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Baggrund — Nye mal i trafiksikkerhedsarbejdet

I 2000 udsendte Den Danske Fardselssikkerhedskommission sin handlingsplan for trafiksik-
kerhedsarbejdet i Danmark i perioden 2000-2012. Handlingsplanen indeholder en mélsatning
for trafiksikkerhedsarbejdet i samme periode. Denne malsetning bryder pa et afgerende punkt
med Feardselssikkerhedskommissionens tidligere malsatning for trafiksikkerhedsarbejdet og
dermed markerer handlingsplanen reelt et strategisk skifte i indsatsen for at forbedre trafik-
sikkerheden pd de danske veje.

Set 1 forhold til forgaengeren "Den Grenne Handlingsplan” fra 1988 er malet ikke leengere en
reduktion 1 antallet af drabte og tilskadekomne generelt, men en reduktion 1 antallet af draebte
og alvorligt tilskadekomne pa mindst 40% ved udgangen af 2012 (Faerdselssikkerhedskom-
missionen, 1988; 2000). Dette indikerer, at indsatsen fremover 1 hgjere grad skal rettes mod
de alvorligere trafikuheld — givetvis ud fra en vurdering af, at det hermed vil vaere muligt at
opna mere effektive reduktioner i antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne, end det vil

veere tilfeeldet med en bred indsats, der retter sig mod en generel forebyggelse af flest mulige
uheld.

En nedvendig betingelse for, at der kan opnas mere effektive reduktioner 1 antallet af draebte
og alvorligt tilskadekomne er imidlertid, at der udvikles metoder og varktejer, der gor det
muligt at identificere saerligt risikofyldte uheldstyper, det vil sige uheldstyper, hvor risikoen
for tab af menneskeliv og alvorlig tilskadekomst er serlig hej, sé der efterfolgende kan settes
ind overfor disse uheldstyper i trafiksikkerhedsarbejdet.

Set 1 lyset af ovenstdende kan der argumenteres for, at der i forlengelse af Fardselssikker-
hedskommissionens udmeldinger gennemfores en revision af de metoder og verktejer, som
vejbestyrelserne benytter sig af 1 bestraebelserne pa at forbedre trafiksikkerhedsarbejdet pé
deres vejnet. Specifikt synes der at foreligge et behov for at revidere metoderne til udpegning
af serligt uheldsbelastede lokaliteter — de sdkaldte sorte pletter. Ved anvendelse af de eksiste-
rende metoder, der blandt andet er beskrevet i "Handbog i Trafiksikkerhedsberegninger”
(Greibe og Hemdorft, 2001) og ”Vejtrafik” (Lahrmann og Leleur, 1994), sker udpegningen af
sorte pletter pa baggrund af ulykkernes antal pa de ulykkesramte lokaliteter, mens ulykkernes
alvorlighedsgrad 1 mindre udstreekning — hvis overhovedet — tages 1 regning. Pa den baggrund
synes der at foreligge en diskrepans mellem den strategi, der skal laegges til grund for trafik-
sikkerhedsarbejdet og de metoder, som p.t. anvendes i udpegningen af uheldsbelastede lokali-
teter.
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Formaélet med det Ph.D.-studium, som dette paper er udarbejdet pa grundlag af, er at underse-
ge behovet for, at der pa baggrund af den seneste handlingsplan fra Faerdselssikkerhedskom-
missionen gennemfores en revision af de eksisterende sortpletmetoder samt i bekraeftende fald
fremsette @ndringsforslag til disse.

Et strategisk skifte

Ferdselssikkerhedskommissionen blev nedsat ved lov i 1986 og kommissionens medlemmer
udgores af reprasentanter fra Folketinget samt en raekke fag- og interesseorganisationer in-
denfor transportsektoren. Hertil kommer faste sagkyndige fra politi, forskningsinstitutioner og
andre organisationer, hvis virke er relateret til forbedring af trafiksikkerheden. Faerdselssik-
kerhedskommissionens fremmeste opgave er:

”...at fremkomme med forslag til feerdselssikkerhedsmeessige initiativer, der kan nedbringe
ulykkestallet. Kommissionen skal endvidere afgive vurdering af forslag inden for ferdselssik-
kerhedslovgivningen og ferdselslovsadministrationen” (Feerdselssikkerhedskommissionen,
1988, p. 7).

Ferdselssikkerhedskommissionens fardselssikkerhedsmassige initiativer” er primart blevet
fremsat i1 12arige handlingsplaner, hvoraf den ferste — ”Den Grenne Handlingsplan” — udkom
ultimo 1988, mens afleseren "Hver Ulykke er én for Meget — Fardselssikkerhed starter med
dig” blev offentliggjort i 2000.

Et centralt element i handlingsplanerne er formuleringen af nationale malsatninger for trafik-
sikkerhedsarbejdet i Danmark, hvor disse malsetninger langt hen ad vejen har fungeret som
reference- og fokuspunkt i vejbestyrelsernes bestrabelser pa at forbedre trafiksikkerheden.

Ferdselssikkerhedskommissionens forste mélsaetning led pa, at det samlede antal registrerede
tilskadekomne 1 vejtrafikken skulle nedbringes med 40-45% 1 arene 1988-2000 med
uheldstallene fra 1986/87 som reference (Faerdselssikkerhedskommissionen, 1988). I henhold
til den seneste handlingsplan er mélsatningen for perioden 2000-2012 pa ny en reduktion pa
minimum 40%, men hvor mélsatningen fra 1988 tog sit udgangspunkt i alle tilskadekomster,
er malet 1 dag en reduktion 1 antallet af dreebte og alvorligt tilskadekomne (Feerdselssikker-
hedskommissionen, 2000).

