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Introduktion

Dette	notat	er	en	guide	til	et	beregningsværktøj,	der	kan	estimere	antallet	af	politiregistrerede	ulykker	og	
personskader	på	motorveje	med	forskellige	vej	geometrier	og	reguleringer.	

Beregningsværktøjet	er	udviklet	for	Vejdirektoratet	af	Trafitec.	Værktøjet	bygger	på	omfattende	ulykkes-,	trafik-	
og	vejdata	fra	perioden	2006-2020.		Løsningen	er	udviklet	i	Excel	og	er	tilgængelig	på		Vejdirektoratet.dk.

Det	bagvedliggende	arbejde	for	udvikling	af	værk	tøjet	er	beskrevet	i	rapporten	Opdaterede ulykkesmodeller 
og sikkerhedsfaktorer for motorveje.1	

Nærværende	guide	præsenterer	nødvendig	information	og	metoder	til	brug	af	beregningsværktøjet.

Læsevejledning
Guiden	giver	en	kort	indførelse	i	de	forskellige	trin	i	beregningsværktøjet	-	trin	som	er	afgørende	for	at	
kunne	estimere	omfanget	af	politiregistrerede	trafikulykker	og	personskader	så	præcist	som	muligt.	Således	
	beskrives	strækningstyper,	brug	af	relevante	trafiktal	samt	hvilke	forhold	i	vejgeometri	og	reguleringer,	der	
påvirker	trafiksikkerheden.

Figur	1	illustrerer	de	forskellige	kapitler	i	denne	guide	og	en	kort	beskrivelse	af	kapitlernes	indhold.	

I	Intro (introduktion)	beskrives	baggrunden	for	og	formålet	med	beregningsværktøjet	samt	værktøjets	
	begrænsninger.	

Før brug	præsenterer	beregningsværktøjets	tilgang	til	beregning	af	det	forventede	antal	politiregistrerede	
ulykker	og	personskader,	samt	en	mere	nuanceret	tilgang.	Desuden	introduceres	de	fire	Excel-ark,	der	udgør	
beregningsværktøjet.	Som	kapitlets	navn	antyder,	anbefales	det	at	læse	dette	kapitel	før	brug	af	værktøjet.	

Kapitlerne	Trin 1, Trin 2 og Trin 3	beskriver	og	definerer	de	oplysninger,	som	skal	indtastes	i	beregnings-
værktøjets	Excel-ark	”Inddata”:	

1	Opdaterede	ulykkesmodeller	og	sikkerhedsfaktorer	for	motorveje.	Baseret	på	data	fra	2006-2020	og	nyere	undersøgelser,	
	Trafitec	-	marts	2023.	

4

INTRODUKTION



Figur	1.	Illustration	af	guidens	kapitler	og	indholdet	af	disse.

Introduktion	(side	4)
•	Baggrund	&	formål
•	Værktøjets	begrænsninger

Godt at læse før brug (side	8)
•	Simpel	beregning	af	ulykker	og	personskader
•	Nuanceret	beregning	af	ulykker	og	personskader
•	Introduktion	til	beregningsværktøjets	Excel-ark

Indtastning af vejdata	(side	14)
•	VejID
•	Vejnavn
•	Type	af	strækning	(vælg	mellem	15	typer)
•	Længde

Indtastning af trafikdata (side	29)
•	ÅDT
•	Eksisterende	anlæg	(gns.	ÅDT	pr.	år	i	2016-2020)
•		Større	ombygning	(gns.	forventede	ÅDT	for	5-10-årig	periode	efter	åbning)
•	Nyanlæg	(gns.	forventede	ÅDT	for	5-10-årig	periode	efter	åbning)

Eventuel indtastning af vejdesign og regulering	(side	31)
•		Ændring	i	vejdesign	og/eller	regulering	set	ift.	beregningsværktøjets	startværdier	
for	design	og	regulering
•	Kun	mulig	for	de	fem	mest	almindelige	strækningstyper
•	Benyttes	ved	større	ombygning	eller	nyanlæg

Resultater	(side	34)
Excel-arket	Resultat	valgt	periode
•		Forventede	ulykker	og	personskader	pr.	år	i	BRUGERDEFINERET	periode	i	årene	2006-2020
Excel-arket	Beregningsark
•		Estimerede	ulykker	og	personskader	pr.	år	i	2006-2020	UDEN	ændring	i		
vejudformning	og/eller	regulering

Eksempel	(side	38)
•	Beregning	af	sikkerhedsmæssig	effekt	af	større	ombygning

Bilag (side	45	&	47)
•	1:	Startværdier
•	2:	Sikkerhedsfaktorer

Intro

Før
brug

Trin 1

Trin 2

Trin 3

Trin 4

Case

Bilag
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Trin 1	omfatter	beskrivelse	af	de	første	oplysninger,	der	skal	indtastes,	herunder	vej-id,	vejnavn,	strækningens	
længde	og	type.	Således	defineres	også	de	15	strækningstyper,	som	beregningsværktøjet	kan	håndtere.	

Trin 2	beskriver,	hvorledes	årsdøgntrafik	defineres	for	hhv.	en	eksisterende	strækning,	en	større	stræknings-
ombygning	og	for	et	nyanlæg.	

Trin 3	omhandler	beregningsværktøjets	såkaldte	”startværdier”	og	”sikkerhedsfaktorer”.	Beregningsværktøjet	
benytter	kun	sikkerhedsfaktorer,	hvis	vejens	design	og/eller	regulering	ændres	-	og	hvis	denne	ændring	i	de-
sign	og	regulering	adskiller	sig	fra	beregningsværktøjets	startværdier.

Startværdier	og	sikkerhedsfaktorer	fremgår	af	hhv.	Bilag 1 og Bilag 2.

Trin 4	beskriver,	hvorledes	resultaterne	i	to	af	værktøjets	Excel-ark	skal	aflæses,	og	i	hvilke	situationer	det	er	
hensigtsmæssigt	at	anvende	resultaterne	fra	det	ene	eller	det	andet	ark.	

Kapitlet	Case	indeholder	et	eksempel	på	en	forhånds	vurdering	af	den	trafiksikkerhedsmæssige	effekt	af	at	
etablere	nødspor	på	en	del	af	Vest	motorvejen.	

Som	nævnt	ovenfor	indeholder	Bilag 1 og Bilag 2	beregningsværktøjets	startværdier	og	sikkerhedsfaktorer.

Sidst	i	notatet	findes	en	Referenceliste.

Baggrund & formål
Værktøjet	og	den	tilhørende	guide	er	målrettet	fagfolk,	herunder	praktikeren,	både	i	Vejdirektoratet	og	hos	
rådgivere,	der	arbejder	med	planlægning	af	nye	motorveje	og/eller	større	ombygninger	af	eksisterende	
	motorveje.	

Beregningsværktøjet	er	udviklet	med	henblik	på	at	forbedre	planlæggerens	mulighed	for	at	beregne,	analy-
sere	og	vurdere	trafiksikkerheden	på	i	alt	15	forskellige	typer	af	strækninger	på	motorvejsnettet.		

Beregningsværktøjet	tager	udgangspunkt	i	en	række	modeller	og	gennemsnitsberegninger	baseret	på	den	
udformning	og	regulering,	som	de	15	strækningstyper	oftest	har	på	det	danske	motorvejsnet.	Værktøjet	kan	
således	nemt	benyttes	til	beregning	af	det	forventede	antal	politiregistrerede	ulykker	og	personskader	på	hver	
af	de	15	strækningstyper	–	alene	ud	fra	viden	om	strækningstype,	strækningslængde	samt	årsdøgntrafik.	

I	tilknytning	til	de	fem	mest	almindelige	strækningstyper	er	der	mulighed	for	at	præcisere	og	nuancere	
beregningen	vha.	en	række	såkaldte	sikkerhedsfaktorer.	Faktorerne	beskriver	afvigelser	i	vejstrækningens	
udformning	og	regulering	ift.	til	de	modeller,	som	beregningsværktøjet	er	bygget	op	omkring.	Ved	brug	af	
sikkerhedsfaktorer	kan	det	forventede	antal	ulykker	og	personskader	således	beregnes	for	en	stor	andel	af	
det	eksisterende	motorvejsnet	med	den	variation	i	vejdesign	og	regulering,	der	findes.	

I	forbindelse	med	planlægning	og	projektering	af	nye	motorveje	og	ombygning af eksisterende motorve-
je	muliggør	sikkerhedsfaktorerne	desuden	beregning	af	det	forventede	antal	ulykker	og	personskader	for	
	motorveje	med	alternative	vejdesigns	og	reguleringer.
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Begrænsninger
Det	er	vigtigt	at	være	opmærksom	på	begrænsninger	ved	beregningsværktøjet:

Datagrundlag:	Værktøjet	er	baseret	på	ulykkes-,		trafik-	og	vejdata	fra	perioden	2006-2020.	Der	er	tale	om	
politiregistrerede	ulykker	samt	kvalitets	sikrede	trafik-	og	vejdata	registreret	i	vejman.		Beregningsværktøjets	
resultater	og	estimater	er	kun	så	pålidelige,	som	de	tilgængelige	data.

Generelle forudsætninger:	Værktøjet	er	baseret	på	faktuelle	historiske	data	fra	perioden	2006-2020.	Trafik-
sikkerheden	på	motorveje	blev	forbedret	i	perioden	fra	2006-2012,	og	har	siden	da	været	nogenlunde	
uændret.	I	værktøjet	er	der	ikke	indlagt	en	prognose	for	trafiksikkerheden	i	fremtiden	-	fremadrettet	kan	der	
komme	både	gode	og	dårlige	perioder.	Når	værktøjet	benyttes	til	beregning	af	et	forventede	antal	ulykker	i	
fremtiden,	foretages	beregningen	således	bl.a.	på	baggrund	af	den	historiske	udvikling	i	trafiksikkerhed	-	og	
fremtidige	forventede	trafiktal.	Hertil	skal	bemærkes,	at	data	for	5-årsperioden	2016-2020	anses	for	at	give	
det	bedste	bud	på	fremtidige	ulykkes-	og	skadesfrekvenser.

Brugerens ekspertise:	Beregningsværktøjet	kan	være	en	nyttig	hjælp,	men	dets	effektivitet	er	afhængig	af,	at	
det	anvendes	korrekt.	For	at	opnå	pålidelige	resultater	er	det	derfor	vigtigt,	at	brugeren	bliver	fortrolig	med	
værktøjet	og	dets	begrænsninger.

Det	er	vigtigt	at	bruge	beregningsværktøjet	med	omtanke	og	supplere	dets	resultater	med	lokal	viden,	erfa-
ring	og	ekspertise.	Værktøjet	bør	ses	som	et	supplement	til	den	overordnede	vurdering	af	trafiksikkerhed	og	
ikke	som	den	eneste	kilde	til	beslutningsgrundlag.

15 strækningstyper

De fem mest almindelige typer:

•	Motorvejsstrækning
•	 Frakørselsflettestrækning
•	Tilkørselsflettestrækning
•	 Frakørselsrampe
•	Tilkørselsrampe

Øvrige strækningstyper:

•	Motorvejsforgrening
•	Motorvejssammenløb
•	Motorvejsvekselstrækning
•	Sideanlæg
•	Dobbeltrettet	rampe

Strækningstyper i MV-kryds:

•	 Forbindelsesrampe
•	Parallelspor
•	 Rampeforgrening
•	Rampesammenløb
•	Rampevekselstrækning
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Før brug af 
 beregningsværktøjet
Kapitlet	præsenterer	beregningsværktøjets	simple	tilgang	til	beregning	af	det	forventede	antal	politiregistre-
rede	ulykker	og	personskader	samt	en	mere	nuanceret	tilgang.	Desuden	introduceres	de	fire	Excel-ark,	der	
udgør	beregningsværktøjet.	

Beregning af ulykker og personskader
I	tilknytning	til	hver	af	de	15	strækningstyper	tilbyder	beregningsværktøjet	en	simpel	tilgang	til	beregning	af	
ulykker	og	personskader.	For	de	fem	mest	almindelige	strækningstyper	findes	desuden	en	mere	nuanceret	
tilgang.	

Simpel tilgang
Den	simple tilgang	til	beregning	af	ulykker	og	personskader	tager	udgangspunkt	i	de	designs	og	reguleringer,	
der	kendetegner	de	15	strækningstyper,	som	beregningsværktøjet	inkluderer.	

For	at	bruge	den	simple tilgang kræves	blot	kendskab	til:

•	Strækningstype
•	Strækningslængde	
•	Trafikmængde:	ÅDT	i	det	år	-	eller	den	periode	-	man	ønsker	at	beregne	ulykker	og	personskader	for	

Ud	fra	ovenstående	oplysninger	beregner	værktøjet	det	forventede	antal	politiregistrerede	ulykker	og	per-
sonskader	pr.	år	for	det	år	-	eller	den	periode	-	hvor	ÅDT	er	angivet.

Nuanceret tilgang
Beregningsværktøjet	tilbyder	en	nuanceret	tilgang,	der	kan	anvendes	i	forhold	til	de	fem	mest	almindelige	
strækningstyper	på	motorvejsnettet;	motorvejsstrækning,	til-	og	frakørselsrampe	samt	til-	og	frakørselsflet-
testrækning.

Den	nuancerede	tilgang	giver	mulighed	for	at	ændre	det	specifikke	vejdesign	og/eller	regulering,	der	er	ud-
gangspunktet	i	beregningsværktøjet.

Ved	planlægning	og	projektering	af	nye	motorveje	eller	ombygning	af	eksisterende	motorveje	kan	den	nuan-
cerede	tilgang	benyttes	til	beregning	af	ulykker	og	personskader	for	motorveje	med	alternative	designs	og	
reguleringer.	Dette	omfatter	udformning	og	regulering,	der	adskiller	sig	fra	den	vejudformning	og	regulering,	

Beregning af det forventede antal politiregistrerede ulykker og personskader

•	Simpel	tilgang	kan	benyttes	for	alle	15	strækningstyper
•	Nuanceret	tilgang	kan	benyttes	for	de	fem	mest	almindelige	strækningstyper
•	Begge	tilgange	kræver	kendskab	til	strækningstype,	-længde	og	ÅDT	for	det	år	eller	den	periode,	der	ønskes	af	
ulykker	og	personskader	for

•	Nuanceret	tilgang	kræver	desuden	oplysning	om	ændret	vejdesign	og	regulering
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som	værktøjet	er	baseret	på	–	også	kaldet	”startværdier”.	Startværdier	fremgår	af	Bilag	1.

Ved	at	benytte	den	nuancerede	tilgang	opnås	en	mere	præcis	beregning	og	vurderinger	af	trafiksikkerheden,	
som	er	tilpasset	de	specifikke	forhold	på	strækningen.

