden er over 5,00. Veje er opdelt på stats- og kommune-

veje og på by og land (ej motortrafikveje og motorveje). 

 

Km vej, hvor òDin Fartò tavler er lßnsomme Lønsomhed > 5,00 

Statsveje I by 79 

Overgangszone by/land 107 

På landet  339 

Kommuneveje I by 1.299 

Overgangszone by/land 310 

På landet  378 

I alt 2.512 

Tabel 22. Antal km vej, hvor òDin Fartò tavler er lßnsomme og del af den optimale effekt.  
 

Af tabel 22 kan erfares, at òDin Fartò tavler er lßnsomme p¬ 2.512 km vej og del 

af den optimale effekt. Faktisk er tavlerne lønsomme på flere km vej, men grundet 

de høje årlige omkostninger sættes der særskilte krav til uheldsforekomsten. Det 

vides ikke hvor mange af disse 2.512 km vej, der allerede har òDin Fartò tavler. 

Det vides heller ikke, hvor udbredt òfor hßj hastighedò er p¬ vejene og i hvilken 

udstrækning to tavler er relevant at opstille. 
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De 2.512 km veje opfattes her som den optimale effekt velvidende, at det ikke er 

relevant at opstille òDin Fartò tavler p¬ mange af disse veje, og velvidende, at det 

kan være lønsomt at opstille tavlerne på veje, hvor der er sket færre end 3 uheld i 

årene 2004-06. Den optimale effekt af òDin Fartò tavler p¬ de 2.512 km vej er i 

tabel 23 opgjort som en forventet reduktion i uheld og personskader. Der er taget 

højde for regressionseffekten i beregninger af forventet uheldsreduktion. Anlægs-

udgiften til de 5.024 òDin Fartò tavler, der indg¬r i den optimale effekt, er 276 

mio. kr., hertil kommer en årlig driftsudgift på 18 mio. kr. 

 

Forventet uheldsreduktion pr. år Lønsomhed > 5,00 

Statsveje Kommuneveje I alt 

Dræbte 6,1 12,7 18,8 

Alvorligt tilskadekomne 24,2 129,6 153,8 

Let tilskadekomne 18,0 81,4 99,4 

Personskadeuheld 30,7 169,5 200,2 

Materielskadeuheld 23,9 157,8 181,6 

Uheldsomkostning mio. kr. 141,7 528,9 670,6 

Årlig omkostning mio. kr. 7,4 27,8 35,2 

Gennemsnitlig lønsomhed 19,3 19,0 19,1 

Tabel 23. Optimal effekt af tiltaget Udvidet brug af dynamiske fartvisere (Din Fart). Der 
forventes i alle tilfælde ï på alle vejstrækninger ï at være en lønsomhed over 5,00 af tiltaget. 
 

Uheld 2004-06 

pr. km vej 

Antal dræbte i 2004-06 på statsveje Forventet reduktion i dræbte pr. år 

Veje i byzone Veje i landzone I byzone I landzone 

3 2 46 0,15 2,34 

4 4 14 0,31 0,73 

5 2 5 0,16 0,27 

6 0 13 0,00 0,70 

7 3 3 0,25 0,16 

8 0 6 0,00 0,33 

9 1 2 0,08 0,11 

11 0 1 0,00 0,06 

12 0 1 0,00 0,06 

15 1 1 0,09 0,06 

16 1 0 0,09 0,00 

20 0 1 0,00 0,06 

51 1 0 0,10 0,00 

SUM 15 93 1,23 4,88 

SUM 108 6,11 

Tabel 24. Beregningseksempel: Forventet reduktion af dræbte på statsveje pr. år. 

 

Beregningen af den optimale effekt er lang, fordi den er udført for hver enkelt 

vejstrækning og herefter opsummeret. I tabel 24 er beregningen af den forventede 
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reduktion i dræbte på statsveje illustreret. Den forventede reduktion i dræbte pr. år 

er beregnet ud fra følgende formel: Regressionseffekt x virkning x dræbte pr. år = 

(0,5729 x ôuheld 2004-06 pr. km vejô 
1,085

 / ôuheld 2004-06 pr. km vejô) x virkning 

x (ôantal drÞbte 2004-06ô / 3). Konkret bliver beregningen for veje i byzone med 

3 uheld pr. km vej i 2004-06: (0,5729 x 3 
1,085

 / 3) x 0,36 x (2 / 3) = 0,15 dræbte 

pr. år. 