Denne @&ndrede mals@tning afspejler, at trafiksikkerhedsarbejdet ifolge Faerdselssikkerheds-
kommissionen i hgjere grad ber rettes ind mod de alvorlige personskadeuheld frem for per-
sonskadeuheldene som sddan. Om denne @ndring skriver Ferdselssikkerhedskommissionen:

"I madlscetningen er fokus lagt pa de dreebte og alvorligt tilskadekomne. Det er en cendring i

forhold til den tidligere mdlscetning, idet Feerdselssikkerhedskommissionen pa baggrund af de
nuveerende ulykkestal finder det nodvendigt i de neeste 12 dr at scette alle kreefter ind pa at fd
nedbragt antallet af alvorlige trafikulykker. Det betyder ikke, at indsatsen over for de lettere
ulykker skal glemmes. Ofte er det sadan, at de instrumenter og redskaber, der skal til for at
reducere antallet af alvorlige ulykker, ogsd har en afsmittende effekt pa de lettere ulykker.”
(Feerdselssikkerhedskommissionen, 2000, p. 5).

Citatet indikerer, at der i1 fremtiden skal introduceres en sondring mellem uheld pd baggrund
af deres alvorlighedsgrad. Denne @&ndring rejser imidlertid nogle centrale spergsmél pé det
praktiske og metodiske plan i trafiksikkerhedsarbejdet, hvor der — for at blive 1 Faerdselssik-
kerhedskommissionens terminologi — grundleggende kan szttes sporgsmalstegn ved, hvor-
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vidt vejbestyrelserne i dag rdder over de instrumenter og redskaber, der mere effektivt kan
nedbringe antallet af alvorlige ulykker i vejtrafikken.

Fra Crash Prevention...

Pé et overordnet plan markerer Fardselssikkerhedskommissionens seneste handlingsplan et
endegyldigt skifte fra den sakaldte Crash Prevention strategi over til den sakaldte Loss Reduc-
tion strategi.

Trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark i drene frem til den forste handlingsplan var i store traek
hjemmeherende indenfor rammerne af Crash Prevention strategien. Som navnet antyder er det
primere formal med trafiksikkerhedsarbejdet i henhold til denne strategi at forebygge, at tra-
fikuheld overhovedet indtreffer. Fokus ligger derfor pd at reducere uheldstallet gennem fore-
byggende indsatser.

Crash Prevention strategien hviler pa den opfattelse, at trafikuheld er at betragte som rent sto-
kastiske haendelser i tid og rum samt med hensyn til konsekvens. Med sidstna@vnte menes, at
det betragtes rent tilfzeldigt, hvorvidt et indtruffet uheld resulterer i tab af menneskeliv, alvor-
lig tilskadekomst, lettere tilskadekomst eller blot ren materiel skade. Denne tilfeldighedstan-
ke har den implicitte konsekvens, at dersom tab af menneskeliv og alvorlig tilskadekomst i
trafikken skal undgés, er det 1 trafiksikkerhedsarbejdet nedvendigt at satte ind mod alle fore-
kommende uheldstyper, idet alle uheldstyper i henhold til tilfeeldighedstanken med lige stor
sandsynlighed kan fore til tab af menneskeliv eller alvorlig tilskadekomst.

Som sddan er Crash Prevention strategien kendetegnet ved folgende:

e Det betragtes som tilfaeldigt, hvorvidt et uheld resulterer i dedsfald, alvorlig tilskade-
komst, lettere tilskadekomst eller ren materiel skade, hvorfor sondringer i trafiksikker-
hedsarbejdet efter ulykkernes alvorlighedsgrad er uden relevans.

e Antallet af draebte og tilskadekomne kan alene nedringes gennem forebyggende ind-
satser rettet mod alle forekommende uheldstyper.

At Ferdselssikkerhedskommissionens ”Grenne Handlingsplan™ og det trafiksikkerhedsarbej-
det, der gik forud, i overvejende grad baserede sig pd Crash Prevention strategien kan blandt
andet aflases af, at malsetningen for perioden 1988-2000 tager sit afsat i alle tilskadekom-
ster, ligesom der ikke skelnes mellem uheld baseret pa uheldenes alvorlighedsgrad. I udpeg-
ningen af eksempelvis sorte pletter vejer materielskadeulykker i udgangspunktet ligesa tungt
som dedsulykker.

Ferdselssikkerhedskommissionens seneste handlingsplan og mélsatning er imidlertid i mod-
strid med Crash Prevention strategien og helt specifikt strategiens iboende tilfaeldighedstanke
vedrarende uheldenes alvorlighedsgrad. Dersom denne tilfaeldighedstanke stér til troende vil
det nemlig ikke veere muligt at identificere sarligt risikofyldte uheldstyper og folgelig udvikle
instrumenter og verktejer, der 1 serlig grad retter sig mod at nedbringe antallet af drebte og
alvorligt tilskadekomne, al den stund at det alene er tilfeldigheder, der determinerer uhelds-
konsekvenserne.

...til Loss Reduction

Den nye handlingsplan og dens malsatning er i stedet hjemmeherende indenfor rammerne af
Loss Reduction strategien, der blev formuleret i d&rene omkring 1970 af amerikaneren William
Haddon Jr. Denne strategi adskiller sig fra Crash Prevention strategien, dels ved at vaere to-
frem for enstrenget, dels ved at operere bevidst med en sondring mellem dedsulykker, alvor-
lige personskadeulykker, lettere personskadeulykker og rene materielskadeulykker.
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Haddon gjorde sig til fortaeller for Loss Reduction strategien sidelobende med, at han lancere-
de den sékaldte Haddonmatrice, se figur 1, hvori et uheld betragtes som et resultat af et sy-
stemsvigt mellem trafikant, keretoj samt vejen og dens omgivelser. Haddons kritik mod Crash
Prevention strategien bestod sig primert i, at indsatsen for at forbedre trafiksikkerheden i
henhold til denne strategi i al for hej grad hvilede pd uheldsforebyggelse, svarende til indsat-
ser i felterne 1, 4 og 7 i Haddonmatricen (Haddon, 1970a; 1970b).

Figur 1: Haddons matrix (Haddon, 1970b).