For	at	kunne	lave	en	nuanceret	beregning	kræves	kendskab	til:

•	Strækningstype
•	Strækningslængde	
•	Trafikmængde:	ÅDT	i	det	år	-	eller	den	periode	-	man	ønsker	at	beregne	ulykker	og	personskader	for	
•	Oplysninger	om	den	del	af	vejudformningen	og/eller	reguleringen,	som	man	ønsker	at	ændre	–	fx	antal	
kørespor	og	køresporsbredde.	Parametre	der	kan	ændres	fremgår	af	Bilag	2.

Ud	fra	oplysningerne	beregner	værktøjet	det	forventede	antal	politiregistrerede	ulykker	og	personskader	pr.	
år	for	det	år	-	eller	den	periode	-	hvor	ÅDT	er	angivet.

Beregningsværktøjets fire Excel-ark
Nedenfor	introduceres	de	fire	Excel-ark,	som	beregningsværktøjet	består	af.	Bemærk,	at	Excel-arkene,	her-
under	de	oplysninger	der	skal	indtastes,	beskrives	mere	detaljeret	i	de	følgende	kapitler;	Trin	1	til	Trin	4.		

Inddata
Excel-arket	Inddata	er	det	eneste	ark	i	beregningsværktøjet,	hvor	der	kan	indtastes	oplysninger.	

Arket	Inddata	benyttes	til	indtastning	af	strækningsoplysninger,	herunder:	VejID,	vejnavn,	fra/til	kilometrering	
og/eller	strækningslængde,	strækningstype	(Trin	1)	samt	trafikmængde	(Trin	2).	

	

1.	 	Inddata:	Her	indtastes	oplysninger	om	strækning
2.	 	Anvendte	oplysninger:	Viser	de	oplysninger,	som	beregningsværktøjet	benytter	til	beregning	af	ulykker	og	
personskader

3.	 	Beregningsark:	Viser	sikkerhedsfaktorer,	som	beregningsværktøjet	benytter	til	beregning	af	ulykker	og	
personskader.	Desuden	et	estimat	på	antal	ulykker	og	personskader	pr.	år	i	perioden	2006-2020	UDEN	brug	af	
sikkerhedsfaktorer	

4.	 	Resultat	valgt	periode:	Præsenterer	det	forventede	antal	ulykker	og	personskader	pr.	år	i	en	brugerdefineret	
periode	inden	for	tidsintervallet	2006-2020.	Desuden	ulykkesomkostninger	pr.	år	i	samme	periode
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For	de	fem	mest	almindelige	strækningstyper,	hvor	en	mere	nuanceret	beregning	er	mulig,	kan	der	også	
indtastes	relevante	oplysninger	om	vejdesign	og/eller	regulering	(kolonnerne	K	til	AE).	Beregningsværktøjet	
bruger	disse	oplysninger	til	at	beregne	såkaldte	sikkerhedsfaktorer	(Trin	3).

For	de	resterende	ti	strækningstyper,	dvs.	Øvrige strækningstyper og Strækningstyper i MV-kryds,	er	det	
ikke	muligt	at	ændre	i	vejens	design	og/eller	regulering.	I	arket	Anvendte oplysninger vil	disse	celler	derfor	
altid	fremstå	som	”irrelevant”.	

Valg	og	definition	af	Inddata	beskrives	nærmere	i	kapitlerne	Trin 1 og Trin 2.

15 strækningstyper

De fem mest almindelige typer:

•	Motorvejsstrækning
•	 Frakørselsflettestrækning
•	Tilkørselsflettestrækning
•	 Frakørselsrampe
•	Tilkørselsrampe

Øvrige strækningstyper:

•	Motorvejsforgrening
•	Motorvejssammenløb
•	Motorvejsvekselstrækning
•	Sideanlæg
•	Dobbeltrettet	rampe

Strækningstyper i MV-kryds:

•	 Forbindelsesrampe
•	Parallelspor
•	 Rampeforgrening
•	Rampesammenløb
•	Rampevekselstrækning
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Anvendte oplysninger
Excel-arket	Anvendte oplysninger viser	de	oplysninger,	som	beregningsværktøjet	benytter	i	forbindelse	med	
beregningen	af	ulykker	og	personskader.	Arket	er	ren	oplysning,	brugeren	skal	ikke	ændre	i	arket.

Hvis	der	ikke	er	angivet	oplysninger	om	vejdesign	og/eller	regulering	i	Inddata,	vil	værktøjet	anvende	
startværdierne	for	vejudformning	og	regulering,	som	modellerne	”bag”	værktøjet	er	baseret	på.	Dette	gælder	
uanset	strækningstype.	

Ændres	vejdesign	eller	regulering	i	Inddata,	fx	antal	kørespor,	fremgår	dette	af	arket	Anvendte oplysninger 
samt	i	Beregningsark,	hvor	sikkerhedsfaktoren	i	de	fleste	tilfælde	ændrer	sig	fra	1,00.	

Beregningsark
Excel-arket	Beregningsark	viser	de	sikkerheds	faktorer,	som	bruges	af	beregningsværktøjet.	Arket	er	ren	
oplysning,	brugeren	skal	ikke	ændre	i	arket.	

En	sikkerhedsfaktor	med	værdien	1,00	betyder,	at	værktøjets	beregning	af	ulykker	og	personskader	er	base-
ret	på	den	vejudformning	og	regulering,	som	oftest	gør	sig	gældende	på	det	danske	motorvejsnet	i	perioden	
2006-2020	–	for	den	konkrete	strækningstype.	

En	sikkerhedsfaktor	angiver	ændringer	i	trafiksikkerheden,	når	beregningsværktøjets	startværdi	for	vejdesign		
og/eller	regulering	ændres	i	arket	Inddata.
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Som	standard	(startværdi)	er	sikkerhedsfaktoren	for	alle	vejudformninger	og	reguleringer	1,00,	medmindre	
der	indtastes	en	anden	vejudformning	og/eller	regulering	i	Inddata,	hvilket	i	de	fleste	tilfælde	vil	have	betyd-
ning	for	sikkerhedsfaktorens	størrelse.	Der	er	dog	en	enkelt	undtagelse,	nemlig	”Bredde	af	kørespor”:	For	
tre	strækningstyper;	motorvejsstrækning	og	fra-	og	tilkørselsflettestrækning,	er	startværdien	for	bredde	af	
kørespor	1,01	af	beregningstekniske	årsager.	

Ændres	vejudformning	og/eller	regulering	i	Inddata,	fx	antal	kørespor,	fremgår	det	af	arket	Anvendte oplys-
ninger samt	i	Beregningsark,	hvor	sikkerhedsfaktoren	i	de	fleste	tilfælde	ændrer	sig	fra	1,00.	

I	arket	benyttes	flere	forkortelser:	P-ulykke,	M-	og	E-ulykke,	som	refererer	til	hhv.	personskadeulykke,	mate-
rielskadeulykke	og	ekstrauheld,	mens	PSK	anvendes	som	forkortelse	for	personskade.	

Yderst	til	højre	i	Beregningsark	angives	et	beregnet	estimat	for	antal	ulykker	og	personskader	pr.	år	i	perio-
den	2006-2020	uden	hensyntagen	til	sikkerhedsfaktorer	–	også	selvom	der	i	Inddata	skulle	være	indtastet	
ændringer	i	vejudformning	og/eller	regulering.	Beregningsark,	herunder	sikkerhedsfaktorer,	beskrives	nær-
mere	i	kapitlet	Trin 3.	
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Resultat valgt periode
Excel-arket	Resultat valgt periode	præsenterer	det	forventede	antal	ulykker	og	personskader	pr.	år	i	en	
brugerdefineret	periode	inden	for	tidsintervallet	2006-2020.	Beregningerne	er	baseret	på	eventuelle	relevan-
te	sikkerhedsfaktorer,	herunder	startværdien	for	”Bredde	af	kørespor”	for	motorvejsstrækning	samt	til-	og	
frakørselsflettestrækning.	Derudover	angives	ulykkesomkostninger	pr.	år,	som	er	beregnet	ud	fra	2020-pris-
niveauet.	

Trin 4	i	processen	for	beregning	af	ulykker	og	personskader	er	enkel,	da	det	blot	indebærer	aflæsning	af	
resultaterne	fra	beregningen.
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Trin 1 – Strækningstype  
og -længde
Trin	1	i	processen	for	beregning	af	ulykker	og	personskader	indebærer	indtastning	af	nogle	overordnede	op-
lysninger	i	Excel-arket	Inddata.	Disse	oplysninger	omfatter	VEj-ID,	vejnavn,	strækningslængde	og/eller	til-/
frakilometrering	samt	strækningstype.

For	at	kunne	foretage	beregninger	af	ulykker	og	personskader	er	det	afgørende	at	indtaste	både	stræk-
ningslængde	og	strækningstype.	Hvis	én	eller	begge	parametre	ikke	indtastes,	vil	beregningerne	ikke	blive	
udført.	

Strækningslængde og -type
Strækningslængden	kan	indtastes	direkte	(angivet	i	km	i	kolonne	G),	alternativt	indtastes	strækningens	fra/
til	kilometrering,	hvorefter	længden	automatisk	beregnes	(kolonne	C,	D,	E,	F).	Det	anbefales	dog	at	indtaste	
strækningslængden	direkte	i	kolonne	G,	da	en	eventuel	fejlkilometer	i	vejens	kilometrering	kan	føre	til	en	
fejlagtig	strækningslængde.

Strækningstypen	vælges	ud	fra	”select”-listen	i	kolonne	I.	Her	peges	på	den	strækningstype,	som	man	
ønsker	at	beregne	trafiksikkerheden	for.	Der	kan	vælges	mellem	de	føromtalte	15	typer.	For	hver	af	de	15	
strækningstyper	kan	beregningsværktøjet	nemt	anvendes	til	at	estimere	antallet	af	ulykker	og	personskader	
–	blot	ved	viden	om	strækningstype,	strækningslængde	samt	trafikmængde.	

I	det	følgende	findes	definition	og	principskitse	for	de	15	strækningstyper.	

De fem mest almindelige strækningstyper

De fem mest almindelige typer:

•	Motorvejsstrækning
•	 Frakørselsflettestrækning
•	Tilkørselsflettestrækning
•	 Frakørselsrampe
•	Tilkørselsrampe

Øvrige strækningstyper:

•	Motorvejsforgrening
•	Motorvejssammenløb
•	Motorvejsvekselstrækning
•	Sideanlæg
•	Dobbeltrettet	rampe

Strækningstyper i MV-kryds:

•	 Forbindelsesrampe
•	Parallelspor
•	 Rampeforgrening
•	Rampesammenløb
•	Rampevekselstrækning
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Motorvejsstrækning
En	motorvejsstrækning	refererer	til	den	ene side af	motorvejen,	dvs.	én	køreretning.	På	en	motorvejsstræk-
ning	er	der	ingen	til-	og	frakørsler,	sammenløb	eller	forgreninger.	Der	skal	være	mindst	400	meter	til	kile-
strækning	ved	en	tilkørsel,	mindst	100	meter	til	kilestrækning	ved	en	frakørsel	samt	mindst	100	meter	til	en	
spærreflade	ved	en	motorvejsforgrening.

Motorvejsstrækning omfatter:

•	Den	ene	side	af	motorvejen
•	 Ingen	til-/frakørsel
•	 Ingen	MV-sammenløb	el.	MV-forgrening
•	400	m	til	kilestrækning	v/tilkørsel
•	 100	m	til	kilestrækning	v/frakørsel
•	 100	m	til	MV-forgrening

Vær opmærksom på:

•	 En	motorvejsstrækning	skal	opdeles	i	delstrækninger,	hvis	antallet	af	kørespor	ændres
•	Der	bør	også	ske	en	opdeling,	hvis	kørespor,	nødspor,	indre	kantbane	eller	midterrabat	over	et	længere	stykke	
(mere	end	1	km)	ændrer	sig	markant	i	bredde,	(en	ændring	er	markant,	hvis	den	har	betydning	for	størrelsen	
på	sikkerhedsfaktoren.	I	bilag	2	kan	sikkerhedsfaktorens	størrelse	aflæses	for	en	specifik	bredde	af	de	nævnte	
parametre),	men...	

•	…	Opdeling	er	ikke	nødvendig,	hvis	kørespor	er	3,75	meter	eller	bredere,	eller	hvis	nødspor	er	3,0	m	eller	bredere	
•	 Strækninger	kan	yderligere	opdeles,	hvis	vejbelysning	starter	eller	stopper,	hvis	hastighedsbegrænsningen	
ændres,	eller	hvis	vejens	kurvatur	ændrer	sig	markant

•	Hastighedsbegrænsningen	sættes	til	110	km/t	eller	130	km/t,	hvis	den	er	det.	Ved	alle	andre	
hastighedsbegrænsninger	indtastes	INGEN	værdi
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Frakørselsflettestrækning
En	frakørselsflettestrækning	består	af	en	spærreflade,	en	kilestrækning	og	100	meter	motorvej	før	kilestræk-
ningen.	Det	er	vigtigt	at	bemærke,	at	frakørselsflette-strækningen	kun	omfatter	én	side	af	motorvejen.	De	
100	meter	motorvej	før	kilestrækningen	er	inkluderet	i	frakørselsflettestrækningen	på	grund	af	en	højere	
ulykkestæthed	i	forhold	til	resten	af	motorvejen	før	dette	stykke.

Frakørselsflettestrækning omfatter:

•	Den	ene	side	af	motorvejen
•	 100	m	motorvej	før	kilestrækning	til	frakørsel
•	 Kilestrækning
•	Spærreflade	mellem	frakørsel	og	motorvej

Vær opmærksom på:

•	 En	frakørselsflettestrækning	skal	ikke	opdeles	i	delstrækninger
•	Hvis	der	er	variationer	i	bredden	af	kørespor,	nødspor,	indre	kantbane	og/eller	midterrabat	på	strækningen,	skal	
den	gennemsnitlige	bredde	anvendes

•	Hvis	vejbelysningen	starter	eller	stopper	på	strækningen,	skal	strækningen	angives	som	værende	udstyret	med	
vejbelysning

•	Hastighedsbegrænsningen	sættes	til	110	km/t	eller	130	km/t,	hvis	den	er	det	ved	start	af	frakørsels-
flettestrækningen.	Ved	alle	andre	hastighedsbegrænsninger	indtastes	INGEN	værdi	
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Frakørselsrampe
En	frakørselsrampe	strækker	sig	fra	slutningen	af	spærrefladestrækningen	på	frakørselsflettestrækningen	til	
25	meter	før	krydsningspunktet	i	selve	rampekrydset,	hvis	krydset	er	prioriteret,	en	rundkørsel	eller	et	sig-
nalreguleret	kryds.	Hvis	frakørselsrampen	integreres	med	en	anden	vej	eller	fortsætter	på	en	ikke-motorvej,	
afsluttes	frakørselsrampen	ved	en	ophørstavle	(E	44	Motorvej	ophører)	eller	ved	starten	af	spærrefladen,	når	
man	fletter	ind	på	den	anden	vej.

På	en	frakørselsrampe	kan	der	være	en	forgrening,	og	i	så	fald	vil	begge	rampedele	afsluttes	i	den	kilometre-
ring,	der	er	25	meter	før	krydsningspunktet	i	det	af	de	to	rampekryds,	der	er	kortest	afstand	til.	