 

Øvrige forhold Da òDin Fartò tavlen har betydning for bilernes fart, p¬virker tavlen derfor en 

række forhold, herunder mobiliteten, støjniveauet, luftforurening, tryghed, osv. 

 

 

26 Tilbagetrukket stopstreg i signalregulerede kryds 
 

Beskrivelse Der etableres tilbagetrukket stopstreg fem meter før signalregulerede kryds. 

Formålet er at reducere især ulykker, hvor et højresvingende køretøj rammer en 

cyklist, der kommer fra samme retning, men kører lige ud ï samt ulykker med 

krydsende fodgængere. HVU anbefaler dette. De påvirkelige ulykker vil især være 

dem, hvor en højresvingende bilist påkører en ligeud kørende cyklist/knallertkører 

i signalregulerede kryds. Bilisternes stopstreg trækkes fem meter tilbage i alle 

spor i forhold til fodgængerfeltet eller cyklisternes stoplinje. Det vil øge både cyk-

listers, knallertkøreres og fodgængeres synlighed og medføre, at de lette trafikan-

ter kommer først ind i krydset. Tilbagetrukne stopstreger anbefales i vejreglerne 

og er allerede etableret i en del af de relevante kryds. Ofte er stopstregen dog ikke 

trukket tilstrækkeligt langt tilbage og/eller kun etableret i højresvingssporet. Disse 

mangler skal også udbedres. 

 

Tilbagetrukket stopstreg er forholdsvis enkel at etablere. Ved etablering af nye 

lyskryds udføres tilbagetrukne stopstreger i de fleste tilfælde. I eksisterende tra-

fikstyrede lyskryds er det som regel nødvendigt at flytte spoler i asfalten ved til-

bagetrækning af stopstreger. Derfor udføres en tilbagetrækning mest optimalt i 

forbindelse med udlæg af nyt slidlag. I eksisterende tidsstyrede lyskryds er det 

som regel unødvendigt at flytte spoler. 

 

Virkning Etablering af tilbagetrukne stopstreger medfører, at der sker færre uheld i starten 

af den grønne fase mellem bilister og lette trafikanter. Tiltaget øger fodgængeres, 

cyklisters og knallertkøreres synlighed i forbindelse med signalskift og medfører, 

at lette trafikanter kommer tidligere ind i krydset. Det er altovervejende to typer af 

uheld, som tilbagetrukne stopstreger forebygger: 1) Højresvingende biler mod 

lette trafikanter (uheldssituation 312 og 876), og 2) sene (rødgængere, der ikke 

venter på midterhelle) eller langsomme fodgængere mod opstartende biler 

(uheldssituation 872). 

 

Det er fundet, at uheld med højresvingende biler reduceres med ca. 35 procent 

(Herrstedt et al., 1994). Analyser af fodgængeruheld kunne tyde på, at omkring 

10-20 procent af uheldene i uheldssituation 872 kan forebygges med tilbagetrukne 
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stopstreger (Jensen, 1998). Virkningen sættes til 35 procent på 312- og 876-uheld 

samt 15 procent på 872-uheld. 

 

Potentiale Andelen af lyskryds i Danmark, der ikke har tilbagetrukne stopstreger, er uvis. I 

tabel 25 er antallet af 312-, 872- og 876-uheld i alle lyskryds i Danmark opgjort. 

Uheldene i tabellen sker altså i kryds hhv. med og uden tilbagetrukne stopstreger. 

 

Gennemsnit pr. år i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale 

Statsveje Kommuneveje I alt Statsveje Kommuneveje I alt 

Dræbte 2 9 10 0,6 2,8 3,4 

Alvorligt tilskadekomne 5 58 63 1,7 19,1 20,7 

Let tilskadekomne 5 56 61 1,6 19,3 20,9 

Personskadeuheld 10 120 130 3,6 40,1 43,6 

Materielskadeuheld 15 145 160 5,1 50,1 55,3 

Uheldsomkostninger (mio. kr.) 42 346 388 14,6 115,5 130,2 

Tabel 25. Påvirkelig uheldsforekomst (uheldssituation 312, 872 og 876) og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, 
som tiltaget Tilbagetrukket stopstreg i signalregulerede kryds antages at kunne forebygge. 