Trafikant Kgretoj og udstyr | Vej og omgivelser
Pre-crash phase 1 4 7
Crash phase 2 5 8
Post-crash phase 3 6 9

Indenfor en raekke andre sektorer fandt Haddon, at trafiksikkerhedsarbejdet ikke blot omfatte-
de uheldsforebyggelse, men ogsa konsekvensminimering, det vil sige tiltag rettet mod at mi-
nimere konsekvenserne af de uheld, der trods uheldsforebyggelsen alligevel fandt sted. Had-
don argumenterede for, at denne tostrengede strategi omfattende forebyggelse savel som kon-
sekvensminimering med fordel kunne erstatte den enstrengede forebyggelsesstrategi Crash
Prevention indenfor vejtrafikken.

Loss Reduction strategien har siden dens fremvakst isar veret orienteret mod en nedbringel-
se af de alvorlige personskadeuheld og rummer derfor i udgangspunktet en sondring baseret
pa uheldenes alvorlighedsgrad. Konsekvensminimeringen i1 forbindelse med indtrufne uheld
omfatter sdledes tiltag, der skal sikre, at trafikulykkerne ikke resulterer i dedsfald og alvorlig
tilskadekomst, men alene i materielle skader eller maksimalt lettere tilskadekomst.

Nadvendigheden af denne sondring er ydermere blevet forsterket af det faktum, at en lang
raekke forskningsprojekter har vist, at Crash Prevention strategiens tilfeldighedstanke er fejl-
agtig. Hvorvidt et trafikuheld resulterer 1 dedsfald, alvorligere personskade, lettere personska-
de eller materiel skade har saledes vist sig at vare betinget af faktorer sdsom:

e Hastighed
Brug af personligt sikkerhedsudstyr (Airbag, sikkerhedssele, cykelhjelm o.1.)
Vegt af koretoj
Udformning af karrosseri og kofanger
Placering 1 keretoj
Udformning af vejnettets sideanlaeg (Elvik et. al., 1997).

Dokumentationen af disse forholds betydning for alvorlighedsgraden af trafikulykker under-
streger det betimelige 1 at basere det fremtidige trafiksikkerhedsarbejde pa Loss Reduction
strategien frem for Crash Prevention strategien, saledes som der leegges op til med Fardsels-
sikkerhedskommissionens seneste handlingsplan. Dermed laegger Danmark sig op ad en rak-
ke andre europziske lande som eksempelvis Norge og Sverige'.

"I denne forbindelse er det pa sin plads at understrege, at overgangen fra Crash Prevention til Loss Reduction
strategien ikke er sket fra den ene dag til den anden med udsendelsen af Ferdselssikkerhedskommissionens
seneste handlingsplan. Saledes er der snarere tale om, at der sker en gradvis overgang, idet en del af de trafiksik-
kerhedsindsatser, der blev iverksat op gennem 1970’erne, 1980’erne og 1990’erne — som for eksempel pébud
om selebrug — reelt er hjemmehorende indenfor rammerne af en Loss Reduction strategi. Nar Feerdselssikker-
hedskommissionens seneste handlingsplan er interessant i dette perspektiv er det fordi, at det strategiske skifte —
bevidst eller ubevidst — ekspliciteres og en Loss Reduction strategi leegges frem som grundlag for det fremtidige
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Undersggelsessporgsmal

Overgangen fra et Crash Prevention til et Loss Reduction baseret trafiksikkerhedsarbejde med
fokus pé de alvorlige personskadeuheld bevirker, at det fremtidige trafiksikkerhedsarbejde i
Danmark har to hovedsigter:

1. At forsege at forebygge flest mulige alvorlige personskadeuheld. Det vil sige, at det
forebyggende trafiksikkerhedsarbejde i serlig grad ber rettes mod serligt risikofyldte
uheldstyper, svarende til uheldstyper hvor risikoen for tab af menneskeliv og alvorlig
tilskadekomst er serlig hej.

2. At bestrebe sig pd at reducere konsekvenser af de trafikuheld, der fortsat vil indtraeffe,
saledes at de 1 mindre grad resulterer i dedsfald og alvorlige tilskadekomster.

Det forhold, at der i Loss Reduction strategien opereres med en tostrenget indsats, viser, at det
indenfor rammerne af denne strategi implicit regnes for umuligt at forebygge alle (alvorlige)
uheld, blandt andet pa grund af ekonomiske begransninger. Opfattelsen er i stedet, at man
med en sddan tostrenget indsats vil kunne né langt i bestrabelserne pa at minimere antallet af
dedsfald og alvorlige tilskadekomster. Som sadan er det ogsé verd at bemarke, at lettere per-
sonskader 1 et vist omfang accepteres som en del af prisen for at besidde en hej mobilitet.

For at opnd effektive reduktioner i antallet af drabte og alvorligt tilskadekomne er det 1 for-
leengelse af ovenstaende nedvendigt, at der udvikles metoder og vearktejer, der gor det muligt
at sette mere effektivt ind over for de serligt risikofyldte uheldstyper i1 forebyggelsesfasen,
henholdsvis ger det muligt at minimere konsekvenserne af de indtrufne uheld.

I forhold til at efterleve de intentioner, der er indeholdt 1 Faerdselssikkerhedskommissionens
seneste handlingsplan, synes det derfor pdkravet at adressere folgende sporgsmél:
I hvilket omfang er de veerktajer og metoder, der traditionelt er blevet anvendt i trafiksikker-
hedsarbejdet i Danmark optimale og hensigtsmeessige indenfor rammerne af en arbejdsstra-
tegi, hvor malet er at reducere antallet af dodsfald og alvorlige tilskadekomster?”

"Rader de danske vejbestyrelser i dag over veerktajer, der scetter dem i stand til at minimere
konsekvenserne af de allerede indtrufne uheld, samt veerktajer som i scerlig grad er rettet mod
at forebygge alvorlige personskadeuheld.”