	

Frakørselsrampe strækker sig:

•	 Fra	slutning	af	spærreflade	til	25	m	før	krydsningspunkt	i	rampekryds
•	 Ej	rampekryds:	Fra	slutning	af	spærreflade	til	tavle	”E	44	Motorvej	ophører”
•	 Ej	rampekryds:	Fra	slutning	af	spærreflade	til	start	af	spærreflade	på	anden	vej	
•	Hvis	forgrening	på	rampe:	Begge	rampedele	strækker	sig	fra	slutning	af	
spærreflade	til	25	m	før	krydsningspunkt	i	nærmeste	rampekryds,	se	illustration	på	
næste	side

•	Særtilfælde:	Hvis	sidste	del	af	rampen	har	dobbeltrettet	trafik	strækker	
frakørselsrampen	sig	fra	slutning	af	spærreflade	til	start	af	den	dobbeltrettede	del	
(se	afsnittet	”Andre	strækningstyper,	Dobbeltrettet	rampe”)
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I	det	særtilfælde	hvor	sidste	del	af	frakørselsrampen	har	dobbeltrettet	trafik,	strækker	frakørselsrampen	
sig	fra	slutningen	af	spærrefladestrækningen	på	frakørselsflettestrækningen	frem	til	det	sted,	hvor	rampen	
bliver	dobbeltrettet	(se	evt.	illustration	i	afsnittet	Dobbeltrettet rampe).	

Vær opmærksom på:

•	 Frakørselsramper	skal	ikke	opdeles	i	delstrækninger
•	Hvis	bredden	af	køresporet,	nødsporet	eller	indre	kantbane	varierer	på	rampen,	skal	den	gennemsnitlige	bredde	
anvendes

•	Hvis	vejbelysning	påbegyndes	eller	afsluttes	på	rampen,	skal	rampen	angives	som	udstyret	med	belysning
•	Hvis	der	er	mere	end	to	horisontalkurver	med	en	radius	under	1.000	meter,	skal	kun	de	to	kurver	med	mindst	
radius	tages	i	betragtning	ved	beregning	af	ulykker	og	personskader
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Tilkørselsflettestrækning
En	tilkørselsflettestrækning	består	af	en	spærreflade,	kilestrækning	og	400	meter	motorvej	efter	kilestræk-
ningen.	Tilkørselsflettestrækningen	omfatter	kun	én	side	af	motorvejen.	De	400	meter	motorvej	efter	kile-
strækningen	inkluderes	i	tilkørselsflettestrækningen	på	grund	af	en	højere	ulykkestæthed	sammenlignet	med	
motorvejen	efter	dette	stykke.	

	
Bemærk,	at	hvis	der	er	mindre	end	500	meter	motorvej	mellem	kilestrækninger	i	hhv.	en	frakørsel	og	
en	tilkørsel,	så	reduceres	længden	af	tilkørselsflettestrækningen,	indtil	der	indgår	100	meter	motorvej	i	
frakørselsflettestrækningen.

 

Vær opmærksom på:

•	 En	tilkørselsflettestrækning	skal	ikke	opdeles	i	delstrækninger
•	Ved	variationer	i	bredden	af	kørespor,	nødspor,	indre	kantbane	og/eller	midterrabat	på	strækningen,	skal	den	
gennemsnitlige	bredde	anvendes

•	Hvis	vejbelysning	starter	eller	slutter	på	strækningen,	angives	strækningen	som	værende	udstyret	med	
vejbelysning

•	Hastighedsbegrænsningen	sættes	til	110	km/t	eller	130	km/t,	hvis	den	er	det	ved	slut	af	tilkørselsflette-
strækningen.	Ved	alle	andre	hastighedsbegrænsninger	indtastes	INGEN	værdi

Tilkørselsflettestrækning omfatter:

•	Den	ene	side	af	motorvejen
•	Spærreflade	mellem	tilkørsel	og	motorvej
•	 Kilestrækning
•	400	m	motorvej	efter	kilestrækning
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Tilkørselsrampe
En	tilkørselsrampe	begynder	25	meter	efter	krydsningspunktet	i	rampekrydset,	hvis	krydset	er	prioriteret,	en	
rundkørsel	eller	et	signalreguleret	kryds,	og	den	slutter	ved	starten	af	spærrefladestrækningen	på	tilkørsels-
flettestrækningen.	Hvis	der	ikke	findes	et	rampekryds,	starter	tilkørselsrampen	ved	en	motorvejstavle	(E	42	
Motorvej).	

På	en	tilkørselsrampe	kan	der	være	et	sammenløb,	og	i	dette	tilfælde	starter	begge	rampedele	i	den	kilome-
trering,	som	er	25	meter	efter	krydsningspunktet	i	det	rampekryds,	der	er	kortest	afstand	til.	Se	illustration	
på	næste	side.

I	det	særtilfælde	hvor	første	del	af	tilkørselsrampen	har	dobbeltrettet	trafik,	strækker	tilkørselsrampen	sig	fra	
det	sted,	hvor	der	ikke	længere	er	dobbeltrettet	trafik	og	slutter	ved	starten	af	spærrefladestrækningen	på	
tilkørselsflettestrækningen	(se	evt.	illustration	i	afsnittet	Dobbeltrettet rampe).

Tilkørselsrampe strækker sig:

•	 Fra	25	m	efter	krydsningspunkt	i	rampekryds	til	start	af	spærreflade
•	 Ej	rampekryds:	Fra	tavle	”E	42	Motorvej”	til	start	af	spærreflade
•	Hvis	sammenløb	på	rampe:	Begge	rampedele	strækker	sig	fra	25	m	efter	krydsningspunkt	i	nærmeste	rampe-
kryds	til	start	af	spærreflade	(Se	illustration	herunder)

•	 Særtilfælde:	Hvis	første	del	af	rampen	har	dobbeltrettet	trafik	strækker	tilkørselsrampen	sig	fra	enden	af	den	
dobbeltrettede	del	til	start	af	spærreflade	(se	afsnittet	”Øvrige	strækningstyper,	Dobbeltrettet	rampe”)
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Øvrige strækningstyper

Motorvejsforgrening 
I	en	motorvejsforgrening	opdeles	motorvejen	i	to	separate	motorveje.	Motorvejsforgreningen	udgør	kun	den	
ene	side	af	motorvejen	(én	køreretning).	I	motorvejsforgreningen	indgår	evt.	en	kilestrækning,	hvor	antallet	
af	kørespor	øges.	Derudover	omfatter	motorvejsforgreningen	en	strækning	med	spærreflade	og	de	første	
100	meter	af	hver	af	de	to	motorveje	efter	spærrefladen.	De	100	meter	motorvej	efter	spærrefladen	indgår	i	
motorvejsforgreningen,	fordi	der	er	en	forhøjet	ulykkestæthed	dér	set	ift.	strækningerne	efter	dette	stykke.

Vær opmærksom på:

•	Tilkørselsramper	skal	ikke	
opdeles	i	delstrækninger

•	Hvis	bredden	af	køresporet,	
nødsporet	eller	indre	kantbane	
varierer	på	rampen,	skal	den	
gennemsnitlige	bredde	anvendes

•	Hvis	vejbelysning	påbegyndes	
eller	afsluttes	på	rampen,	skal	
rampen	angives	som	udstyret	
med	belysning

•	Hvis	der	er	mere	end	to	
horisontalkurver	med	en	radius	
under	1.000	meter,	skal	kun	de	to	
kurver	med	mindst	radius	tages	
i	betragtning	ved	beregning	af	
ulykker	og	personskader

De fem mest almindelige typer:

•	Motorvejsstrækning
•	 Frakørselsflettestrækning
•	Tilkørselsflettestrækning
•	 Frakørselsrampe
•	Tilkørselsrampe

Øvrige strækningstyper:

•	Motorvejsforgrening
•	Motorvejssammenløb
•	Motorvejsvekselstrækning
•	Sideanlæg
•	Dobbeltrettet	rampe

Strækningstyper i MV-kryds:

•	 Forbindelsesrampe
•	Parallelspor
•	 Rampeforgrening
•	Rampesammenløb
•	Rampevekselstrækning
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Motorvejssammenløb
Et	motorvejssammenløb	er	to	motorveje,	der	løber	sammen	til	én.	Motorvejssammenløbet	omfatter	kun	én	
side	af	motorvejen	(én	køreretning)	og	består	af	en	strækning	med	spærreflade	og	evt.	en	kilestrækning,	
hvor	antallet	af	kørespor	reduceres.

Længden af en motorvejsforgrening omfatter:

•	Den	ene	side	af	motorvejen
•	Kilestrækning,	hvor	antallet	af	kørespor	øges	
•	 Spærrefladestrækning	frem	mod	forgrening/opdeling	af	motorvejen
•	 2	x	100	m	motorvej	(100	m	for	hver	af	de	to	separate	motorvejsgrene)

Motorvejssammenløb omfatter:

•	Den	ene	side	af	motorvejen
•	Spærrefladestrækning	frem	mod	sammenløb	af	de	to	motorvejsgrene
•	Kilestrækning,	hvor	antallet	af	kørespor	reduceres	
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Motorvejsvekselstrækning
En	motorvejsvekselstrækning	er	en	del	af	en	motorvej,	der	består	af	en	tilkørselsflettestrækning	med	spor-
tilføjelse	efterfulgt	af	en	frakørselsflettestrækning	med	sporbortfald.	På	selve	motorvejen	er	der	således	et	
ekstra	kørespor	mellem	tilkørsel	og	frakørsel.	Motorvejsvekselstrækningen	udgør	kun	den	ene	side	af	motor-
vejen.

	

Motorvejsvekselstrækning omfatter:

•	Den	ene	side	af	motorvejen
•	Spærrefladestrækning	ved	tilkørselsrampe
•	Motorvejsstrækning	mellem	til-	og	frakørselsrampe	(ekstra	kørespor	på	
MV-strækning)

•	 Spærrefladestrækning	ved	frakørselsrampe
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Sideanlæg
Et	sideanlæg	er	oftest	en	rasteplads	med	eller	uden	servicestation.	I	få	tilfælde	består	sideanlægget	af	et	
busstoppested.	Sideanlægget	er	oftest	koblet	direkte	på	motorvejen	med	en	frakørselsflettestrækning	i	
den	ene	ende	og	en	tilkørselsflettestrækning	i	den	anden.	I	få	tilfælde	er	sideanlægget	koblet	på	fra-	og	
tilkørsels	ramper	med	rampeforgrening	og	rampesammenløb	i	hver	ende	af	sideanlægget.	Sideanlæggets	
længde	fastlægges	ud	fra	kilometrering	af	den	tilstødende	motorvej.

Dobbeltrettet rampe
I	tilfælde	hvor	en	fra-	og	en	tilkørselsrampe	fletter	sammen	og	danner	en	vej	med	trafik	i	begge	retninger	
(dobbeltrettet	trafik)	og	ingen	midterrabat,	dannes	en	dobbeltrettet rampe.	

Den	ene	eller	begge	køreretninger	af	vejen	skal	være	del	af	motorvejsnettet	for,	at	vejen	kan	betegnes	som	
en	dobbeltrettet rampe.	

Den	dobbeltrettede	rampe	strækker	sig	fra	25	m	fra	krydsningspunktet	i	rampekrydset	og	frem	til	det	sted,	
hvor	rampen	ikke	længere	er	dobbeltrettet	(spærreflade	påbegyndes).	

		

Sideanlæg omfatter:

•	Den	ene	side	af	motorvejen
•	 Fra	slutning	af	spærreflade	på	frakørselsrampe	til	start	af	
spærreflade	på	tilkørselsrampe

24

TRIN	1	–	STRÆKNINGSTYPE	OG	-LÆNGDE



	
En	dobbeltrettet	rampe	opdeles	ikke	i	delstrækninger.	

Som	den	eneste	strækningstype	i	beregningsværktøjet	skal	ÅDT	for	en	dobbeltrettet	rampe	inkludere	trafik-
mængden	for	begge	køreretninger.

Dobbeltrettet rampe:

•	Særtilfælde	hvor	en	fra-	og	en	tilkørselsrampe	fletter	sammen	og	danner	en	vej	
med	trafik	i	begge	retninger	og	ingen	midterrabat

•	Den	ene	eller	begge	køreretninger	af	vejen	SKAL	være	del	af	motorvejsnettet
•	 Rampen	strækker	sig	fra	25	m	efter	krydsningspunkt	i	rampekryds	til	start	af	
spærreflade,	hvor	vejen	deler	sig	i	til-	og	frakørselsrampe

•	OBS!	ÅDT	indtastes	samlet	for	begge	køreretninger	
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Strækningstyper i motorvejskryds
Forbindelsesrampe,	parallelspor,	rampeforgrening,	rampesammenløb	og	rampevekselstrækning	er	oftest	
beliggende	i	motorvejskryds	(Figur	2).

Forbindelsesrampe 
En	forbindelsesrampe	forbinder	to	motorveje	i	et	motorvejskryds.	En	forbindelsesrampe	har	på	en	del	af	
strækningen	kun	ét	kørespor	–	hvis	der	er	to	eller	flere	kørespor	på	hele	strækningen	skal	strækningen	be-
tragtes	som	en	motorvejsstrækning.	

	

	

De fem mest almindelige typer:

•	Motorvejsstrækning
•	 Frakørselsflettestrækning
•	Tilkørselsflettestrækning
•	 Frakørselsrampe
•	Tilkørselsrampe

Øvrige strækningstyper:

•	Motorvejsforgrening
•	Motorvejssammenløb
•	Motorvejsvekselstrækning
•	Sideanlæg
•	Dobbeltrettet	rampe

Strækningstyper i MV-kryds:

•	 Forbindelsesrampe
•	Parallelspor
•	 Rampeforgrening
•	Rampesammenløb
•	Rampevekselstrækning

Forbindelsesrampe:

•	 Forbindelsesrampe	forbinder	to	motorveje	i	et	motorvejs-
kryds	og	har	på	en	del	af	strækningen	kun	ét	kørespor
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Figur	2.	Strækningstyper	som	oftest	findes	i	et	motorvejskryds.	Rampevekselstrækning	(blå	linjer),	forbindelsesrampe	(røde	lin-
jer),	parallelspor	(grønne	linjer),	rampeforgrening	(gule	linjer)	samt	rampesammenløb	(lilla	linjer).

Parallelspor
Et	parallelspor	er	en	rampe	med	ét	kørespor,	der	forløber	parallelt	med	motorvejen.

Parallelspor:

•	Parallelspor er	en	rampe	med	ét	kørespor,	der	forløber	parallelt	med	motorvejen	
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Rampeforgrening
I	en	rampeforgrening	opdeles	én	rampe	i	to	separate	ramper.	En	rampeforgrening	består	af	en	kilestrækning	
og	en	spærrefladestrækning.	I	motorvejskryds	er	rampeforgreninger	ofte	placeret	i	nærheden	af	frakørsels-
flettestrækninger.	Hvis	rampeforgreningen	og	frakørselsflettestrækningen	overlapper	hinanden,	reduceres	
længden	af	rampeforgreningen,	så	den	begynder	ved	afslutningen	af	spærrefladen	i	frakørselsflettestræk-
ningen.	I	så	fald	er	det	frakørselsflettestrækningen,	der	er	definerende	for	længden	af	rampeforgreningen.