 

Antages, at ingen af lyskrydsene har tilbagetrukne stopstreger, kan etablering af 

tilbagetrukne stopstreger maksimalt forebygge 3 dræbte, 42 tilskadekomne, 99 

uheld og 130 mio. kr. i uheldsomkostninger om året, se tabel 25. Prisen pr. fore-

bygget uheld ville så være 1.269.000 kr. på veje i byzone og 1.918.000 kr. i land-

zone. Tallene i tabel 25 udgør ikke et reelt uheldsreduktionspotentiale, fordi ud-

bredelsen af tilbagetrukne stopstreger er ukendt. 

 

Omkostning Udgiften til etableringen af tilbagetrukne stopstreger hører til i den billige ende, 

men afhænger af udførelsesmetode og ïtidspunkt. Der er kun større udgifter for-

bundet med tiltaget, hvis spoleplaceringen skal ændres. Det anslås, at der i gen-

nemsnit er etableringsudgifter på omkring 20.000 kr. pr. kryds, hvilket svarer til 

en årlig omkostning på 1.200 kr. 

 

Lønsomhed I tabel 26 er angivet et nødvendigt antal forebyggede uheld samt vejledende antal 

registrerede uheld og indkørende biler pr. døgn for at opnå en vis lønsomhed af 

etablering af tilbagetrukne stopstreger. Antal registrerede uheld og indkørende 

biler pr. døgn er vejledende, fordi de er baseret på andelen af uheld i lyskryds, 

som tiltaget forebygger. Denne andel er beregnet til 4,3 og 2,2 procent hhv. for 

kryds i by- og landzone. Der er taget højde for regressionseffekten i tal for regi-

strerede uheld. Trafiktal er beregnet ud fra uheldsmodeller for lyskryds med en 

tredjedel af al indkørende trafik fra sekundærvejen i F-kryds, og en femtedel af al 

indkørende trafik fra sekundærvejen i T-kryds. 

 

Af tabel 26 kan erfares, at hvis der blot sker mere end ét uheld hvert fjerde eller 

femte år i et lyskryds, så vil lønsomheden af tilbagetrukne stopstreger typisk være 

over 5,00. Det samme kan siges at være tilfældet, hvis blot der kører mere end ca. 

1.600 biler pr. døgn ind i krydset. 
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 Lønsomhed 

1,25 1,75 2,50 5,00 

Forebyggede uheld pr. år pr. kryds i byzone 0,0012 0,0017 0,0024 0,0047 

Forebyggede uheld pr. år pr. kryds i landzone 0,0008 0,0011 0,0016 0,0031 

Registrerede uheld pr. år pr. kryds i byzone 0,06 0,08 0,11 0,20 

Registrerede uheld pr. år pr. kryds i landzone 0,07 0,10 0,13 0,25 

Indkørende biler pr. døgn i byzone 425 575 825 1.700 

Indkørende biler pr. døgn i landzone 325 500 750 1.675 

Tabel 26. Nødvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. år pr. kryds og indkørende 

biler pr. døgn for at opnå en vis lønsomhed af tiltaget Tilbagetrukket stopstreg i signalregule-
rede kryds. 
 

Optimal effekt Ikke opgjort. 

 

Der er næppe mange lyskryds, hvor forekomsten af de påvirkelige uheld er så lav 

i Danmark, at etablering af tilbagetrukne stopstreger ikke er lønsomt. Med andre 

ord bør tilbagetrukne stopstreger overvejes som standard i lyskryds. Kun i de få 

tilfælde, hvor noget taler imod eller intet taler for tilbagetrukne stopstreger, kan 

det være ulønsomt at etablere tilbagetrukne stopstreger. Det kan f.eks. være i lys-

kryds, hvor det er forbudt at færdes som fodgænger, cyklist og knallertkører. 