Svaret pd disse spergsméil synes umiddelbart at vere delvist”. I de senere ar er hastigheds-
planlegning og indsatser rettet mod overskridelser af hastighedsgraenserne blevet oppriorite-
ret. Indsatser af denne type er i god overensstemmelse med en Loss Reduction strategien, da
hastigheden ikke blot har betydning for uheldstallet, men 1 endnu hgjere grad ogsa for uhelde-
nes alvorlighedsgrad (Greibe et. al., 2000). Ydermere er der sket en vasentlig udvikling i ud-
formningen af vejenes sideanleg samt i designet af skilte og autovarn netop med henblik pa
at minimere konsekvenserne af de indtrufne uheld. Pa disse omréder har vaerktejer og indsat-
ser sa at sige udviklet sig 1 takt med den strategi, der laegges til grund for trafiksikkerhedsar-
bejdet.

Imidlertid synes der at foreligge et behov for en yderligere metodeudvikling indenfor sortplet-
arbejdet, der er et vigtigt vaerktej 1 bestrebelserne pa at forebygge yderligere trafikuheld, sé-
ledes at dette arbejde i hogjere grad end i dag bliver montet pé at forebygge, at saerligt alvorlige
og risikofyldte personskadeuheld indtraeffer.

trafiksikkerhedsarbejde i Danmark med de fornyede krav, som dette synes at stille til vejbestyrelsernes trafiksik-
kerhedsarbejde.
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Sortpletarbejdet

Trafikuheld kan betragtes som udfald i en stokastisk proces, hvormed menes, at trafikuheld er
tilfeeldige haendelser, der ikke pracist kan forudsiges 1 tid og rum. Uheldsstatistikkerne viser,
at der findes steder i vejnettet med en hejere uheldsforekomst end andre lokaliteter. Her er det
serligt sandsynligt, at der 1 fremtiden vil ske en gentagelse af uheld, baseret pa den betragt-
ning, at dersom forholdene pa lokaliteterne ikke @ndres, vil de uheldsfaktorer, der tidligere
har varet uheldsudlesende, kunne optrade igen, og dermed resultere 1 nye uheld. Mélet med
sortpletarbejdet er at identificere disse sorte pletter samt efterfelgende udpege og eliminere de
uheldsfaktorer, der gér igen i de fleste — ikke nedvendigvis de alvorligste uheld — registrerede
uheld, saledes at en fremtidig uheldsgentagelse kan undgés.

Generelt kan en sort plet defineres som:

“En uheldsbelastet lokalitet i vejnettet, hvor der — under kontrol for trafikuheldenes stokasti-
ske natur — sker flere uheld, end hvad man skulle forvente pa baggrund af lokalitetens type,
udformning og omgivelser samt trafikkens omfang.”

Den precise definition er dog betinget af metoden hvorefter de sorte pletter udpeges og iden-
tificeres. Den indledende udpegning af sorte pletter kan ske i henhold til fire metoder; taet-
hedsmetoden, frekvensmetoden, tatheds-/frekvensmetoden og den statistiske metode, hvoraf
de to sidstnavnte er de mest udbredte. Anvendelsen af disse metoder i deres nuvarende form
bevirker, at sorte pletter grundleeggende udpeges som:
e [Lokaliteter med flest uheld pr. km vej eller pr. knudepunktsanleg (teethedsmetoden)
e [Lokaliteter med flest uheld set i forhold til trafikmangden (frekvensmetoden)
e Lokaliteter med flest uheld set i forhold til km vej/pr. knudepunktanlaeg under hensyn-
tagen til trafikmangden (tetheds-frekvensmetoden)
e Lokaliteter med flest uheld set i forhold til trafikmeaengde og vejtype/knudepunktstype,
vejudformning og —omgivelser (Den statistiske metode).

Metoderne til udpegning af sorte pletter varierer i Danmark med vejbestyrelsen. Kommunerne
foretager fortrinsvist deres udpegning ved anvendelse af taetheds-/frekvensmetoden, mens den
statiske metode — ogsd kaldet uheldsmodel- eller Z-verdimetoden — primert anvendes pa
amts- og statsvejnettet. Ved sidstnevnte metode udpeges lokaliteter med et observeret
uheldstal, der er signifikant hegjere end hvad der skulle forventes for et trafikanleg af den pé-
galdende type og med den aktuelle trafikmangde som sorte pletter, idet der samtidig kontrol-
leres for, at det hejere uheldstal ikke blot er et udslag af trafikuheldenes tilfeldige variation.

Den statistiske metode rummer to vaesentlige fordele set 1 forhold til taetheds-
/frekvensmetoden. For det forste sker udpegningen af sorte pletter i den statistiske metode ved
sammenligning indenfor hver knudepunkts- og strekningstype, mens den 1 tatheds-
/frekvensmetoden sker pa tvers af knudepunkts- og streekningstyper, der allerede 1 udgangs-
punktet udviser forskellige risikoniveauer. For det andet giver den statistiske metode mulig-
hed for at kontrollere for, hvorvidt et hojt observeret uheldstal blot er et resultat af uheldenes
stokastiske natur, hvor det 1 bekraftende fald vil vaere fejlagtigt at udpege lokaliteten som en
sort plet. Arsagen til, at kommunerne ikke benytter den statistiske metode skal soges i det
forhold, at det ikke har veret muligt at udvikle en tilstrekkelig sikker uheldsmodel til estime-
ring af det forventede uheldstal for streekninger og knudepunkter i byomréder.
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Diskrepans mellem strategi, mal og metode

Udpegningen af de sorte pletter i henhold til de beskrevne metoder sker traditionelt pa grund-
lag af samtlige politiregistrerede uheld, hvor hvert registreret uheld vegter lige tungt i udpeg-
ningen, det vil sige foretages uagtet, at konsekvenserne af de registrerede uheld har vaeret vidt
forskellige. I praksis betyder dette, at der i sortpletudpegningen ikke tages hensyn til uhelde-
nes alvorlighedsgrad. Kun i forbindelse med vurderingen af sortpletprojekters samfundseko-
nomiske rentabilitet laegges der op til en sondring baseret pa alvorlighedsgrad, da det her er
nedvendigt at give et estimat pa antal besparede materiel- og personskadeuheld ved imple-
mentering af de foranstaltninger, der skal nedbringe uheldstallet pa de identificerede sorte
pletter. Denne skelnen til ulykkernes alvorlighedsgrad har imidlertid kun betydning for range-
ringen af sortpletprojekter, men ikke pa hvilke lokaliteter, der som udgangspunkt identificeres
som sorte pletter.