Rampesammenløb
I	et	rampesammenløb	fletter	to	separate	ramper	sammen	til	én	rampe.	Et	rampesammenløb	består	af	en	
strækning	med	en	spærreflade	og	en	kilestrækning.	I	motorvejskryds	er	rampesammenløb	ofte	placeret	nær	
tilkørselsflettestrækninger.	Hvis	rampesammenløb	og	tilkørselsflettestrækning	overlapper	hinanden,	reduce-
res	længden	af	rampesammenløbet,	så	det	afsluttes	ved	starten	af	spærrefladen	i	tilkørselsflettestræknin-
gen.	I	så	fald	er	det	tilkørselsflettestrækningen,	der	er	definerende	for	længden	af	rampesammenløbet.

Rampevekselstrækning
En	rampevekselstrækning	er	et	rampesammenløb	med	sportilføjelse	efterfulgt	af	en	rampeforgrening	med	
sporbortfald.	Der	er	således	et	ekstra	kørespor	mellem	sammenløb	og	forgrening	set	ift.	parallelsporet	før	og	
efter	rampevekselstrækningen.

Rampeforgrening:

•	Rampeforgrening er	en	rampe	der	opdeles	i	to	separate	ramper.	Strækningen	består	af	en	
kilestrækning	og	en	spærrefladestrækning	mellem	parallelspor	og	forbindelsesrampe	

Rampesammenløb:

•	Rampesammenløb er to separate ramper, som fletter sammen til én rampe. Strækningen 
består af en spærrefladestrækning, mellem parallelspor og forbindelsesrampe, og en 
kilestrækning

Rampevekselstrækning:

•	Rampevekselstrækning er et rampesammenløb med sportilføjelse efterfulgt af en 
rampeforgrening med sporbortfald – mellem sammenløb og forgrening er der således et 
ekstra kørespor
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Trin	2	i	processen	indebærer	indtastning	af	trafikmængden	for	den	specifikke	strækning.	I	Excel-arket	
	Inddata	findes	parameteren	Årsdøgntrafik	(ÅDT).

Beregningsværktøjet	anvender	den	angivne	Årsdøgntrafik	(ÅDT)	til	at	beregne	det	forventede	antal	politire-
gistrerede	ulykker	og	personskader	på	strækningen	i	det	år	eller	den	periode,	som	årsdøgntrafikken	gælder	
for.

Årsdøgntrafikken	er	en	afgørende	parameter.	Hvis	ÅDT	ikke	indtastes	i	kolonne	H,	vil	der	ikke	blive	foretaget	
nogen	beregning	af	ulykker	og	personskader.

Årsdøgntrafikken	skal	kun	angives	for	én	køreretning.	Det	betyder,	at	det	kun	er	strækningen	på	den	ene	
side	af	motorvejen,	der	tages	i	betragtning.	Dette	gælder	dog	ikke	strækningstypen	Dobbeltrettet rampe,	for	
hvilken	ÅDT	skal	angives	for	begge	køreretninger	samlet.	

Den	angivne	ÅDT-værdi	skal	repræsentere	trafikmængden	i	det	år	eller	i	løbet	af	den	specifikke	periode,	hvor	
man	ønsker	at	beregne	ulykker	og	personskader.

Eksisterende anlæg

Til	beregning	af	ulykker	og	personskader	for	en	eksisterende	motorvejsstrækning	benyttes	et	gennemsnit	af	
de	årlige	trafiktal	(ÅDT)	i	perioden	2016-2020.		

Ønsker	man	fx	at	evaluere	en	historisk	større	ombygning	-	eller	en	motorvej	der	blev	åbnet	for	år	tilbage	–	vil	
det	være	relevant	at	benytte	de	historiske	trafiktal,	altså	ÅDT	fra	før	2021.	Beregningsværktøjet	kan	bruges	
til	evalueringer	i	årene	2006-2020.

ÅDT	indtastes	i	kolonne	H	–	for	én	køreretning	(for	en	dobbeltrettet	rampe	er	det	begge	køreretninger).

Trin 2 – Trafikmængde (ÅDT)
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Nyanlæg og større ombygning
For	fremtidige	anlægsprojekter	og	større	ombygninger	anbefales	det	at	tage	udgangspunkt	i	ulykkesdata	for	
perioden	2016-2020,	da	denne	periode	antages	at	give	det	bedste	bud	på	fremtidige	ulykkes-	og	skadesfre-
kvenser.	De	trafiktal	(ÅDT)	der	skal	anvendes,	bør	være	et	gennemsnit	af	de	første	5-10	år	efter	åbningen	af	
den	kommende	motorvej	eller	færdiggørelsen	af	den	større	motorvejsombygning

Hvis	et	nyanlæg	forventes	at	åbne	i	2035,	og	man	ønsker	at	beregne	ulykker	og	personskader	efter	åbnin-
gen,	bør	man	bruge	gennemsnittet	af	den	forventede	årsdøgntrafik	i	løbet	af	10-årsperioden	2035-2044.	
Hvis	man	kun	ønsker	at	beregne	ulykker	og	personskader	i	det	første	år	efter	åbningen,	bør	man	indtaste	det	
forventede	trafiktal	for	dette	specifikke	år.

Når	man	beregner	ulykker	og	personskader	for	en	større fremtidig ombygning på	en	eksisterende	motorvej,	
anbefales	det	at	bruge	et	gennemsnit	af	de	forventede	trafiktal	(ÅDT)	for	de	første	5	år	efter	ombygningen	
forventes	at	være	færdiggjort.	Hvis	ombygningen	forventes	færdiggjort	i	2035,	bør	man	således	indtaste	
gennemsnittet	af	den	forventede	årsdøgntrafik	i	5-årsperioden	2035-2039.

ÅDT	indtastes	i	kolonne	H	–	for	én	køreretning	(for	en	dobbeltrettet	rampe	er	det	begge	køreretninger).

Årsdøgntrafik

•	ÅDT indtastes i Inddata
•	Angives for én køreretning – gælder dog ikke ’Dobbeltrettet rampe’, hvor 

årsdøgntrafik angives samlet for begge køreretninger
•	Eksisterende anlæg: Gennemsnitlige trafiktal (ÅDT) for perioden 2016-2020 
•	Nyanlæg og større ombygning: Gennemsnitlige forventede trafiktal (ÅDT) for en 

5-10-årig periode efter åbning
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Trin	3	i	processen	for	beregning	af	ulykker	og	personskader	udgør	en	nuanceret	tilgang	til	beregningen	og	er	
kun	relevant	for	de	fem	mest	almindelige	strækningstyper.	Trin	3	skal	tages	i	brug,	hvis	man	ønsker	at	ændre	
på	det	vejdesign	og/eller	den	regulering	–	dvs.	én	eller	flere	af	de	såkaldte	startværdier	-	som	beregnings-
værktøjet	er	baseret	på.	

Ved	at	benytte	den	nuancerede	tilgang	opnås	en	mere	præcis	beregning	og	vurdering	af	trafiksikkerheden,	
som	er	tilpasset	specifikke	design-	og	reguleringsforhold.	

Ved	planlægning	og	projektering	af	nye	motorveje,	eller	ombygning	af	eksisterende	motorveje,	kan	den	
nuancerede	tilgang	således	benyttes	til	beregning	af	ulykker	og	personskader	for	motorveje	med	alternative	
vejudformninger	og	reguleringer.	

Ændringer	i	vejudformning	og	regulering,	der	adskiller	sig	fra	startværdier,	indtastes	i	Inddata,	kolonnerne	K	
til	AE.

Startværdier og sikkerhedsfaktorer
Beregningsværktøjets	startværdier	for	design-	og	reguleringsparametre	fremgår	af	Bilag	1,	og	i	Tabel	1	
nedenfor	ses	hvilke	parametre,	der	kan	ændres	afhængig	af	strækningstype.	Fx	er	det	muligt	at	ændre	på	
”Bredde	af	indre	kantbane”	for	alle	fem	strækningstyper,	mens	parameteren	”Antal	gennemgående	spor”	ale-
ne	kan	ændres	for	tre	af	de	fem	strækningstyper	(motorvejsstrækning,	fra-	og	tilkørselsflettestrækning).

Trin 3 – Vejdesign  
og regulering

De fem mest almindelige strækningstyper

•	Motorvejsstrækning
•	 Frakørselsflettestrækning
•	Tilkørselsflettestrækning
•	 Frakørselsrampe
•	Tilkørselsrampe
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Tabel	1.	Afhængig	af	strækningstype	er	det	muligt	at	ændre	startværdien	for	en	række	design-	og	reguleringsparametre.	

Når	beregningsværktøjets	indbyggede	startværdier	for	vejdesign	og	regulering	ændres,	vil	det	normalt	på-
virke	den	tilhørende	parameters	sikkerhedsfaktor,	der	som	standard	er	sat	til	1,002	.	En	sikkerhedsfaktor	på	
1,00	betyder,	at	værktøjets	beregning	af	ulykker	og	personskader	tager	udgangspunkt	i	det	vejdesign	og	de	
reguleringsforhold,	der	typisk	gælder	for	det	danske	motorvejsnet	i	perioden	2006-2020,	for	den	specifikke	
strækningstype.	I	Bilag	1	ses	de	startværdier	for	vejdesign	og	regulering,	som	beregningsværktøjet	automa-
tisk	anvender,	hvis	man	ikke	ændrer	på	design-	og/eller	reguleringsparametre.

Sikkerhedsfaktor /
Type af design og regulering

Motorvejs- 
strækning

Frakørselsflette-  
strækning

Tilkørselsflette- 
strækning

Frakørsels- 
rampe

Tilkørsels- 
rampe

Antal	gennemgående	kørespor X X X

Bredde	af	kørespor X X X X X

Bredde	af	nødspor X X X X X

Brug	af	nødspor	til	kørespor X X X

Bredde	af	indre	kantbane X X X X X

Bredde	af	midterrabat X X X

Radius	på	horisontalkurver X X X X X

Kurveafmærkning X X X

Vejbelysning X X X X X

Hastighedsbegrænsning X X X

Variable	hastighedstavler X X X

Rampedosering X

Design	af	rampeanlæg X X

2		For	motorvejsstrækning	og	fra-	og	tilkørselsflettestrækning	er	startværdien	for	bredde	af	kørespor	1,01	–	se	evt.	afsnittet		
Beregningsark.
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Hvis	sikkerhedsfaktoren	ændres,	som	følge	af	ændring	i	vejdesign	og/eller	regulering,	multipliceres	den	revi-
derede	sikkerhedsfaktor	med	beregningsværktøjets	grundresultat.	Grundresultatet	er	baseret	på	værktøjets	
oprindelige	startværdier,	og	ændringen	i	sikkerhedsfaktorer	vil	derfor	føre	til	en	justering	i	beregningen	af	det	
forventede	antal	ulykker	og	personskader.

I	Bilag	2	ses	sikkerhedsfaktorer	for	de	design-	og	reguleringsparametre,	der	kan	ændres.	Beregnings-
værktøjets	anvendte	sikkerhedsfaktorer	vil	tillige	fremgå	af	Excel-arket	Beregningsark	(kolonnerne	j	til	AK).	

Der	er	kun	fastlagt	sikkerhedsfaktorer	for	design-	og	reguleringsparametre,	hvor	sikkerhedseffekter	er	doku-
menteret	som	pålidelige,	og	hvor	der	findes	tilstrækkelige	oplysninger	om	disse	forhold	for	de	strækninger,	
som	beregningsværktøjet	bygger	på.

Ændring i vejdesign eller regulering

•	Kun	muligt	for	de	fem	mest	almindelige	strækningstyper
•	Ændringer	i	vejdesign	og	regulering,	der	adskiller	sig	fra	beregningsværktøjets	
startværdier,	indtastes	i	Inddata	kolonne	K	til	AE	

•	 Startværdier	fremgår	af	Bilag	1
•	Hvis	startværdier	ændres,	har	det	oftest	betydning	for	design-	eller	regulerings-
parameterens	sikkerhedsfaktor	

•	 Sikkerhedsfaktorer	justeres	automatisk	i	beregningsværktøjet,	når	eventuelle	
	ændringer	i	vejdesign	eller	regulering	indtastes	i	Inddata

•	Sikkerhedsfaktorer	fremgår	af	Bilag	2	og	vil	også	fremgå	af	Beregningsark
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Trin	4	i	processen	for	beregning	af	ulykker	og	personskader	er	enkel,	da	det	blot	indebærer	aflæsning	af	
resultaterne	fra	beregningen.

I	det	følgende	beskrives,	hvad	resultaterne	i	de	to	Excel-ark	-	Beregningsark	samt	Resultat valgt periode –	
repræsenterer.	

Indledningsvist	defineres	ulykker	og	personskader	samt	de	enhedspriser,	som	beregningsværktøjet	anven-
der	til	beregning	af	ulykkesomkostninger.	

Definition	af	ulykker	og	personskader

Beregningen	af	det	forventede	antal	politiregistrerede	ulykker	og	personskader	dækker	tre	ulykkesarter	og	
tre	skadesarter	:

Ulykker
•	Personskadeulykke	
•	Materielskadeulykke	
•	Ekstrauheld	

Personskadeulykker	er	ulykker,	hvor	personer	er	kommet	til	skade	eller	evt.	dræbt,	og	hvor	politiet	har	opta-
get	rapport	om	ulykken.

Materielskadeulykker	er	ulykker,	hvor	der	alene	er	sket	materiel	skade,	og	hvor	politiet	ud	fra	en	række	defi-
nerede	væsentlighedskriterier	(fx	skadesomfang	og	graden	af	forseelse)	har	optaget	rapport	om	ulykken.

Ekstrauheld	er	ulykker,	hvor	der	alene	er	sket	materiel	skade,	og	hvor	politiet	ud	fra	de	definerede	væsentlig-
hedskriterier	har	valgt	ikke	at	optage	rapport,	men	blot	har	foretaget	en	basal	registrering.

Personskader
•	Dræbt
•	Alvorligt	tilskadekommen
•	Let	tilskadekommen	

Personskader anvendes	som	en	fællesbetegnelse	for	dræbte	og	tilskadekomne	personer.

Trin 4 - Resultat af beregninger

3		For	en	mere	detaljeret	definition	af	ulykker	og	personskader	henvises	til:	Indberetning	af	færdselsuheld,	Rapport	580,	
	Vejdirektoratet	2017.
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Definition af ulykkesomkostninger
Ulykkesomkostninger	omfatter	omkostninger	til	behandling	af	tilskadekomne,	tabt	arbejdsfortjeneste	som	
følge	af	personskade,	politiressourcer,	forsikringsomkostninger	og	andre	omkostninger	relateret	til	trafik-
ulykker.	Til	beregning	af	ulykkesomkostninger	anvendes	en	række	enhedspriser	for	ulykker	og	skader:

Ekstrauheld	har	ikke	en	selvstændig	enhedspris,	men	omkostningerne	forbundet	med	ekstrauheld	er	inklu-
deret	i	fastsættelsen	af	omkostningerne	til	materielle	skader	pr.	rapporteret	person-	og	materielskadeulykke.