 

Det er ikke muligt at angive en optimal effekt på uheld og personskader, da ud-

bredelsen af tilbagetrukne stopstreger er ukendt. 

 

Øvrige forhold Ikke opgjort. 

 

 

27 Overkørsler i vigepligtsregulerede kryds 
 

Beskrivelse Der etableres overkørsler i vigepligtsregulerede kryds, hvor der er cykelsti op til 

krydset, men ikke gennem krydset, og når forholdene i øvrigt taler for det. De 

ulykker, der kan påvirkes, er i vigepligtsregulerede kryds med cykelsti op til kryd-

set, men ikke igennem det. Det vil også gælde ulykker med cyklister, der kommer 

fra en sidevej i vigepligtsregulerede kryds, hvor der ligeledes er en afbrudt cykel-

sti på den overordnede vej. 

 

Overkørsler udføres næsten kun på veje, hvor der forefindes fortov. Der er ikke 

fundet forskelle i virkning af hhv. en overkørsel langs veje med fortov set i for-

hold til overkørsler langs veje med både fortov og cykelsti. En overkørsel er en 

forlængelse eller gennemførsel af fortov og evt. cykelsti hen over sidevejen ved 

tilslutningen til den overordnede vej. Overkørsler virker fartdæmpende på køretø-

jer, der skal til og fra sidevejen. Overkørsler gør det endvidere nemmere for side-

vejstrafikanter at erkende krydset og forstå vigepligtsforholdene. 
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Virkning Overkørsler synes at have en gunstig virkning i vigepligtsregulerede kryds. Det er 

primært uheld med lette trafikanter, der synes at kunne forebygges med anlæg af 

overkørsler. Konklusionen på en dansk før-efter undersøgelse er, at overkørsler i 

4-benede vigepligtsregulerede kryds medfører et fald på ca. 25 procent i antallet 

af uheld med cyklister og knallert-30, ca. 60 procent for uheld mellem fodgængere 

og motorkøretøjer og uændret for uheld alene med motorkøretøjer, mens undersø-

gelsen ikke angiver pålidelige virkninger for 3-benede kryds, dog faldt antallet af 

fodgængeruheld med godt 40 procent (Jensen, 2006a). En dansk med-uden under-

søgelse angiver, at tætheden af uheld med cykler og knallerter er hhv. 37 og 41 

procent lavere i 3- og 4-benede vigepligtsregulerede kryds med overkørsel set i 

forhold til tilsvarende kryds uden overkørsel (Herrstedt, 1979). 

 

Det antages, at virkningen af anlæg af overkørsler i vigepligtsregulerede kryds er 

et fald på 20 procent i uheld med cykler og knallert-30, og et fald på 40 procent i 

uheld mellem fodgængere og motorkøretøjer. 

 

Potentiale 95-99 procent af vejene i byzone har fortov. Det antages, at samtlige vigepligts-

regulerede kryds i byerne er interessante at anlægge overkørsler i, mens veje i 

landområder antages at være uinteressante med hensyn til dette tiltag. Det er ikke 

muligt at identificere alle uheldsbelastede kryds, hvor der eksisterer overkørsler. 

 

Det er kun muligt ud fra uheldsoplysninger at afgøre, om krydset har en eller flere 

overkørsler, hvis en cyklist eller knallertkører er forulykket på overkørslen. Det er 

således ikke muligt at identificere alle kryds med overkørsler. Uheld i kryds, hvor 

der er identificeret overkørsler, er udeladt i tabel 27, som opgør forekomsten af 

fodgænger-, cykel- og knallert-30-uheld i vigepligtsregulerede kryds i byzone, 

samt det potentielle fald i uheld og personskader, hvis overkørsler blev anlagt i 

disse kryds. 

 

Gennemsnit pr. år i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale 

Statsveje Kommuneveje I alt Statsveje Kommuneveje I alt 

Dræbte 0 9 9 0,1 2,4 2,5 

Alvorligt tilskadekomne 5 243 248 1,2 55,7 56,9 

Let tilskadekomne 3 235 238 0,6 53,4 54,0 

Personskadeuheld 9 466 475 1,9 106,7 108,6 

Materielskadeuheld 4 367 371 0,9 80,9 81,8 

Uheldsomkostninger (mio. kr.) 19 959 978 4,9 222,8 227,7 

Tabel 27. Maksimal påvirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som tiltaget Overkørsler 
i vigepligtsregulerede kryds antages at kunne forebygge pr. år. 