Med de eksisterende sortpletmetoder udpeges der sdledes grundleggende alene lokaliteter
med en hgj uheldsforekomst. Denne fremgangsméde er i god overensstemmelse med Crash
Prevention strategiens hovedmal om at forebygge flest mulige trafikuheld, da lokaliteterne
med flest registrerede uheld givetvis vil vare genstand for flest uheldsgentagelser. Ved at
sette ind pa disse steder ber det folgelig ogsa veere muligt at opna sterst reduktion i uheldstal-
let, men det er ikke nedvendigvis den mest effektive méde at komme de alvorlige trafikulyk-
ker til livs pa.

Den manglende inddragelse af uheldenes alvorlighedsgrad bevirker, at der for nuvarende
foreligger en diskrepans mellem den udmeldte strategi og mélsatning for trafiksikkerhedsar-
bejdet pad den ene side og det sortpletarbejde, som den nuverende regering i sit regerings-
grundlag faestner sin lid til 1 bestrabelserne pé at nedbringe antallet af trafikofre.

Set 1 dette perspektiv ber sortpletmetoderne revideres med henblik pd at sikre en udpegning af
de lokaliteter, hvor sandsynligheden for alvorlig tilskadekomst er storst, frem for blot en ud-
pegning af de lokaliteter, hvor der sker flest uheld. Lokaliteter med et hejt uheldstal er sdledes
ikke nedvendigvis de lokaliteter, hvor risikoen for alvorlig tilskadekomst er storst.

Uheldstype og alvorlighedsgrad

Med henblik pé at udvikle udpegningsmetoder, der 1 hojere grad tager trafikuheldenes alvor-
lighedsgrad i regning er det s@rligt interessant at fa undersegt, hvorvidt der eksisterer en
sammenhang mellem trafikuheldenes alvorlighedsgrad og felgende trafiktekniske uheldsvari-
able:

Hastighed

Uheldssituation

Partskombination

Uheldstype, det vil sige respektive kombinationer af uheldssituation og partskombina-
tion

Nér disse parametre er s&rligt interessante er det fordi, der er er tale om forhold, som det
sedvanligvis er muligt at pavirke gennem de planleegningsmassige og trafiktekniske vaerkto-
jer og lesninger, der seedvanligvis bringes i anvendelse i bestrabelserne pa at udbedre de sorte
pletter. Som naevnt ovenfor er der en raekke forhold, der ydermere har vist sig at have indfly-
delse pa alvorlighedsgraden. Imidlertid er det karakteristisk, at de fleste af disse forhold er
eksterne 1 forhold til sortpletarbejdet. Dget brug af sele og cykelhjelm er siledes ikke noget,
der opnas gennem sortpletarbejdet, men gennem politikontrol og kampagner.
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Datagrundlag og analysemetode

For at kunne eftervise eventuelle sammenhaenge mellem uheldstype og alvorlighedsgrad blev
der foretaget et dataudtraek 1 VIS databasen dekkende de trafikuheld, der er blevet registreret 1
perioden 1/1 1996 til 30/11 2001, svarende til en ca. 6-arig periode. Datasattet bestod folgelig
af oplysninger vedrerende ca. 130.000 trafikuheld.

I tilknytning til analysen var det herefter nodvendigt at 4 introduceret et mal til beskrivelse af
uheldenes alvorlighedsgrad. I den forbindelse blev det fundet mest hensigtsmaessigt at basere
dette mal pd Vejdirektoratets trafikekonomiske enhedspriser, hvor tallene med 1999 prisni-
veau specifikt er blevet anvendt. Ved anvendelse af de i figur 2 oplistede priser blev der pé
baggrund af VIS’s oplysninger om antallet af drabte, alvorligt tilskadekomne og lettere til-
skadekomne foretaget en overslagsmassig beregning af de samfundsekonomiske omkostnin-
ger knyttet til hver af de registrerede trafikuheld.

Figur 2: Anvendte trafikokonomiske enhedspriser for udelukkende materielskade, pr. lettere
tilskadekommen, pr. alvorlig tilskadekommen og pr. dreebt i trafikuheld (Vejdirektoratet,
2001)

Skadestype Samfundsgkonomisk omkostning
Udelukkende materielskade 359.000 kr.
Pr. let tilskadekommen 213.000 kr.
Pr. alvorligt tilskadekommen 783.000 kr.
Pr. drabt 7.580.000 kr.

Efterfolgende er der foretaget en beregning af den gennemsnitlige uheldsomkostning knyttet
til hver partskombination, uheldssituation og uheldstype, ligesom der er gennemfort statistiske
tests med henblik pd at afgere, hvorvidt der er signifikant forskel pd uheldsomkostningerne og
dermed alvorlighedsgraden de respektive uheldstyper imellem®.

I analyserne har det desverre ikke vist sig muligt at inddrage hastigheden som analysepara-
meter, idet der ikke fandtes tilstraekkeligt praecise og fyldestgerende hastighedsdata. For 1 et
vist omfang at kontrollere for hastighedens betydning blev analyserne opsplittet i to: en analy-
se omfattende uheld registreret i byomrade og en analyse omfattende uheld registreret 1 land-
omréde.

Analyseresultater

Resultaterne af de gennemforte analyser og tilherende statistiske tests understreger det beti-
melige i at operere med en sondring alt efter om uheldene finder sted i land- eller byomrade.
Saledes kan det konstateres, at der er signifikant forskel pa den gennemsnitlige uheldsom-
kostning og dermed alvorlighedsgraden af de uheld, der finder sted i henholdsvis by- og land-
omrader.