Ulykker og personskader angivet i ’Beregningsark’
I	Excel-arket	Beregningsark	fremgår:

•	Estimat	for	ulykker	og	personskader	pr.	år	i	perioden	2006-2020	uden	brug	af	sikkerhedsfaktorer	

Beregningen	af	ulykker	og	personskader	i	Beregningsark	adskiller	sig	fra	beregningen	angivet	i	arket	Resultat 
valgt periode ved	at	være	foretaget	uden	brug	af	sikkerhedsfaktorer.	Det	betyder,	at	beregningen	er	base-
ret	på	de	startværdier	for	vejdesign	og	regulering,	som	beregningsværktøjet	er	konstrueret	til	at	håndtere	
for	den	pågældende	strækningstype.	Så	selvom	der	i	arket	Inddata	er	indtastet	ændringer	i	vejdesign	og/
eller	regulering,	og	én	eller	flere	sikkerhedsfaktorer	i	Beregningsark	derfor	har	en	værdi	forskellig	fra	1,00,	
så	tages	der	ikke	hensyn	til	dette	i	den	beregning	af	ulykker	og	personskader,	som	fremgår	yderst	til	højre	i	
Beregningsark	(kolonnerne	AL	til	AQ).

Beregning af ulykkesomkostninger – Enhedspriser 2020

Enhedspriser	i	beregningsværktøjet	(Årstal:	2020,	Kilde:	DTU-Transport)

•	 797.890	kr.	i	materielomkostninger	pr.	rapporteret	person-	og	materielskadeulykke
•	34.166.379	kr.	pr.	dræbt	i	personrelaterede	omkostninger
•	 5.343.779	kr.	pr.	alvorlig	skade	i	personrelaterede	omkostninger
•	 686.733	kr.	pr.	let	skade	i	personrelaterede	omkostninger

Vær opmærksom på:

•	Priserne,	der	anvendes	i	beregningsværktøjet,	er	baseret	på	2020-prisniveauet
•	Det	anbefales	at	benytte	opdaterede	priser	på	ulykker	og	personskader	opgjort	af	DTU-Transport	
•	Opdaterede	priser	findes	på	linket:	TERESA	og	Transportøkonomiske	Enhedspriser	(dtu.dk)
•	 Seneste	opdaterede	priser	er	baseret	på	2022-prisniveauet:
	 ·	910.875	kr.	i	materielomkostninger	pr.	rapporteret	person-	og	materielskadeulykke
	 ·	39.717.831	kr.	pr.	dræbt	i	personrelaterede	omkostninger
	 ·	6.212.052	kr.	pr.	alvorlig	skade	i	personrelaterede	omkostninger
	 ·	798.316	kr.	pr.	let	skade	i	personrelaterede	omkostninger
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Ulykker og personskader angivet i ’Resultat valgt periode’
I	Excel-arket	Resultat valgt periode fremgår:

•	Forventede	antal	politiregistrerede	ulykker	og	personskader	pr.	år	i	en	brugerdefineret	periode	i	
	tidsintervallet	2006-2020	-	evt.	under	hensyntagen	til	ændret	vejdesign	og/eller	regulering		
•	Ulykkesomkostning	pr.	år	i	en	brugerdefineret	periode	(2020-priser)

Beregningen	af	ulykker	og	personskader	i	arket	Resultat valgt periode er	baseret	på	de	værdier,	man	har	
indtastet	i	Inddata,	herunder	eventuelle	ændringer	i	vejdesign	og	regulering	set	i	forhold	til	beregningsværk-
tøjets	startværdier.	Desuden,	den	ulykkesperiode	man	vælger,	at	beregningen	skal	foretages	på	grundlag	af.	

Beregningen	af	forventede	ulykker	og	personskader	pr.	år	ses	i	kolonnerne	j	til	R,	mens	den	beregnede	ulyk-
kesomkostning	i	den	brugerdefinerede	periode	fremgår	af	kolonne	S	(2020-priser).

	

Beregningsark er relevant, hvis man ønsker:

•	Et estimeret antal ulykker og personskader pr. år  
UDEN brug af sikkerhedsfaktorer 
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Valg af ulykkesperiode

Øverst	i	arkets	kolonne	N	og	P	er	år	2016	og	2020	indsat	som	default-værdi,	men	det	er	muligt	at	vælge	
årstal	i	perioden	fra	2006-2020.	

Hvis	man	ønsker	at	estimere	det	forventede	antal	ulykker	og	personskader	for	et	eksisterende anlæg eller	
en	kommende	motorvej,	dvs.	et	nyanlæg,	anbefales	at	tage	udgangspunkt	i	ulykkesdata	for	perioden	2016-
2020,	da	denne	5-årsperiode	anses	at	give	det	bedste	bud	på	fremtidige	ulykkes-	og	skadesfrekvenser.	

Tilsvarende	gælder,	hvis	man	ønsker	at	foretage	en	forhåndsvurdering	af	den	sikkerhedsmæssige	effekt	af	
en	større ombygning af	en	motorvejsstrækning	eller	et	tilslutningsanlæg.	Også	i	dette	tilfælde	anbefales	det	
at	basere	sig	på	ulykkesdata	fra	perioden	2016-2020.	

Ønsker	man	at	evaluere	tidligere udførte ombygninger -	eller	blot	estimere	sikkerheden	på	et	eksisterende 
anlæg i en konkret periode	i	årene	2006-2020	–	vælges	den	ulykkesperiode,	man	ønsker	at	lave	beregningen	
for.	

Resultat valgt periode er hensigtsmæssig ved beregning af ulykker og 
personskader for:

•	 Eksisterende	anlæg	(Periode	2016-2020	vælges)
•	 Større	ombygning	-	Forhåndsvurdering	af	sikkerhedsmæssig	effekt	(Periode	2016-2020	vælges)
•	Nyanlæg	(Periode	2016-2020	vælges)
•	 Evaluering	af	sikkerhedsmæssig	effekt	af	tidligere	udført	ombygning	(Relevante	perioder	vælges)
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Nærværende	case	er	en	forhåndsvurdering af den trafiksikkerhedsmæssige effekt af	at	etablere	nødspor	på	
den	ældste	del	af	Vestmotorvejen	(M20)	mellem	tilslutningsanlæg	TSA	40b	Vemmelev	og	TSA	43	Halsskov,	
ca.	kmt	98-107.

Vi	ønsker	altså	at	finde	ud	af,	hvad	det	forventede	antal	ulykker	og	personskader	vil	være	i	fremtiden,	dels	
hvis	strækningen	mellem	TSA	40b	og	TSA	43	ikke	ændres,	dels	hvis	strækningen	ændres	i	form	af	etablering	
af	et	nødspor.	

Beregningen	af	det	forventede	antal	ulykker	og	personskader	for	strækningen	hhv.	som	den	ser	ud	i	dag	og	
hvis	den	ombygges,	ønskes	beregnet	for	et	fremtidigt	år,	nemlig	år	2028.	

Der	beregnes	et	forventet	antal	ulykker	og	personskader	i	2028:	

1.	 For	den	eksisterende	situation	på	Vestmotorvejen	mellem	TSA	40b	og	TSA	43,	hvor	der	ikke	er	nødspor	

2.	 For	en	ny	situation	på	Vestmotorvejen	mellem	TSA	40b	og	TSA	43,	hvor	der	er	etableret	et	3	m	bredt	
nødspor	på	motorvejsstrækninger,	til-	og	frakørselsflettestrækninger	samt	ramper	i	TSA	41	Tjæreby	og	
TSA	42	Korsør	

Effekten	af	at	etablere	nødspor	på	strækningen	vil	herefter	kunne	beregnes	som	forskellen	i	antal	ulykker	og	
personskader	for	den	eksisterende	hhv.	den	nye	situation	med	et	3	meter	bredt	nødspor.

Case - Større ombygning
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Eksisterende situation
Inddata

Relevante	data	vedrørende	vej-ID,	vejnavn,	strækningstype,	længde	og	årsdøgntrafik	indtastes	i	Excel-arket	
Inddata.	

Type af strækning
Strækningen	på	Vestmotorvejen	mellem	TSA	40b	og	TSA	43	udgør	30	delstrækninger,	heraf:	10	motorvejs-
strækninger,	fem	fra-	og	fem	tilkørselsflettestrækninger,	fire	fra-	og	fire	tilkørsler	samt	to	dobbeltrettede	
ramper	(Figur	3).

Årsdøgntrafik
Den	forventede	årsdøgntrafik	for	år	2028	beregnes	ved	at	tage	udgangspunkt	i	den	gennemsnitlige	årlige	
døgntrafik	(ÅDT)	i	perioden	2016-2020	og	anvende	en	årlig	stigning	på	2,1	%.	ÅDT	skal	alene	angives	for	én	
køreretning,	bortset	fra	de	dobbeltrettede	ramper,	hvor	ÅDT	angives	for	begge	køreretninger	samlet	set.

Figur	3.	Udsnit	af	Excel-arket	’Inddata’	for	den	eksisterende	situation	på	Vestmotorvejen	mellem	TSA	40b	Vemmelev	og	TSA	43	
Halsskov.
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Øvrige relevante ”inddata”
Desuden	indtastes	relevante	data	for	de	enkelte	strækningstyper,	herunder	antal	gennemkørende	spor,	
bredde	af	kørespor,	bredde	af	nødspor,	hastighedsbegrænsning	mv.	Det	skal	her	bemærkes,	at	hastigheds-
begrænsningen	på	de	10	motorvejsstrækninger	og	de	i	alt	10	til-	og	frakørselsflettestrækninger	varierer	
mellem	110	km/t	og	90	km/t.	For	strækninger	med	110	km/t	vælges	110	km/t	i	select-listen	i	kolonne	U,	mens	
tilsvarende	celle	for	strækninger	med	90	km/t	skal	forblive	tom,	da	hastighedsbegrænsninger	forskellig	fra	
110	og	130	km/t	ikke	skal	indtastes	(se	evt.	Bilag	1).	

Bredden	af	nødspor	i	den	eksisterende	situation	varierer	mellem	0,30	og	1,05	meter.	

Resultat valgt periode
Forventede ulykker og personskader pr. år
Det	antages,	at	ulykkes-	og	skadesfrekvenser	på	motorvejsnettet	i	fremtiden,	i	dette	tilfælde	i	år	2028,	er	de	
samme	som	i	årene	2016-2020.	I	Excel-arket	Resultat valgt periode vælges	derfor	årstallet	2016	i	kolonne	N	
og	2020	i	kolonne	P.	

Forventede	ulykker	og	personskader	for	hver	enkelt	strækning	mellem	TSA	40b	Vemmelev	og	TSA	43	i	år	
2028	-	med	den	eksisterende	udformning	-	fremgår	nu	af	arket	Resultat valgt periode (Figur	4).	Af	arket	ses	
ikke	et	samlet	resultat	for	de	30	strækninger	-	her	anbefales	det	enten	at	summere	direkte	på	skærmen	eller	
kopiere	resultaterne	over	i	et	nyt	regneark.	
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Figur	4.	Udsnit	af	Excel-arket	’Resultat	valgt	periode’	for	den	eksisterende	situation	på	Vestmotorvejen	mellem		
TSA	40b		Vemmelev	og	TSA	43	Halsskov.

Resultaterne	viser,	at	med	den	eksisterende vejudformning og trafikmængde (opregnet	til	år	2028),	på	de	30	
strækninger	mellem	TSA	40b	Vemmelev	og	TSA	43	Halsskov,	forventes	i	år	2028	samlet	set;	29,4	ulykker	og	
2,3	personskader.	

Fordelingen	på	ulykkesart	og	skadesart	fremgår	af	Tabel	2. 

Ulykkesart Ulykker pr. år Skadesart Personskader pr. år

Personskadeulykke 1,7158 Dræbt 0,1562

Materielskadeulykke 8,6720 Alvorlig	skade 1,0411

Person-	og	materielskadeulykke 10,3878 Let	skade 1,1328

Ekstrauheld 19,0208 - -

Ulykker	i	alt 29,4086 Personskader	i	alt 2,3302

Tabel	2.	Det	samlede	antal	forventede	ulykker	og	personskader	i	år	2028	på	Vestmotorvejen	mellem	TSA	40b	Vemmelev	og	TSA	
43	Halsskov	-	med	den	eksisterende	udformning.	
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Omkostningerne	i	forbindelse	med	ulykker	i	2028	-	med	den	eksisterende	udformning	-	beløber	sig	til	
19.968.082	kr.	(i	2020	priser),	hvilket	er	summen	af	cellerne	i	kolonne	S.

Ny situation
Inddata

I	den	nye	situation	er	det	alene	bredde af nødspor,	der	ændres	fra	at	variere	mellem	0,30	m	og	1,05	m	-	i	
den	eksisterende	situation	-	til	at	være	3,0	m	i	den	nye	situation.	Det	er	ikke	muligt	at	ændre	startværdier	for	
dobbeltrettede	ramper	(se	evt.	Tabel	1).	Bredde	af	nødspor	skal	således	ændres	for	28	af	de	30	strækninger	
mellem	TSA	40b	Vemmelev	og	TSA	43	Halsskov.	

ÅDT	skal	også	i	den	nye	situation	opregnes	til	år	2028.	Således	er	det	udelukkende	bredde	af	nødspor,	der	
skal	ændres,	mens	ÅDT	og	de	øvrige	data	i	arket	Inddata	forbliver	uændret	(Figur	5).	

Figur	5.	Udsnit	af	Excel-arket	’Inddata’	for	den	nye	situation	på	Vestmotorvejen	mellem	TSA	40b	Vemmelev	og	TSA	43	Halsskov.
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Når	nødsporets	bredde	ændres	til	3	m	for	de	28	strækninger	i	Inddata,	fås	en	ny	beregning	af	det	forventede	
antal	ulykker	og	personskader	i	2028	i	Excel-arket	Resultat valgt periode.	

Resultat valgt periode
Forventede	ulykker	og	personskader	pr.	år

Vi	antager	igen,	at	ulykkes-	og	skadesfrekvenser	på	motorvejsnettet	i	år	2028,	er	de	samme	som	i	årene	
2016-2020.	I	Excel-arket	Resultat	valgt	periode	bibeholdes	derfor	årstallene	2016	og	2020	i	kolonne	N	og	P,	
og	resultaterne	for	hver	enkelt	strækning	fremgår	direkte	af	arket	(Figur	6).	

Figur	6.	Udsnit	af	Excel-arket	’Resultat	valgt	periode’	for	den	nye	situation	på	Vestmotorvejen	mellem	TSA	40b	Vemmelev	og	TSA	
43	Halsskov.