 

Med anlæg af overkørsler kan man forebygge op mod 2-3 dræbte, 111 tilskade-

komne, 190 uheld og 228 mio. kr. i uheldsomkostninger om året i Danmark ifølge 

tabel 27. Omkring 87 procent af de forekomne uheld i tabel 27 har cyklister eller 

knallerter indblandet, mens fodgængere forulykker med motorkøretøjer i resten af 

uheldene. Den gennemsnitlige pris pr. potentielt forebygget uheld er 1.196.000 kr. 
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Omkostning Prisen på en overkørsel kan variere meget, dels som følge af forskellig bredde af 

sidevejen og dels som følge af varierende trafikmængde på sidevejen. Samtidig er 

der stor forskel i designet af overkørsler. I 4-benede kryds kan det være relevant at 

anlægge to overkørsler, selvom studiet fra 2006 tyder på, at dette ikke medfører 

en bedre virkning. Ud fra oplysninger fra Københavns Kommune anslås anlægs-

udgiften at være ca. 60.000-70.000 kr. pr. kryds. Derfor sættes den årlige omkost-

ning til  4.000 kr. pr. kryds. 

 

Lønsomhed Tabel 28 er angivet et nødvendigt antal forebyggede uheld samt vejledende antal 

registrerede uheld og indkørende biler pr. døgn for at opnå en vis lønsomhed ved 

anlæg af overkørsler. Antal registrerede uheld og indkørende biler pr. døgn er 

vejledende, fordi de er baseret på andelen af uheld i vigepligtsregulerede kryds 

(når der ikke tages højde for, om der er overkørsel), som tiltaget kan forebygge. 

Denne andel er beregnet til 10,1 procent. Der er taget højde for regressionseffek-

ten i tal for registrerede uheld. Trafiktal er beregnet ud fra uheldsmodeller for vi-

gepligtsregulerede kryds uden kanalisering i byer med en tredjedel af al indkøren-

de trafik fra sekundærvejen i F-kryds og en femtedel af al indkørende trafik fra 

sekundærvejen i T-kryds. 

 

 Lønsomhed 

1,25 1,75 2,50 5,00 

Forebyggede uheld pr. år pr. kryds 0,004 0,006 0,008 0,017 

Registrerede uheld pr. år pr. kryds 0,08 0,11 0,16 0,30 

Indkørende biler pr. døgn pr. kryds 1.900 2.500 3.400 6.300 

Tabel 28. Nødvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. år pr. kryds og indkørende 

biler pr. døgn for 4 lønsomhedsniveauer af tiltaget Overkørsler i vigepligtsregulerede kryds. 
 

Af tabel 28 kan det erfares, at der kun skal registreres 1 uheld over tre år i et kryds 

for, at det i gennemsnit kan òbetale sigò at etablere overkørsler. Dette ene uheld 

svarer dog til relativt høje trafikmængder. 

 

Optimal effekt Ifølge kapitel 2 skal der ske 2 uheld i 2004-06 pr. kryds for, at overkørsler kan 

indgå i den optimale effekt, da de årlige omkostninger er over 3.000 kr. pr. kryds. 

I tabel 29 herunder er angivet det antal vigepligtsregulerede kryds, hvor der er 

sket mindst 2 uheld i årene 2004-2006, og hvor det forventede antal forebyggede 

uheld pr. år pr. kryds er højere end de grænser, der er angivet i tabel 28. 

 

 Lønsomhed > 5,00 

Statsveje Kommuneveje I alt 

Antal kryds 11 524 535 

Tabel 29. Antal kryds, hvor overkørsler er lønsomme og del af den optimale effekt.  
 