De gennemsnitlige omkostninger for uheld i1 landomrader belgber sig siledes til ca. 946.000
kr., mens den gennemsnitlige uheldsomkostning for uheld i byomrade ligger pa ca. 610.000
kr. Et uheld i landomrade er 1 henhold til denne opgerelse 1 gennemsnit 55% mere alvorligt
end et uheld 1 byomrade, hvilket formentlig skal tilskrives forskellen i hastighedsniveau samt

21 denne forbindelse er det veerd at bemarke, at den anvendte metode til beskrivelse af ulykkernes alvorligheds-
grad bevirker, at en hej gennemsnitlig uheldsomkostning kan vare et udtryk for, at den padgaldende uheldstype
forer til alvorlige tilskadekomster, subsidiert at den pagaldende uheldstype forer til mange lettere tilskadekom-
ster.
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karakteren af de uheld, der indtreeffer i byerne og pa landet. Af de i alt 112.000 uheld, der
ligger til grund for denne del af analysen, er de 64% sket 1 byomréder.

De gennemforte statistiske tests viser, at uheldssted, partskombination, uheldssituation og
uheldstype har vasentlig indflydelse pé trafikulykkernes alvorlighedsgrad. I savel landomréade
som byomrade er det ikke overraskende uheld, der involverer blede trafikanter og lastvogne,
som er de mest alvorlige, jevnfor figur 3.

Figur 3: Hyppigste og alvorligste partskombinationer for uheld, der er registreret i hen-
holdsvis by- og landomrade. Bemcerk at reekkefolgen i angivelsen af partskombinationen ikke
er uden betydning. Forstncevnte optreeder sdledes som element 1 i uheldet, mens sidstncevnte
optreeder som element 2 i uheldet.

Byomrade
Hyppigste kombination Alvorligste kombination
Personbil><Personbil 469.000 kr. 24.842 Lastvogn><Fodgenger | 1.587.000 kr. 396
Personbil><Cykel 647.000 kr. 7.346 Varevogn><Fodganger | 1.430.000 kr. 406
Personbil>< 575.000kr. | 6.031 Lastvogn><Cykel | 1.427.000kr. | 621
Faste genstande
Personbil><Fodganger | 1.071.000 kr. 3.742 Motorcykel><Lastvogn | 1.389.000 kr. 45
Varevogn><Personbil 464.000 kr. 3417 Motorcykel><Fodgaenger | 1.333.000 kr. 70
Landomrade
Hyppigste kombination Alvorligste kombination
Personbil><Personbil 889.000 kr. 12.431 Varevogn><Fodganger | 2.691.000 kr. 88
Personbil (solo) 780.000 kr. 6.931 Lastvogn><Motorcykel | 2.642.000 kr. 21
Personbil><
Faste genstande 869.000 kr. 5.551 Personbil><Fodgeenger | 2.383.000 kr. 520
Varevogn><Personbil 871.000 kr. 1.852 Lastvogn><Fodganger | 2.313.000 kr. 52
Lastvogn><Personbil 906.000 kr. 1.654 Cykel><Motorcykel 2.062.000 kr. 7

Figur 4 viser en tilsvarende opgerelse pd uheldssituationer. I sével by- som landomrader er
uheldene indenfor hovedsituation 8, det vil sige uheld, der involverer fodgengere, de alvor-
ligste. Derudover er det for landomriderne verd at bemarke, at uheldssituation 241 — mede-
uheld i elements 2’s kerebanehalvdel — der er den 4. hyppigst forekommende uheldssituation i
landomraderne, sedvanligvis har ganske alvorlige konsekvenser for de implicerede parter.

Figur 4: Hyppigste og alvorligste uheldssituationer for uheld, der er registreret i henholdsvis
by- og landomrdde.

Byomrade

Hyppigste uheldssituation Alvorligste uheldssituation

410 556.000 kr. 6.715 812 1.365.000 kr. 721
140 499.000 kr. 5.996 873 1.348.000 kr. 152
510 657.000 kr. 5.302 880 1.341.000 kr. 391
710 505.000 kr. 4.484 811 1.209.000 kr. 1.081
660 584.000 kr. 3.850 831 1.205.000 kr. 73

Landomrade

Hyppigste uheldssituation Alvorligste uheldssituation

011 807.000 kr. 4.941 871 3.691.000 kr. 8
140 711.000 kr. 4.458 874 3.485.000 kr. 19
510 805.000 kr. 3.385 872 3.432.000 kr. 14
241 2.069.680 kr. 2.458 812 2.927.000 kr. 100
510 1.246.537 kr. 2.147 870 2.841.000 kr. 4
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I figur 5 er der vist en opgerelse over de 5 hyppigst foreckommende henholdsvis alvorligste
uheldstyper i1 byerne og pa landet. I byomrader er uheld mellem fodgengere og bakkende
lastvogne de mest alvorlige, mens den mest alvorlige uheldstype i landomraderne udgeres af
medeuheld mellem personbiler og cykler henholdsvis personbiler og lastvogne. I landomrider
er medeuheld mellem to personbiler bade en hyppigt foreckommende og alvorlig uheldstype,
hvorfor der i1 bestrebelserne pé nedbringe antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne med
fordel kunne sattes ind mod netop denne uheldstype.

Figur 5: Hyppigst forekommende og alvorligste uheldstyper i by- og landomrader.

Byomrade
Hyppigste uheldstype Alvorligste uheldstype
Personb111>4<0Personb1l 462.000 kr. 3612 Lastvogn>8§l(7)odgaenger 3.081.000 kr. 5
Personb114>1<0Personb11 541.000 kr. 2957 Lastvogn>8<71;0dgaenger 2213.000 kr. 41
Personb117>1<0Personb11 397.000 kr. 2967 Motorcyki:fLastvogn 2.184.000 kr. 1
Personb115>1<OPersonb11 527000 k. 2993 Lastvogn2>4<1Lastvogn 1.984.000 kr. 12
Personbil><Personbil 360.000 kr. 2099 Lastvogn><Fodgenger 1.936.000 kr. 26
750 812
Landomrade
Hyppigste uheldstype Alvorligste uheldstype
Personbil><Personbil 557 000 kr. 2648 Personbil><Cykel 3.796.000 kr. 12
140 242
S () 746.000kr. | 2364 | FPEOMPISLASNORN 5610 000k | 273
Personbil (solo) 825.000kr. | 1492 | Personbil><Fodgmnger |3 3, o501 | 14
012 872
Personbil >< .
Fosio el 948.000 kr. | 1.364 Pers"nbﬂ; Ao 3071000 ke, | 25
011
P ersonbﬂ;ﬁp ersonbil 1 ¢70.000kr. | 1330 Laswog;ifcykel 3.123.000kr. | 15