Det	samlede	resultat	for	de	30	strækninger	fås	ved	at	summere	resultaterne	for	hver	strækning.	Resultater-
ne	viser,	at	med	den	nye	vejudformning	og	den	eksisterende	trafikmængde	(opregnet	til	år	2028)	på	de	30	
strækninger	forventes	der	i	alt	22,1	ulykker	og	1,8	personskader	i	år	2028.	
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Fordelingen	af	ulykkesart	og	skadesart	fremgår	af	Tabel	3.

	
Tabel	3.	Det	samlede	antal	forventede	ulykker	og	personskader	i	år	2028	på	Vestmotorvejen	mellem	TSA	40b	Vemmelev	og	TSA	
43	Halsskov	-	med	den	nye	udformning;	3	meter	bredt	nødspor	på	28	strækninger.	

	
Omkostningerne	i	forbindelse	med	ulykker	i	2028	-	med	den	nye	udformning	-	beløber	sig	til	15.007.481	kr.	(i	
2020	priser),	hvilket	er	summen	af	cellerne	i	kolonne	S.

Den trafiksikkerhedsmæssige effekt
Sammenligning	af	Tabel	2	og	Tabel	3	viser,	at	etableringen	af	et	3	meter	bredt	nødspor	på	Vestmotorvejen	
mellem	TSA	40b	Vemmelev	og	TSA	43	Halsskov	forventes	at	reducere	antallet	af	personskadeulykker,	mate-
rielskadeulykker	og	ekstrauheld	i	2028	fra	i	alt	29,4	til	22,1	og	antallet	af	dræbte,	alvorligt	tilskadekomne	og	
let	tilskadekomne	i	2028	fra	i	alt	2,3	til	1,8.

Dette	indebærer	en	forventet	nedgang	på	7,3	ulykker	årligt	og	en	reduktion	på	0,58	personskader	årligt.	

Samlet	set	forventes	etableringen	af	nødsporet	på	Vestmotorvejen	at	resultere	i	en	årlig	reduktion	i	omkost-
ningerne	ved	ulykker	på	4.960.601	kr.	(baseret	på	2020-priser).

Ulykkesart Ulykker pr. år Skadesart Personskader pr. år

Personskadeulykke 1,2915 Dræbt 0,1172

Materielskadeulykke 6,5147 Alvorlig	skade 0,7842

Person-	og	materielskadeulykke 7,8062 Let	skade 0,8519

Ekstrauheld 14,3028 - -

Ulykker	i	alt 22,1090 Personskader	i	alt 1,7532
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I	Tabel	4	ses	de	startværdier,	som	beregningsværktøjet	anvender,	hvis	der	ikke	indtastes	oplysninger	om	
antal	kørespor,	bredde	af	kørespor	mv.	i	arket	inddata.	

Desuden	fremgår,	hvilke	værdier	der	accepteres	af	beregningsværktøjet,	hvis	man	ønsker	at	indtaste	oplys-
ninger	om	antal	kørespor,	bredde	af	kørespor	mv.	til	beregning	af	sikkerhedsfaktorer.	

Tabel	4.	Beregningsværktøjets	startværdier	samt	værktøjets	accepterede	værdier	til	beregning	af	sikkerhedsfaktorer.		
*	=	se	efterfølgende	bemærkninger.
	

Design- og reguleringsparameter Startværdi Accepterede værdier  
til beregning af sikkerhedsfaktorer

Antal	gennemgående	kørespor	(heltal) 2 1	≤	antal	≤	20

Bredde	af	kørespor	(meter) 3,50 1,5	≤	bredde	≤	11

Bredde	af	nødspor	(meter) 3,00 0	≤	bredde	≤	11

Brug	af	nødspor	til	kørespor	–	ja/nej	* Nej Select-liste	(ja,	Nej)

Brug	af	nødspor	til	kørespor	–	Andel	af		årsdøgntrafik 0,00 0	≤	andel	≤	1

Bredde	af	indre	kantbane	(meter) 0,50 0	≤	bredde	≤	11

Bredde	af	midterrabat	(meter) 5,00 0	≤	bredde	≤	101

Gennemsnitlig	horisontal	kurveradius	på	motorvej	
(meter)	

4.000 10	≤	radius	≤	4.000

Kurveafmærkning	* Nej Select-liste	(flere	valgmuligheder)

Vejbelysning	–	ja/nej Nej Select-liste	(ja,	Nej)

Hastighedsbegrænsning	(km/t)	* 130 Select-liste	(110,	130)

Variable	hastighedstavler	–	ja/nej Nej Select-liste	(ja,	Nej)

Rampedosering	–	ja/nej Nej Select-liste	(ja,	Nej)

Rampedosering	–	Andel	af	årsdøgntrafik	* 0,00 0	≤	andel	≤	1

Design	af	rampeanlæg Lige	ruderrampe Select-liste	(flere	valgmuligheder)

Horisontalkurve	på	rampe	–	Radius	(meter) Lige 10	≤	radius	≤	1.000

Horisontalkurve	på	rampe	–	Kurvelængde	(meter)	* Rampelængde,	0 0	≤	kurvelængde	≤	rampelængde

Horisontalkurve	på	rampe	–	Gns.	hastighed	ved	start	
af	kurve	(km/t)	1.	og	2.	kurve	på	hhv.	frakørsels-	og		
tilkørselsrampe	*

95,	60	hhv.	45,	80 4	≤	hastighed	≤	200

Bilag 1 - Startværdier
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Der	skal	knyttes	en	række	bemærkninger	til	flere	af	de	oplysninger,	der	anvendes	til	beregning	af	sikker-
hedsfaktorer:

•	Brug af nødspor:	Hvis	kørsel	i	nødsporet	er	tilladt	i	visse	perioder	i	løbet	af	dagen,	så	vælges	”ja”	i	select-	
listen	i	Inddata.	Derudover	skal	det	angives,	hvor	stor	en	andel	af	årsdøgnstrafikken	der	afvikles	i	perioder	
med	tæt	trafik	og	nødsporet	åbent	for	kørsel,	dvs.	i	tidsrum,	hvor	det	er	relevant	for	trafiksikkerheden.	
Dette	gøres	ved	at	sammenholde	to	summer	af	trafikmængder	inden	for	en	given	tidsperiode,	fx	et	år	eller	
en	uge.		
Trafikmængde	1	er	det	samlede	antal	køretøjer,	der	benytter	strækningen	i	den	andel	af	den	givne	tidsperi-
ode	(fx	år	eller	uge),	hvor	antallet	af	køretøjer	overstiger	1.350	pr.	permanente	kørespor	pr.	time,	og	nød-
sporet	samtidig	er	åbent	for	trafik.		
Trafikmængde	2	er	det	samlede	antal	køretøjer,	der	benytter	strækningen	i	hele	den	givne	tidsperiode	(fx	
år	eller	uge).	I	kolonne	O	i	arket	Inddata	angives	forholdet	mellem	de	to	trafikmængder,	dvs.	Trafikmængde	
1	divideret	med	Trafikmængde	2.		

•	Kurveafmærkning:	Der	vil	kun	ske	en	påvirkning	af	sikkerhedsfaktoren	for	kurveafmærkning,	hvis	der	er	
indtastet	en	gennemsnitlig	horisontal	kurveradius	på	motorvej	eller	til-	eller	frakørselsflettestrækning	med	
en	radius	på	maksimalt	1.000	meter.	Det	kan	vælges,	om	kurveafmærkningen	er	for	en	horisontal	kurve	
med	en	mindste	kurveradius	på	0-300	eller	301-600	meter.	

•	Hastighedsbegrænsning:	Hvis	en	strækning	har,	eller	skal	have,	en	hastighedsbegrænsning	på	110	km/t	
eller	130	km/t	vælges	dette	i	select-listen.	Hvis	en	strækning	har,	eller	skal	have,	en	hastighedsbegræns-
ning	forskellig	fra	110	km/t	og	130	km/t,	fx	80	km/t,	90	km/t	eller	120	km/t,	anbefales	det	at	lade	cellen	i	
kolonne	U	i	arket	Inddata	være	tom.	Når	der	ikke	skrives	noget	i	cellen	medfører	dette	reelt,	at	startværdi-
en	på	130	km/t	benyttes.	

•	Rampedosering:	Her	skal	angives	den	andel	af	årsdøgntrafikken	på	tilkørselsflettestrækningen,	for	hvilken	
rampedoseringen	er	aktiv.	

•	Horisontalkurve på rampe – Kurvelængde:	Hvis	der	indtastes	en	kurvelængde	som	er	længere	end	
rampe	længden,	vil	beregningsværktøjet	automatisk	reducere	kurvelængden	til	rampelængden.	Hvis	der	
indtastes	oplysninger	om	kurver	på	ramper,	så	benyttes	disse	informationer	til	den	mest	nøjagtige	bereg-
ning.	Sikkerhedsfaktorer	for	parameteren	design af rampeanlæg	bruges	derfor	ikke	i	de	tilfælde.	

•	Horisontalkurve på rampe – Gns. hastighed ved start af rampe:	Hvis	der	ikke	indtastes	oplysninger	om	
gennemsnitshastigheden	ved	start	af	kurven	på	ramper,	vil	beregningsværktøjet	automatisk	indsætte	ha-
stigheder	(startværdier),	der	er	almindelige	på	ramper.	På	frakørselsramper	vil	det	være	95	km/t	for	første	
kurve	og	60	km/t	for	anden	kurve.	På	tilkørselsramper	vil	det	være	45	km/t	for	første	kurve	og	80	km/t	for	
anden	kurve.	De	automatisk	indsatte	startværdier	for	hastighed	kan	dog	være	væsentligt	forskellige	fra	
de	gennemsnitshastigheder,	der	reelt	køres	med	–	eller	vil	blive	kørt	med	–	på	rampen.	Hvis	der	indtastes	
oplysninger	om	kurver	på	ramper,	så	benyttes	disse	informationer	til	den	mest	nøjagtige	beregning.	Sikker-
hedsfaktorer	for	parameteren	design af rampeanlæg bruges	derfor	ikke	i	de	tilfælde.
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Beregningsværktøjet	tager	udgangspunkt	i	en	række	modeller	og	gennemsnitsberegninger	baseret	på	den	
udformning	og	regulering,	som	de	15	strækningstyper	oftest	har	på	det	danske	motorvejsnet.	

Som	beskrevet	i	vejledningen	er	der	i	tilknytning	til	de	fem mest almindelige strækningstyper;	motorvejs-
strækning,	fra-	og	tilkørselsflettestrækning	samt	fra-	og	tilkørselsrampe	mulighed	for	at	præcisere	og	
nuancere	beregningen	vha.	sikkerhedsfaktorer.	Faktorerne	beskriver	afvigelser	i	strækningernes	design	og	
regulering	set	i	forhold	til	de	modeller	og	gennemsnitsberegninger,	som	beregningsværktøjet	er	bygget	op	
omkring	(en	grundmodel).	

Ved	brug	af	sikkerhedsfaktorer	kan	det	forventede	antal	ulykker	og	personskader	således	beregnes	for	en	
stor	andel	af	motorvejsnettet	med	den	variation	i	vejdesign	og	regulering,	der	findes.	

Hvis	der	indtastes	oplysninger	om	strækningens	design	og	regulering	i	Inddata,	kolonnerne	K	til	AE,	som	
adskiller	sig	fra	beregningsværktøjets	startværdier	(se	Bilag	1,	Tabel	4),	vil	der	automatisk	ganges	en	sik-
kerhedsfaktor	på	resultatet	fra	beregningsværktøjets	grundmodel,	og	derved	ændres	det	forventede	antal	
ulykker	og	personskader.	

Nedenfor	præsenteres	sikkerhedsfaktorerne	for	de	af	beregningsværktøjets	design-	og	reguleringsparame-
tre,	som	er	specificeret	i	Tabel	5.	Nye	og	tidligere	studier	og	evalueringer	af	de	relevante	design-	og	regule-
ringsparametre	inddrages,	og	det	beskrives,	hvordan	beregningsværktøjet	håndterer	særlige	tilfælde.

Tabel	5.	Afhængig	af	strækningstype	er	det	muligt	at	ændre	startværdien	for	en	række	design-	og	reguleringsparametre.		
X	angiver,	at	det	er	muligt	at	ændre	startværdien	for	den	pågældende	parameter.

Bilag 2 – Sikkerhedsfaktorer

Design- og  
reguleringsparameter

Motorvejs- 
strækning

Frakørselsflette-  
strækning

Tilkørselsflette- 
strækning

Frakørsels- 
rampe

Tilkørsels- 
rampe

Antal	gennemgående	kørespor X X X

Bredde	af	kørespor X X X X X

Bredde	af	nødspor X X X X X

Brug	af	nødspor	til	kørespor X X X

Bredde	af	indre	kantbane X X X X X

Bredde	af	midterrabat X X X

Gns.	horisontal	kurveradius X X X X X

Kurveafmærkning X X X

Vejbelysning X X X X X

Hastighedsbegrænsning X X X

Variable	hastighedstavler X X X

Rampedosering X

Design	af	rampeanlæg X X
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Antal gennemgående kørespor
Anvendte sikkerhedsfaktorer på motorvejsstrækninger, fra- og tilkørselsflettestrækninger

Høye	(2021a)	angiver	i	et	systematisk	litteraturstudie,	at	flere	kørespor	på	motorveje	resulterer	i	flere	ulykker	
ved	samme	trafikmængde.	Høye	kan	ikke	angive	en	sammenlagt	effekt	af	et	ekstra	kørespor	ud	fra	de	seks	
studier,	der	indgår.	Blandt	disse	seks	studier	indgår	ikke	det	måske	største	studie	af	trafiksikkerhed	på	mo-
torveje,	der	blev	udført	af	Bonneson	et	al.	(2012),	som	finder,	at	trafiksikkerheden	generelt	forbedres,	jo	flere	
kørespor	der	er	på	motorvejsstrækninger	og	motorvejsflettestrækninger,	dog	øges	antallet	af	eneulykker	på	
motorvejsstrækninger,	jo	flere	kørespor	der	er.	I	jensen	(2023)	ses,	at	trafiksikkerheden	på	motorveje	med	2,	
3	og	4	kørespor	i	én	køreretning	er	nogenlunde	ens,	mens	motorveje	med	5	kørespor	har	højere	ulykkes-	og	
skadesfrekvenser.

Baseret	på	ovenstående	evalueringer	fastsættes	sikkerhedsfaktorerne	for	antallet	af	kørespor,	som	angivet	i	
Tabel	6:

Tabel	6.	Anvendte	sikkerhedsfaktorer	for	antallet	af	gennemgående	kørespor	på	motorvejsstrækninger,	fra-	og	tilkørselsflette-
strækninger	(én	side	af	motorvej).	(5+	kørespor	=	5	kørespor	eller	flere).