Det vil være optimalt at etablere overkørsler i 535 kryds, som vist i tabel 29. På 

grund af ufuldstændige oplysninger kan der dog allerede eksistere overkørsler i 



Effektkatalog ï Viden til bedre trafiksikkerhed Trafitec  

  

 61 

nogle få af disse 535 kryds. Den forventede reduktion i uheld og personskader, 

som følge af anlæg af overkørsler i disse 535 kryds er angivet i tabel 30. 

 

Forventet uheldsreduktion pr. år Lønsomhed > 5,00 

Statsveje Kommuneveje I alt 

Dræbte 0,1 0,5 0,6 

Alvorligt tilskadekomne 0,3 10,0 10,3 

Let tilskadekomne 0,1 10,0 10,1 

Personskadeuheld 0,5 19,8 20,3 

Materielskadeuheld 0,2 18,8 18,9 

Uheldsomkostninger (mio. kr.) 1,8 43,8 45,6 

Årlig omkostning (mio. kr.) 0,044 2,096 2,140 

Gennemsnitlig lønsomhed 41,3 20,9 21,3 

Tabel 30. Optimal effekt af tiltaget Overkørsler i vigepligtsregulerede kryds. Der forventes i 
alle tilfælde ï i alle kryds ï at være en lønsomhed over 5,00 af tiltaget. 
 

Øvrige forhold Ingen. 

 

 

28 Separate òfßr-grßntò signaler i regulerede kryds 
 

Beskrivelse Der etableres separate cyklistsignaler i signalregulerede kryds. Det vil synliggøre 

cyklisterne mere og dermed medvirke til nedbringelse af antallet af ulykker. Og 

det vil formentlig også have en afsmittende positiv effekt på fodgængerulykker. 

HVU anbefaler òfßr-grßntò til cyklister til forebyggelse af hßjresvingsulykker. De 

ulykker, der kan påvirkes, vil i større eller mindre omfang være alle med cykli-

ster/knallertkørere i signalregulerede kryds, hvor der er cykelsti eller cykelbane 

op til krydset. 

 

Separate cyklistsignaler i den type signalregulerede kryds giver cyklister og knal-

lertkørere grønt lys nogle sekunder før bilisterne. Det giver dem et forspring, som 

er med til at synliggøre dem. Cyklistsignalet muliggør også, at man kan regulere 

varigheden af grønt for cyklister/knallertkørere, så den svingende biltrafik kan 

afvikles mere hensigtsmæssigt. Det separate cyklistsignal reducerer antallet af 

ulykker mellem bilister og cyklister/knallertkørere og har desuden en positiv effekt 

på ulykker med fodgængere. Det gennemføres i kryds med mange højresvingende 

bilister og ligeud kørende cyklister. 

 

Virkning Ikke opgjort. 

 

Der er ikke veldokumenterede undersøgelser af virkninger af før-grønt signaler. I 

tilfælde af, at der ikke anvendes tidlig nedlukning, hvor cyklister og fodgængere 

gives rødt før bilister for at afvikle svingende trafik, så ligner virkningen af før-

grønt formentligt virkningen af tilbagetrukne stopstreger (se tiltag 26), dog uden 
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virkningen på 872-uheld. I tilfælde af tidlig nedlukning vil der tillige forekomme 

virkninger på flere typer af uheld sidst i den grønne fase. 

 

Potentiale Ikke opgjort. 

 

Der findes ikke opgørelser af, hvilke lyskryds, der har før-grønt signaler. Der kan 

således ikke angives en uheldsforekomst, reduktionspotentiale eller pris pr. fore-

bygget uheld. 

 

Omkostning Etableringsudgiften til før-grønt signaler afhænger af antallet af signalhoveder. I 

de fleste tilfælde skal der etableres 2-8 ekstra signalhoveder i et kryds. Prisen for 

at etablere før-grønt anslås at være ca. 150.000-400.000 kr. Der vil forekomme en 

ekstra driftsudgift på ca. 5.000-10.000 kr. pr. år. Derfor er den årlige omkostning 

pr. kryds således ca. 14.000-34.000 kr. 

 

Lønsomhed Ikke opgjort. 

 

Hvis virkningen af før-grønt signaler ligner virkningen af tilbagetrukne stopstre-

ger, så skal antallet af forebyggede og registrerede uheld være nogenlunde 20 

gange større end angivet for tilbagetrukne stopstreger, da den årlige omkostning er 

nogenlunde 20 gange større. 