Metodeudvikling

P& baggrund af disse analyseresultater synes det hensigtsmeaessigt, at der sker en videreudvik-
ling af de danske metoder til udpegning af sorte pletter i vejnettet, hvor de registrerede uheld
soges vagtet efter lokalitetens beliggenhed — by eller land — samt efter uheldstypen — kombi-
nationen af uheldssituation og involverede parter. Specifikt ber uheldstyper, hvor uheldssitua-
tionen og partskombinationen taler for en sterre risiko for tab af menneskeliv eller alvorlig
tilskadekomst, veje tungere i udpegningen end uheldstyper, hvor alvorlighedsgraden traditio-
nelt er lavere.

En sortpletudpegning pé dette grundlag vil 1 hgjere grad sikre en udpegning af uheldsramte
lokaliteter, hvor risikoen for alvorlig tilskadekomst er stor, frem for blot en udpegning af lo-
kaliteter med sterre uheldsrisiko, hvilket skulle give mulighed for mere effektive reduktioner i
antallet af dreebte og alvorligt tilskadekomne gennem udbedringen af de identificerede sorte
pletter. Dette baseret pa den antagelse, at de alvorlige uheldstyper med sterre sandsynlighed
vil optraede pa lokaliteter, hvor alvorlige uheldstyper tidligere er registreret.

En sadan veegtning efter uheldstype vil umiddelbart kunne introduceres indenfor rammerne af
teetheds-/frekvensmetoden med udgangspunkt 1 den prissetning, der er foretaget af de respek-
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tive uheldstyper i det ovenstdende. Konkret vil vaeegtningen kunne gennemfoeres ved introduk-
tion af en skadesveegtet uheldsenhed, hvori ulykkernes alvorlighedsgrad er indregnet.

I gennemsnit beleber de samfundsekonomiske omkostninger ved en trafikulykke i det danske
vejnet sig til ca. 729.000 kr., hvilket folgelig kan akvivaleres med 1,0 skadesvagtet uhelds-
enhed. Efterfolgende er det nu muligt at skadesvagte de respektive uheldstyper ved at gen-
nemfore en skalering baseret pa den estimerede gennemsnitsomkostning for hver uheldstype.
Uheldstyper, der er mere alvorlige end gennemsnittet og som derfor har en hgjere gennem-
snitsomkostning, vil séledes antage en vagt storre end 1,0 skadesvagtet uheldsenhed, mens
mindre alvorlige uheldstyper vil antage vardier under 1,0 skadesvegtet uheldsenhed. Pa figur
6 er de skadesveegtede uheldsenheder for en reekke udvalgte uheldstyper i by- og landomrader
oplistet.

I udpegningen og rangeringen af sorte pletter i henhold til taetheds-/frekvensmetoden vil et
uheld i byomrade hjemmeherende i uheldssituation 140 mellem to personbiler indgd med en
vaegt pd 0,6, mens et 140 uheld mellem en lastvogn og en personvogn i landomrade vil indgé
med en vagt pa 1,6. Under den nuvarende praksis teller begge uheld hver isar 1,0 i sortplet-
udpegningen i henhold til tetheds-/frekvensmetoden til trods for, at sidstnavnte uheldstype
sedvanligvis er mere alvorlig end ferstnaevnte. Med den her foresldede korrektion til teetheds-
/frekvensmetoden er der givet mulighed for, at de kommunale vejbestyrelser kan indregne
uheldenes alvorlighedsgrad i udpegningen af sorte pletter pa deres vejnet.

Figur 6: Skadesveegtede uheldsenheder for en reekke udvalgte uheldstyper i by- og landomrd-
der.

Skadesvagtede uheldsenheder

Byomrader Landomrader
Personbil><Personbil — 140 0,6 Personbil><Personbil — 211 2,4
Personbil><Personbil — 410 0,7 Personbil><Motorcykel — 241 1,7
Personbil><Personbil — 710 0,5 Personbil><Lastvogn — 242 1,3
Personbil><Cykel — 312 0,8 Personbil (solo) — 011 1,0
Personbil><Cykel — 410 0,9 Lastvogn><Personbil — 140 1,6
Personbil><Personbil — 241 1,1 Motorcykel (solo) — 012 1,6
Personbil><Fodgenger — 811 1,6 Varevogn><Faste genstande — 920 1,1
Lastvogn><Cykel — 312 24 Varevogn><Fodganger — 812 4,1
Varevogn><Cykel — 410 1,0 Varevogn><Personbil — 151 0,7
Varevogn><Fodganger — 811 2,6 Lastvogn><Lastvogn — 111 0,9
Personbil><Fodgenger — 841 1,2 Motorcykel><Dyr — 910 1,6
Knallert><Personbil — 410 0,9 Personbil><Varevogn — 610 0,8
Varevogn><Motorcykel — 510 1,5 Varevogn><Varevogn — 241 2,7

Den korrigerede tetheds-/frekvensmetode, der er skitseret ovenfor vil umiddelbart ogsé kunne
bringes i anvendelse ved sortpletudpegning pa amts- og statsvejnettet. Imidlertid betyder det-
te, at man vil fraskrive sig nogle af de vasentligste fordele knyttet til den statistiske metode,
der seedvanligvis anvendes af amterne og staten. Specifikt synes det hensigtsmaessigt at beva-
re den statistiske metodes mulighed for, dels at udpege sorte pletter indenfor straeknings- og
knudepunktstyper, der i udgangspunktet udviser tilnermelsesvist samme risikoniveau, dels
muligheden for at kontrollere for, at en hgj uheldsforekomst péd en lokalitet ikke blot er et ud-
slag af uheldenes stokastiske natur.