	
I	nogle	lande	anvendes	på	meget	brede	motorveje	nogle	gange	en	opdeling	med	en	skillerabat	med	auto-
værn	mellem	fx	2	+	3	kørespor	eller	3	+	3	kørespor	i	samme	køreretning.	Det	er	muligt,	at	dette	design	
fjerner	eller	reducerer	den	stigning	i	ulykker,	der	ofte	forekommer	ved	udvidelser	til	5	eller	6	kørespor	i	én	
køreretning.

Bredde af kørespor
Anvendte	sikkerhedsfaktorer	på	motorvejsstrækninger,	fra-	og	tilkørselsflettestrækninger	samt	fra-	og	tilkør-
selsramper.

Bonneson	et	al.	(2012)	finder,	at	antallet	af	ulykker	og	personskader	falder	med	hhv.	3,8	%	og	4,7	%,	når	kø-
resporsbredden	på	hhv.	motorveje	og	ramper	øges	med	0,30	meter,	men	kun	frem	til	en	bredde	på	3,96	me-
ter,	hvorefter	sikkerheden	er	uændret.	Høye	(2021b)	finder,	at	antallet	af	ulykker	og	personskader	falder,	når	
køresporsbredden	øges	på	veje	med	en	årsdøgntrafik	over	1.500,	mens	nogle	resultater	indikerer	en	optimal	
køresporsbredde	på	ca.	3,75	meter.	Andre	resultater	viser,	at	en	samlet	øgning	af	kørespors-	og	nødspors-
bredde	på	0,30	meter	giver	et	fald	på	ca.	6	%	i	antallet	af	ulykker.	

Resultaterne	i	jensen	(2023)	indikerer	et	fald	i	personskadeulykker	på	ca.	6	%,	når	køresporsbredden	øges	
med	0,25	meter.	For	materielskadeulykker	er	der	en	optimal	bredde	på	ca.	3,75-3,85	meter,	mens	der	for	
ekstrauheld	er	en	stigning	i	ulykker	på	ca.	8	%,	når	køresporsbredden	øges	med	0,25	meter.

Antal kørespor

Sikkerhedsfaktorer for antal kørespor 2 kørespor 3 kørespor 4 kørespor 5+ kørespor

Ulykker	og	personskader 1,00 1,00 1,00 1,10
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I	beregningsværktøjets	grundmodel	er	køresporsbredden	i	gennemsnit	3,59	meter	for	motorvejsstrækninger,	
3,55	meter	for	fra-	og	tilkørselsflettestrækninger	og	3,50	meter	for	fra-	og	tilkørselsramper.

Det	anslås,	at	antallet	af	ulykker	og	personskader	falder	med	ca.	3	%	på	motorveje	og	ca.	4	%	på	ramper,	når	
bredden	af	kørespor	øges	med	0,25	meter,	indtil	der	nås	en	bredde	på	ca.	3,75	meter.	

Baseret	på	ovenstående	benyttes	sikkerhedsfaktorer	for	køresporsbredde,	som	angivet	i	Tabel	7:

Tabel	7.	Anvendte	sikkerhedsfaktorer	for	køresporsbredde	på	motorvejsstrækninger,	fra-	og	tilkørselsflettestrækninger	samt	fra-	
og	tilkørselsramper.

Bredde af nødspor
Anvendte	sikkerhedsfaktorer	på	motorvejsstrækninger,	fra-	og	tilkørselsflettestrækninger	samt	fra-	og	tilkør-
selsramper.

I	jensen	(2023)	fremgår,	at	trafiksikkerheden	forbedres,	jo	bredere	nødsporet	er	-	indtil	der	nås	en	bredde	
på	ca.	3,0	meter.	Virkningen	af	nødsporsbredden	er	næsten	den	samme	på	motorveje	og	ramper,	dog	er	
virkningen	større	på	personskadeulykker	på	ramper	end	på	motorveje,	mens	virkningen	på	ulykker	kun	med	
materielle	skader	er	mindre	på	ramper	end	på	motorveje.	Samlet	set	fås	i	hovedtræk,	at	antallet	af	ulykker	
reduceres	med	ca.	3,0	%,	hver	gang	nødsporets	bredde	øges	med	0,25	meter.

Høye	(2021b)	finder	en	reduktion	i	antal	ulykker	på	3,7	%	ved	en	forøgelse	af	nødsporets	bredde	med	0,30	
meter.	Det	svarer	til	et	fald	på	ca.	3,0	%	ved	en	øgning	på	0,25	meter.	Høye	kan	ikke	påvise	en	sammenhæng	
mellem	nødsporsbredden	og	ulykkers	alvorlighed.

Bonneson	et	al.	(2012)	finder,	at	en	forøgelse	af	bredden	på	nødsporet	med	0,30	meter	resulterer	i	et	fald	i	
personskadeulykker	på	ca.	5,5	%	og	et	fald	i	materielskadeulykker	og	ekstrauheld	på	ca.	2,6	%	på	ramper.	
På	motorveje	påvirker	nødsporsbredden	kun	antallet	af	eneulykker,	ifølge	Bonneson	et	al.,	hvor	en	øgning	af	
nødsporsbredden	med	0,30	meter	resulterer	i	en	nedgang	i	personskadeulykker	på	ca.	9,4	%	og	en	reduktion	
i	materielskadeulykker	og	ekstrauheld	på	ca.	8,9	%.

Baseret	på	ovenstående	evalueringer	anslås,	at	en	øgning	af	nødsporsbredden	med	0,25	meter	giver	et	fald	
på	3,0	%	på	både	motorveje	og	ramper,	indtil	der	nås	en	bredde	på	3,0	meter.	Beregningsværktøjet	grund-
model	er	baseret	på	strækninger	med	nødspor	med	en	bredde	på	mindst	3,00	meter	og	med	en	gennemsnit-
lig	bredde	på	mellem	3,08	og	3,14	meter.	

Bredde af kørespor (meter)

Sikkerhedsfaktorer for antal kørespor 2,75 3,00 3,25 3,50 3,75 4,00

Ulykker	og	personskader	–		
Motorvejsstrækninger

1,10 1,07 1,04 1,01 0,98 0,98

Ulykker	og	personskader	–		
Flettestrækninger

1,10 1,07 1,04 1,01 0,98 0,98

Ulykker	og	personskader	–	Ramper 1,12 1,08 1,04 1,00 0,96 0,96
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De	anvendte	sikkerhedsfaktorer	kan	således	opsummeres,	som	angivet	i	Tabel	8.

Tabel	8.	Anvendte	sikkerhedsfaktorer	for	bredde	af	nødspor	på	motorvejsstrækninger,	fra-	og	tilkørselsflet-
testrækninger	samt	fra-	og	tilkørselsramper	(3,0+	=	3,0	meter	og	bredere).	

Brug af nødspor til kørespor
Anvendte	sikkerhedsfaktorer	på	motorvejsstrækninger	og	fra-	og	tilkørselsflettestrækninger	med	mere	end	
1.350-1.400	køretøjer	pr.	kørespor	pr.	time.

En	række	europæiske	før-efter	evalueringer	viser,	at	brug	af	nødspor	til	kørespor	ved	høje	trafikmængder	re-
ducerer	antallet	af	ulykker	med	ca.	20-30	%	og	antallet	af	personskader	med	ca.	40-55	%	i	de	perioder,	hvor	
nødspor	fungerer	som	kørespor.	Flere	amerikanske	studier	forklarer,	at	disse	reduktioner	sker,	fordi	ulykkes-
frekvensen	stiger	markant,	når	antallet	af	køretøjer	pr.	kørespor	overstiger	ca.	1.250	pr.	time.	

Det	vurderes,	at	kørsel	i	nødspor	på	motorveje	er	en	sikkerhedsmæssig	gevinst	ved	høje	belastningsgrader	
på	over	ca.	1.350-1.400	køretøjer	pr.	kørespor	pr.	time,	og	at	den	sikkerhedsmæssige	gevinst	bliver	stadig	
mindre,	jo	flere	kørespor	motorvejsstrækningen	har.	Nyere	studier	efterviser	disse	forhold,	og	angiver	des-
uden,	at	kørsel	i	nødspor	er	gunstig	på	flettestrækninger	(CEDR,	2021;	Choi	et	al.,	2019).	

Baseret	på	ovenstående	benyttes	sikkerhedsfaktorer	for	brug	af	nødspor,	som	angivet	i	Tabel	9:

Tabel	9.	Anvendte	sikkerhedsfaktorer	for	brug	af	nødspor	til	kørespor	på	motorvejsstrækninger	og	fra-	og	tilkørselsflettestræk-
ninger	med	mere	end	1.350-1.400	køretøjer	pr.	kørespor	pr.	time.	Sikkerhedsfaktor	gælder	kun	for	tidsrum,	hvor	nødspor	er	åben	
for	trafik	på	lige	fod	med	de	permanente	kørespor,	og	opgøres	ud	fra	påvirket	andel	af	samlet	trafik.	(5+	kørespor	=	5	kørespor	
eller	mere	i	én	køreretning).

Bredde af indre kantbane
Anvendte	sikkerhedsfaktorer	på	motorvejsstrækninger,	fra-	og	tilkørselsflettestrækninger	samt	fra-	og	tilkør-
selsramper.

I	Danmark	er	indre	kantbane	oftest	0,5	meter	bred	både	på	motorveje	og	ramper.	I	jensen	(2023)	findes,	
at	en	bredere	indre	kantbane	giver	en	bedre	trafiksikkerhed,	indtil	bredden	er	ca.	1,5-1,7	meter,	hvorefter	
sikkerheden	ikke	bliver	bedre	eller	decideret	forværres.	Tallene	tyder	på,	at	faldet	i	ulykker	er	ca.	5	%	for	hver	
gang	indre	kantbane	udvides	med	0,25	meter	indtil	en	bredde	på	1,50	meter.

Sikkerhedsfaktorer for 
 nødsporsbredde

Bredde af nødspor inklusive ydre kantbane (meter)

0,0 0,5 1,0 1,5 2,0 2,5 3,0+

Ulykker	og	personskader 1,43 1,34 1,27 1,19 1,13 1,06 1,00

Sikkerhedsfaktorer for brug af 
 nødspor til kørespor

Antal kørespor på motorvej (én køreretning)

2 kørespor 3 kørespor 4 kørespor 5+ kørespor

Personskadeulykker	og	personskader 0,60 0,70 0,76 0,80

Materielskadeulykker	og	ekstrauheld 0,80 0,85 0,88 0,90
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Bonneson	et	al.	(2012)	finder,	at	ulykker	og	personskader	reduceres	med	ca.	1,6	%	for	hver	gang	indre	kant-
bane	udvides	med	0,30	meter	på	motorveje,	mens	faldet	er	ca.	5,5	%	for	personskadeulykker	på	ramper	og	
ca.	2,6	%	for	ulykker	kun	med	materielle	skader	på	ramper.

Anvendte	sikkerhedsfaktorer	for	indre	kantbane	på	motorveje	og	ramper	er	angivet	i	Tabel	10.

Tabel	10.	Anvendte	sikkerhedsfaktorer	for	bredde	af	indre	kantbane	på	motorvejsstrækninger,	fra-	og	tilkørselsflettestrækninger	
samt	fra-	og	tilkørselsramper.	(2,00+	=	2	meter	og	bredere).

Placering	og	type	af	autoværn	i	midterrabat	har	betydning	for	trafiksikkerheden.	For	sikkerhedsfaktorer	for	
bredde	af	indre	kantbane	er	udgangspunktet;	to	enkeltsidet	stålautoværn	i	midterrabat	placeret	ved	indre	
kantbaner.

Bredde af midterrabat
Anvendte	sikkerhedsfaktorer	på	motorvejsstrækninger	samt	fra-	og	tilkørselsflettestrækninger.

Et	systematisk	litteraturstudie	viser,	at	antallet	af	ulykker	falder	med	ca.	1,80	%,	når	bredden	af	midterrabat-
ten	øges	med	1	meter	på	motorveje	(Høye,	2021b).	Bonneson	et	al.	(2012)	viser,	at	antallet	af	ulykker	falder	
med	ca.	1	%,	når	bredden	af	midterrabatten	udvides	med	1	meter,	mens	antallet	af	personskader	falder	med	
ca.	0,3	%	på	motorveje.	Danske	studier	tyder	på,	at	antallet	af	ulykker	falder	med	ca.	0,7	%,	mens	antallet	af	
personskader	stiger	med	ca.	0,2	%	for	hver	meter	midterrabatten	bliver	bredere	på	motorveje.	Midterrabat	
på	motorvejsstrækninger	og	fra-	og	tilkørselsflettestrækninger	i	beregningsværktøjets	grundmodel	er	i	gen-
nemsnit	5	meter.	

Anvendte	sikkerhedsfaktorer	for	bredde	af	midterrabat	er,	som	angivet	i	Tabel	11:

Tabel	11.	Anvendte	sikkerhedsfaktorer	for	bredde	af	midterrabat	på	motorvejsstrækninger,	fra-	og	tilkørselsflettestrækninger.	
(11,0+	=	11,0	meter	eller	bredere).

Placering	og	type	af	autoværn	i	midterrabat	har	betydning	for	trafiksikkerheden.	For	sikkerhedsfaktorer	for	
bredde	af	midterrabat	er	udgangspunktet;	to	enkeltsidet	stålautoværn	i	midterrabat	placeret	ved	indre	kant-
baner.

Sikkerhedsfaktorer for bredde  
af indre kantbane

Bredde af indre kantbane (meter)

0,00 0,25 0,50 0,75 1,00 1,25 1,50 1,75 2,00+

Ulykker	og	personskader 1,08 1,04 1,00 0,96 0,92 0,90 0,87 0,89 0,90

Sikkerhedsfaktorer for bredde  
af midterrabat

Bredde af midterrabat (meter)

2,0 3,0 4,0 5,0 8,0 11,0 +

Materielskadeulykker	og	ekstrauheld	 1,03 1,02 1,01 1,00 0,97 0,94
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Radius på horisontalkurver
Anvendte	sikkerhedsfaktorer	på	motorvejsstrækninger	samt	fra-	og	tilkørselsflettestrækninger.

En	lang	række	undersøgelser	viser,	at	antallet	af	ulykker	og	personskader	falder,	jo	større	radius	er	på	en	
horisontalkurve.	Der	er	taget	udgangspunkt	i	en	amerikansk	model	for	sikkerhedsfaktorer	for	horisontal	
kurveradius,	der	udelukkende	er	baseret	på	motorveje,	og	som	harmonerer	med	resultaterne	i	jensen	(2023)	
samt	andre	undersøgelser	af	horisontal	kurveradius	på	motorveje.	Modellen	angiver,	at	sikkerhedsfaktoren	
for	horisontale	kurver	på	motorveje	er	lig	med	e0,1096	•	CD,	hvor	CD	=	1746,5	divideret	med	kurveradius	i	meter.	
Den	model	gælder	kun	for	kurver	med	radius	på	300	meter	eller	mere.	Konstanten	på	0,1096	passer	fint	med	
den	konstant,	som	estimeres	for	ulykker	på	motorvejsstrækninger	og	fra-	og	tilkørselsflettestrækninger,	når	
der	modelleres	for	gennemsnitlig	horisontal	kurveradius.