 

Optimal effekt Ikke opgjort. 

 

Øvrige forhold Ikke opgjort. 

 

 

29 Cykelstier langs veje i åbent land 
 

Beskrivelse Der etableres cykelstier langs veje i åbent land. Cykel- og knallert-30-ulykker på 

veje i åbent land uden cykelstier kan påvirkes. Andre typer ulykker vil formentligt 

også blive påvirket. F.eks. får fodgængere et mere sikkert gangareal, og bilister 

får en udvidet sikkerhedszone uden faste genstande og skråningsanlæg. Der er 

dog ingen klar dokumentation for disse øvrige ulykker specifikt for veje i åbent 

land. Cykelstier i landområder medfører en markant nedgang i antallet af ulykker 

med cykler og knallerter og i alvorligheden af dem. 

 

Cykelstier langs veje i det åbne land kan designes på mange måder. Der tages ud-

gangspunkt i enkelt- og dobbeltrettede stier, der ikke medfører færre uheld alene 

med motorkøretøjer involveret, hvilket ellers f.eks. kan opnås ved forbedrede 

oversigtsforhold, udvidelse af sikkerhedszone, etablering af kantbaner / nødspor, 

kørespors- og kantbanebredde tilpasninger, osv.  

 

Virkning Anlæg af cykelstier langs veje i det åbne land vil nogenlunde halvere antallet af 

cykel- og knallertuheld, mens fodgængeruheld reduceres med ca. en tredjedel 

(Kallberg og Salusjärvi, 1982; Elvik et al., 1997; Jensen, 2001). Uheldene med 
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cyklister og knallertkørere har samtidig en tendens til at blive mindre alvorlige 

(Jensen, 2001). Følgende virkninger benyttes: 

 

Uheld med fodgængere (alle ï også dem med cykel/knallert): -35 procent 

Dødsuheld med cykel og knallert-30: -80 procent 

Andre personskadeuheld med cykel og knallert-30: -60 procent 

Materielskadeuheld med cykel og knallert-30: -40 procent 

 

Potentiale Uheld med fodgængere, cyklister og knallertkørere på veje i det åbne land (ekskl. 

motorveje og motortrafikveje) uden cykelstier indgår i beregningen af potentialet. 

Der formodes at være omkring 25.000-28.000 km vej i det åbne land uden cykel-

stier. Det er ikke muligt at identificere uheldsforekomsten helt præcist, da det for 

uheld med fodgængere ikke altid kan afgøres, om vejen har cykelstier. I tabel 31 

er vist forekomsten af uheld med fodgængere, cyklister og knallert-30 opdelt på 

stats- og kommuneveje uden cykelstier, samt potentialet for reduktion af uheld og 

personskader ved at forsyne alle veje i det åbne land med cykelstier. 

 

Gennemsnit pr. år i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale 

Statsveje Kommuneveje I alt Statsveje Kommuneveje I alt 

Dræbte 12 30 41 6,6 18,3 25,0 

Alvorligt tilskadekomne 23 156 179 11,6 85,6 97,1 

Let tilskadekomne 16 104 120 8,5 56,7 65,3 

Personskadeuheld 47 266 313 24,5 147,8 172,3 

Materielskadeuheld 12 84 96 4,7 33,0 37,7 

Uheldsomkostninger (mio. kr.) 210 790 1.000 114,6 452,0 566,7 

Tabel 31. Maksimal påvirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som tiltaget Cykelstier 
langs veje i åbent land antages at kunne forebygge pr. år. 

 

Hvis alle veje i det åbne land (ekskl. motorveje og motortrafikveje) var forsynet 

med cykelstier, så kunne man forebygge 25 dræbte, 162 tilskadekomne, 210 uheld 

og 567 mio. kr. i uheldsomkostninger pr. år. Der er tale om meget alvorlige uheld. 

Den gennemsnitlige pris pr. forebygget uheld er 3.928.000 kr. på statsveje og 

2.500.000 kr. på kommuneveje. 