P& dette grundlag kunne en mulig metode til at indarbejde uheldenes alvorlighedsgrad i ud-
pegningen af sorte pletter pa amts- og statsvejnettet vaere at anvende en kombination af den
statistiske metode og frekvensmetoden. Udpegningen kunne da indledes med at identificere

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2003 11



Identifikation af uheldsbelastede lokaliteter Jens Christian Overgaard Madsen, TRG

sorte pletter i henhold til den statistiske metode, men 1 stedet for at foretage udpegningen ved
et udpegningsniveau pa 95% eller 97,5%, sddan som det normalt er tilfeldet (Krenk, 1985),
kunne udpegningen ske ved et udpegningsniveau péa eksempelvis 85%. Dette betyder, at der i
udgangspunktet udpeges flere sorte pletter end normalt, hvilket dog pa negativsiden eger risi-
koen for, at flere af de udpegede lokaliteter reelt ikke er at betragte som sorte pletter i traditi-
onel forstand. Dette ud fra den betragtning, at det signifikant hejere observerede uheldstal, for
en storre andel af de udpegede lokaliteter blot kan vaere et udslag af tilfeldigheder, snarere
end at lokaliteten indeholder et sarligt risikomoment.

Blandt de lokaliteter, der udpeges ved hjzlp af den statistiske metode, kan der efterfelgende
gennemfores en beregning af uheldsfrekvensen, idet de registrerede uheld pa lokaliteterne
vaegtes ud fra uheldstypen og lokalitetens beliggenhed ved anvendelse af de skadesvagtede
uheldsenheder, der er introduceret ovenfor. De udpegede lokaliteter vil herefter kunne range-
res og prioriteres efter den udregnede skadesgradskontrollerede uheldsfrekvens, og ad den vej
vil ulykkernes alvorlighedsgrad vaere inddraget ved udpegning af sorte pletter i henhold til
den statistiske metode. De lokaliteter, der tegner sig for en hej skadesgradskontrolleret
uheldsfrekvens, vil sdledes vare karakteriseret ved, at de har en uheldsforekomst, der ligger
over gennemsnittet for den pigeldende straeknings- eller knudepunktstype, og hvor der sam-
tidig er sket uheld, der hyppigere resulterer i dedsfald og alvorlig tilskadekomst.

Afrunding

I det ovenstdende er der argumenteret for nedvendigheden af, at der sker en revision af de
eksisterende metoder til udpegning af sorte pletter i vejnettet, si sortpletarbejdet i hojere grad
kan mélrettes mod en mere effektiv reduktion i antallet af drebte og alvorligt tilskadekomne
pa de danske veje. I den forbindelse er der skitseret to metoder til indarbejdelse af trafikuhel-
denes alvorlighedsgrad i udpegningen af sorte pletter. Dels 1 form af en skadesgradskontrolle-
ret tetheds-/frekvensmetode, som vil kunne anvendes i kommunernes sortpletudpegning, dels
1 form af en kombination af den statiske metode og en skadesgradskontrolleret frekvensmeto-
de til anvendelse pa amts- og statsvejnettet.

Ph.D.-athandlingen, som dette paper er baseret pa, forventes afsluttet primo 2004. I det afslut-
tende analysearbejde er det planlagt at gennemfore komparative studier af de eksisterende
sortpletmetoder og de udpegningsmetoder, der er skitseret i dette paper, ved at anvende de
respektive metoder pa udvalgte vejbestyrelsers vejnet. Dette med henblik pa en naermere vur-
dering af de skitserede udpegningsmetoders egnethed. Ydermere skal det undersoges, hvorle-
des de paviste ssmmenhange mellem uheldstype og alvorlighedsgrad kan anvendes konstruk-
tivt 1 udveelgelsen og udviklingen af planlegningsmessige og trafiktekniske tiltag til udbed-
ring af de identificerede sorte pletter.

Litteratur

Elvik, R., Mysen, A. B. og Vaa, T., 1997, Trafikksikkerhetshandbok — Oversikt over virknin-
ger, kostnader og offentlige ansvarsforhold for 124 Trafikksikkerhetstiltak, Transportekono-
misk Institutt, Norsk Senter for Samferdselsforskning

Ferdselssikkerhedskommissionen, 1988, Feerdselssikkerhedspolitisk Handlingsplan, Betaenk-
ning nr. 1157, Ferdselssikkerhedskommissionen

Ferdselssikkerhedskommissionen, 2000, Hver Ulykke er én for Meget — Feerdselssikkerhed
starter med dig, Ferdselssikkerhedskommissionen

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2003 12



Jens Christian Overgaard Madsen, TRG Identifikation af uheldsbelastede lokaliteter
Greibe, P., Nilsson, P. K. og Herrstedt, L., 2000, Hdandbog i Hastighedsplanleegning for By-
omrdder, Vejdirektoratet, Rapport nr. 194

Greibe, P. og Hemdorff, 2001, Hdndbog i Trafiksikkerhedsberegninger — Brug af Uheldsmo-
deller og andre Vurderinger, Vejdirektoratet, Rapport nr. 220

Haddon, W., 1970a, Why the Issue Is Loss Reduction Rather than Only Crash Prevention,
Society of Automotive Engineers

Haddon, W., 1970b, A Logical Framework for Categorizing Highway Phenomena and Activ-
ity, Tenth International Study Week in Traffic and Safety Engineering, World Touring and
Automobile Organization/Permanent International Association of Road Congresses

Krenk, F., 1985, Metoder og Resultater i den Koordinerede Uheldsstatistik 1978-1982, Vej-
datalaboratoriet, Vejdirektoratet, Rapport nr. 27

Lahrmann, H. og Leleur, S., 1994, Vejtrafik — Trafikteknik og Trafikplanlegning, Polyteknisk
Forlag

Vejdirektoratet, 2001, Trafikuheldsomkostninger 1999, Vejdirektoratet, Rapport nr. 204

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2003 13