Medianværdier	for	mindste	og	gennemsnitlig	horisontal	kurveradius	for	motorvejsstrækninger	og	fra-	og	til-
kørselsflettestrækninger	i	grundmodeller	er	hhv.	3.638	og	5.967	meter.	Der	er	ikke	større	forskelle	i	median-
værdier	strækningstyperne	i	mellem.	Det	anslås,	at	motorveje,	der	indgår	i	beregningsværktøjets	grundmo-
deller,	har	et	sikkerhedsniveau,	der	svarer	til	en	gennemsnitlig	horisontal	kurveradius	på	4.000	meter,	hvorfor	
den	anvendte	sikkerhedsfaktor	er	e0,1096	•	CD/	e0,1096	•	1746,5/4000.	

Anvendte	sikkerhedsfaktorer	for	gennemsnitlig	horisontal	kurveradius	på	motorveje	er	angivet	i	Tabel	12:

Tabel	12.	Anvendte	sikkerhedsfaktorer	for	gennemsnitlig	horisontal	kurveradius	på	motorvejsstrækninger	og	fra-	og	tilkørsels-
flettestrækninger.

Ved	brug	af	beregningsværktøjet	til	vurdering	af	forventede	ulykker	og	personskader	på	motorveje,	skal	man	
kun	indtaste	én	gennemsnitlig	horisontal	kurveradius	pr.	strækning,	hvis	radius	er	under	4.000	meter.

Horisontale	kurver	på	ramper	påvirker	også	trafiksikkerheden.	Her	viser	undersøgelser,	at	gennemsnits-
hastigheden	på	køretøjer	ved	start	af	kurven	er	af	stor	betydning	for,	hvor	meget	kurven	påvirker	sikker-
heden.	Derfor	har	kurver	på	frakørselsramper	større	betydning	for	sikkerheden	end	tilsvarende	kurver	på	
tilkørselsramper.	

Der	tages	udgangspunkt	i	en	amerikansk	model	for	sikkerhedsfaktorer	for	kurveradius,	der	er	baseret	på	
ramper	ved	motorveje,	og	som	harmonerer	med	undersøgelsen	i	jensen	(2023)	og	andre	undersøgelser	af	
kurver.	Der	bruges	følgende	model	for	sikkerhedsfaktorer	for	kurver	på	fra-	og	tilkørselsramper:

Sikkerhedsfaktor for 
 horisontalkurver

Gennemsnitlig horisontal kurveradius (meter)

300 500 800 1.000 1.500 2.000 3.000 ≥ 4.000

Ulykker	og	personskader 1,80 1,40 1,21 1,15 1,08 1,05 1,02 1,00
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hvor	a	er	en	konstant	(1,545	for	personskadeulykker	og	1,961	for	materielskadeulykker	og	ekstrauheld),	Vent,i	
er	gennemsnitshastigheden	(fod/sekund)	ved	start	af	kurven	i,	Ri	er	radius	(fod)	af	kurve	i	og	Pc,i	er	kurve-
længden/rampelængden.	Kun	horisontale	kurver	med	en	radius	på	under	1.000	meter	på	rampen	må	indgå.	
Kurver	på	krydshjørner	i	rampekryds	må	ikke	indgå.	

I	beregningsværktøjets	grundmodeller	for	fra-	og	tilkørselsramper	indgår	den	gennemsnitlige	horisontale	
kurveradius.	Ved	brug	af	beregningsværktøjet	til	vurdering	af	forventede	ulykker	og	personskader	på	ramper	
er	lige	ramper	i	ruderanlæg	basis	(sikkerhedsfaktor	1,00).	På	fra-	og	tilkørselsramper	er	medianværdier	for	
gennemsnitlig	horisontal	kurveradius	hhv.	1.197	og	1.129	meter,	og	disse	er	udgangspunktet	for	kurvaturen	på	
ramper	(sikkerhedsfaktor	1,00).	

Når	beregningsværktøjet	benyttes	til	at	estimere	forventede	ulykker	og	personskader	på	ramper,	kan	der	
indtastes	op	til	to	horisontale	kurveradier,	kurvelængder	og	gennemsnitshastigheder	ved	start	af	kurve,	
hvis	kurveradius	er	under	1.000	meter.	Dette	kan	gøres	for	de	to	kurver	med	mindste	kurveradius	på	fra-	og	
tilkørselsramper.	Alternativt	kan	man	indtaste	design	af	rampeanlæg.

Kurveafmærkning
Anvendte	sikkerhedsfaktorer	på	motorvejsstrækninger	samt	fra-	og	tilkørselsflettestrækninger.

Flere	studier	viser,	at	etablering	af	kurveafmærkning	reducerer	antallet	af	ulykker	i	kurver.	Kurveafmærkning	
er	baggrunds-	og	pilafmærkning	evt.	suppleret	med	advarselstavle,	tavle	med	anbefalet	hastighed,	maling	af	
autoværn	og	sekventielle	blinklys.	Studier	af	kurveafmærkning	på	motorveje	er	dog	få,	men	viser,	at	kurveaf-
mærkning	kun	påvirker	ulykkestallet	i	skarpe	kurver.	Der	er	stadig	ikke	grundlag	for	at	opstille	sikkerhedsfak-
torer	for	kurveafmærkning	på	ramper.	

Der	anvendes	følgende	sikkerhedsfaktorer	for	kurveafmærkning	på	motorveje	(Tabel	13):

Tabel	13.	Anvendte	sikkerhedsfaktorer	for	kurveafmærkning	hhv.	for	kurver	med	en	radius	på	0-300	meter	og	301-600	meter	på	
motorvejsstrækninger	samt	fra-	og	tilkørselsflettestrækninger.	I	kurveafmærkningen	indgår	baggrunds-	og	pilafmærkning	og	evt.	
advarselstavle	og	anbefalet	hastighed.

Sikkerhedsfaktor = 1+a ·          · · Pc,i
1000
32,2

Vent,i

Rᵢ

n
2

i=1

∑( )[ ]

Sikkerhedsfaktorer for kurveafmærkning
Radius

0-300 meter
Radius

301-600 meter
Ej kurve-

afmærkning

Personskadeulykker	og	personskader 0,50 0,75 1,00

Materielskadeulykker	og	ekstrauheld 0,60 0,80 1,00
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Vejbelysning
Anvendte	sikkerhedsfaktorer	på	motorvejsstrækninger,	fra-	og	tilkørselsflettestrækninger	samt	fra-	og	tilkør-
selsramper.

En	række	undersøgelser	viser,	at	anlæg	af	vejbelysning	på	motorveje	og	ramper	medfører	fald	i	ulykker	og	
personskader	i	mørke	på	mellem	5	og	58	%.	Et	nyere	systematisk	litteraturstudie	viser,	at	anlæg	af	vejbelys-
ning	på	alle	slags	veje	under	ét	medfører	et	fald	i	ulykker	i	mørke	på	16	%,	et	lidt	større	fald	i	personskader	i	
mørke	på	21	%	og	et	endnu	større	fald	i	dræbte	og	meget	alvorlige	skader	på	49	%	(Høye,	2021c).	

Der	anvendes	følgende	sikkerhedsfaktorer	for	vejbelysning,	hvor	der	tages	højde	for,	hvordan	ulykker	og	
personskader	fordeler	sig	efter	lysforhold	og	vejbelysning	på	motorveje	og	ramper	i	Danmark	(Tabel	14):

Tabel	14.	Anvendte	sikkerhedsfaktorer	for	vejbelysning	på	motorvejsstrækninger,	fra-	og	tilkørselsflettestrækninger	samt	fra-	og	
tilkørselsramper.

Hastighedsbegrænsning
Anvendte	sikkerhedsfaktorer	på	motorvejsstrækninger	samt	fra-	og	tilkørselsflettestrækninger.

Både	danske	og	udenlandske	undersøgelser	har	opgjort	signifikante	forskelle	i	ulykkes-	og	personskadetæt-
heder	på	sammenlignelige	motorveje	med	en	hastighedsbegrænsning	på	hhv.	110	og	130	km/t,	bl.a.	jensen	
(2023)	afsnit	2.1.4	og	2.7.2	samt	Elvik	(2019).	

Det	er	kun	muligt	at	estimere	pålidelige	sikkerhedsfaktorer	for	hastighedsbegrænsninger	på	110	og	130	km/t	
på	motorveje.	Der	er	således	ikke	grundlag	for	sikkerhedsfaktorer	på	ramper	eller	sikkerhedsfaktorer	for	
hastighedsbegrænsninger	forskellig	fra	110	km/t	og	130	km/t.	

Der	anvendes	følgende	sikkerhedsfaktorer	for	hastighedsbegrænsning	(Tabel	15):

Tabel	15.	Anvendte	sikkerhedsfaktorer	for	hastighedsbegrænsning	på	motorvejsstrækninger,	fra-	og	tilkørselsflettestrækninger.

Sikkerhedsfaktorer for  
vejbelysning

Person- 
skadeulykke

Materiel- 
skadeulykke

Ekstra-
uheld

Dræbt Alvorlig 
skade

Let 
skade

Med	vejbelysning 0,93 0,95 0,95 0,74 0,92 0,95

Sikkerhedsfaktorer for  
hastigheds-
begrænsning

Person- 
skadeulykke

Materiel- 
skadeulykke

Ekstra-
uheld

Dræbt Alvorlig 
skade

Let 
skade

110	km/t 0,80 0,90 0,90 0,70 0,73 0,80

130	km/t 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
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Variable hastighedstavler
Anvendte	sikkerhedsfaktorer	på	motorvejsstrækninger	samt	fra-	og	tilkørselsflettestrækninger.

Variable	tavler	anvendes	til	adskillige	formål	på	motorveje	rundt	om	i	verden.	Når	variable	tavler	bruges	til	at	
ændre	hastighedsgrænser,	er	det	ofte	for	at	harmonisere	hastigheden.	Variable	hastighedstavler	anvendes	
også	på	danske	motorveje	til	at	reducere	hastigheden	ved	tæt	tåge,	høj	vindstyrke,	glat	føre,	vejarbejde	mv.

Høye	(2022)	finder	i	et	systematisk	litteraturstudie,	at	variable	hastighedstavler	til	hastighedsharmonisering	
reducerer	antallet	af	ulykker	med	16	%,	og	reducerer	antallet	af	ulykker	med	22	%	i	relation	til	varsling	af	dår-
lige	vejrforhold.	Faldet	i	ulykker	forekommer	højere	ved	varsling	af	tåge.	Disse	resultater	gælder	også	motor-
veje.	Der	er	ikke	fundet	studier	af	variable	hastighedstavler	på	ramper.	Variable	hastighedstavler	forebygger	
især	bagendekollisioner.

Grundmodeller	for	motorveje	og	ramper	er	baseret	på	strækninger	uden	variable	tavler.	Der	arbejdes	med	
følgende	sikkerhedsfaktorer	for	variable	hastighedstavler	på	motorveje	(Tabel	16):

Tabel	16.	Anvendte	sikkerhedsfaktorer	for	variable	hastighedstavler	på	motorvejsstrækninger,	fra-	og	tilkørselsflettestrækninger.

Rampedosering
Sikkerhedsfaktor på tilkørselsflettestrækning.
Undersøgelser	viser,	at	rampedoseringer	ved	tilkørsler	til	motorvej	giver	et	fald	i	antallet	af	ulykker	på	tilkør-
selsflettestrækninger.	Disse	fald	sker	alene	i	de	tidsrum,	hvor	rampedoseringen	er	aktiv.	Der	er	ikke	fundet	
undersøgelser,	der	kan	dokumentere	den	optimale	placering	af	rampedoseringens	signalanlæg	og	stoplinje.	

Der	anvendes	følgende	sikkerhedsfaktor	for	rampedosering	(Tabel	17):

Tabel	17.	Anvendt	sikkerhedsfaktor	for	rampedosering	etableret	på	tilkørselsrampe,	hvor	sikkerhedsfaktor	gælder	for	den	efter-
følgende	tilkørselsflettestrækning	i	tidsrum,	hvor	rampedoseringen	er	aktiv.

Sikkerhedsfaktorer for  
variable hastighedstavler

Person- 
skadeulykke

Materiel- 
skadeulykke

Ekstra-
uheld

Dræbt Alvorlig 
skade

Let 
skade

Med	variable	tavler 0,85 0,80 0,80 0,85 0,85 0,85

Uden	variable	tavler 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00

Sikkerhedsfaktor for rampedosering Tilkørselsflettestrækninger

Ulykker	og	personskader 0,65
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Design af rampeanlæg
Anvendte sikkerhedsfaktorer på fra- og tilkørselsramper.
Ramper	ved	motorveje	kan	være	udformet	på	mange	måder.	I	Figur	7	ses	fire	af	de	mest	almindelige	rampe-
designs.	

Ud	fra	danske	undersøgelser	er	sikkerhedsfaktorer	for	design	af	rampeanlæg	for	hhv.	fra-	og	tilkørselsram-
per	estimeret	(Tabel	18).	Disse	sikkerhedsfaktorer	harmonerer	fint	med	udenlandske	studier,	og	harmonerer	
også	fint	med	modellen	for	kurver	på	ramper,	som	vist	i	jensen	(2023)	afsnit	3.7.

Tabel	18.	Anvendte	sikkerhedsfaktorer	for	ulykker	og	personskader	på	fra-	og	tilkørselsramper	afhængig	af	design	af	rampe-
anlæg.	

Figur	7.	Fire	typer	af	
toplanskryds.		

A:	Ruderanlæg	med	
rette	skråramper	(lige	
ruderrampe),	

B:	S-anlæg	med	kur-
vede	skråramper	
(S-formet	rampe)	og	
U-formede	sløjferamper	
(sløjferampe),	

C:	Kløverbladsanlæg	
med	kløverramper	
(bladformet	kløverram-
pe)	og	direkte	tangen-
tramper		(vinkelformet	
rampe),	og	

D:	Malteserkorsanlæg	
med	direkte	og	indi-
rekte	tangent	ramper	
(SV-formet	flyoverram-
pe).

Sikkerhedsfaktorer for design af rampeanlæg Frakørselsramper Tilkørselsramper

Lige	ruderrampe	(ret	skrårampe) 1,00 1,00

S-formet	ruderrampe	(kurvet	skrårampe),		
en	variation	af	lige	ruderrampe	ikke	vist	på	figur	7.		

0,98 1,07

S-formet	rampe	(mere	kurvet	skrårampe) 2,09 1,76

Sløjferampe	(U-formet	sløjferampe) 4,15 4,46

SV-formet	flyoverrampe 2,56 3,27

Vinkelformet	rampe	(45-135	grader) 1,28 3,23

Bladformet	kløverrampe 4,85 6,92

  

  

  

 

A B 

C D 

Lige ruderrampe 

S-formet  

rampe 

Sløjferampe 

Vinkelformet  

rampe 

Bladformet 

kløverrampe  

SV-formet 

flyoverrampe 
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