 

Omkostning Prisen for cykelstier langs veje kan variere meget og afhænger bl.a. af omfanget af 

arealerhvervelser og valg af enkelt- eller dobbeltrettet sti. Anlægsprisen sættes her 

til 3 mio. kr. pr. km. Der anslås at være øgede driftsudgifter på 7.000 kr. pr. år. 

Den årlige omkostning bliver således 187.000 kr. 

 

Den årlige omkostning af anlæg af cykelstier langs alle veje i det åbne land er ca. 

5 mia. kr., hvilket er knap 10 gange så stort som det årlige potentiale for reduktion 

i uheldsomkostninger. Det kan således langt fra betale sig at anlægge cykelstier 

langs alle veje i det åbne land alene ud fra en sikkerhedsmæssig betragtning. 
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Lønsomhed I tabel 32 er angivet et nødvendigt antal forebyggede uheld samt vejledende antal 

registrerede uheld og biler pr. døgn for at opnå en vis lønsomhed ved anlæg af 

cykelstier langs veje i det åbne land. Antal registrerede uheld og biler pr. døgn er 

vejledende, fordi de er baseret på andelen af uheld, der i gennemsnit kan forebyg-

ges ved anlæg af cykelstier langs veje i det åbne land. Denne andel er beregnet til 

hhv. 11,7 og 19,3 procent på stats- og kommuneveje. Der er taget højde for re-

gressionseffekten i tal for registrerede uheld. Trafiktal er beregnet ud fra uhelds-

modeller for veje i åbent land uden cykelstier, og der er taget højde for, at en del 

af uheldene sker i kryds. Tabel 32 er opdelt på stats- og kommuneveje, da prisen 

pr. forebygget uheld er meget forskellig. 

 

 Lønsomhed 

1,25 1,75 2,50 5,00 

Statsveje Forebyggede uheld pr. år pr. km vej 0,06 0,08 0,12 0,24 

Registrerede uheld pr. år pr. km vej 0,82 1,12 1,56 2,94 

Biler pr. døgn 7.200 12.500 22.500 70.400 

Kommuneveje Forebyggede uheld pr. år pr. km vej 0,09 0,13 0,19 0,37 

Registrerede uheld pr. år pr. km vej 0,79 1,07 1,49 2,82 

Biler pr. døgn 6.700 11.600 20.800 65.100 

Tabel 32. Nødvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. år pr. km vej og biler pr. 
døgn for 4 lønsomhedsniveauer af tiltaget Cykelstier langs veje i åbent land. 
 

Optimal effekt Ifølge kapitel 2 skal der være sket mindst 4 uheld i 2004-06 pr. km vej for, at 

cykelstier kan indgå i den optimale effekt, da de årlige omkostninger er over 

30.000 kr. pr. km vej. I tabel 33 er angivet antallet af km vej, hvor anlæg af cykel-

stier i det åbne land er lønsomt i henhold til det nødvendige antal forebyggede 

uheld pr. år pr. km vej ifølge tabel 32, og hvor der er sket mindst 4 uheld pr. km 

vej i årene 2004-06. 

 

Antal km vej, hvor anlæg af 

cykelstier er lønsomt 

Lønsomhed 

> 1,25 > 1,75 > 2,50 > 5,00 

Statsveje 51 40 22 2 

Kommuneveje 37 25 12 0 

I alt 88 65 34 2 

Tabel 33. Antal km vej, hvor cykelstier langs veje i åbent land er lønsomme og del af den 
optimale effekt. 

 

Af tabel 33 kan erfares, at det vil være optimalt at anlægge cykelstier langs 88 km 

vej i det åbne land. Det kan være relevant at gennemføre analyser af længere vej-

strækninger end 1 km, da cykelstier i det åbne land ofte er et tiltag, der anlægges 

ad længere vejforløb. Hvorvidt sådanne analyser fører frem til, at enten færre eller 

flere km vej er interessante at anlægge cykelstier langs, vides ikke. 

 

I tabel 34 er opgjort den forventede reduktion i uheld og personskader ved anlæg 

af cykelstier langs det antal km vej angivet i tabel 33. Af tabel 34 kan erfares, at 
























































































































































































































































