


Forord 
Der er stor afstand - tidsmæssigt og emnernæssigt - mellem de 
to hovedbidrag, der fremkommer med udsendelsen af dette hæfte 
af VEJHIS TO RIE. I artiklen 'Vejtrafikkens ulykker i 1900-tallet 
belyst gennem uheldsstatistikken' tager tidl. professor NO. Jør
gensen samspillet mellem uheldsstatistik og arbejdet for øget tra
fiksikkerhed op til nærmere undersøgelse og kan konstatere, at 
samspillet har resulteret i målelig forbedring af trafiksikkerheden. 
Arkæologiske spor af landtransporten i oldtiden har tidligere væ
ret præsenteret for tidsskriftets læsere, og temaet behandles fort
sat i dette hæfte med stud. mag. Lars Bjarke Christensens 'Land
transporten i Danmark i !.årtusinde e. Kr.' Her funderer forfat
teren blandt andet over mulige sammenhænge mellem vejanlæg 
og rigsdannelse. På redaktionsudvalgets vegne ønsker jeg at bringe 
bidragyderne en varm tak for deres indsats og velvilje. Endvidere 
retter jeg en tak til COWI A/S og Carl Bro as for også denne 
gang at yde økonomisk støtte til udsendelse af hæftet. 

Michael Hertz 
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Vejtrafikkens ulykker i 1900-tallet belyst gennem uheldsstatistikken -
og samspillet mellem uheldsstatistikken og vejvæsnets trafiksikkerhedsarbejde 
af professor N O. Jørgensen 

De følgende betragtninger har to formål. Hovedformålet 
er at indkredse omfang og tendenser i udviklingen i vej
trafikkens ulykker i Danmark igennem 1900-tallet. Der
udover er det et formål at skitsere, hvordan vejvæsnets 
trafiksikkerhedsarbejde igennem 1960'erne og 1970'er
ne fik væsentlig vægt. Herunder lægges der vægt på be
skrivelsen af det datamateriale, som var afgørende for 
arbejdet. 

Analyserne er set fra en trafikingeniørs synspunkt. For 
den, som i en menneskealder har været involveret i be
kæmpelse af vejtrafikkens ulykker, er det interessant at 
træde et skridt tilbage og forsøge at se i et lidt større 
perspektiv, hvordan det så egentlig er gået? Her er altså 
tale om en slags partsindlæg. 

Reelt er det vanskeligt at beskrive ulykkesbilledet op til 
1930, fordi en samlet opgørelse over vejtrafikkens ulyk
ker først er søgt gennemført fra dette tidspunkt, men vis
se bedømmelser kan dog opstilles. Fra 1930 har Det Sta
tistiske Departement, senere benævnt Danmarks Stati
stik, systematisk indsamlet data om ulykker i vejtrafikken 
gennem politiet. Fremstillingen er baseret på dette mate
riale, taget fra de årligt publicerede tabelværker. Der er 
derfor ikke tale om en historisk redegørelse, men snarere 
om en samling af et kildemateriale, som er underkastet 
nogle analyser. 

Historisk baggrund for uheldsstatistikken 
Ulykker har været vejtrafikkens største plage i flere ge
nerationer. Hvorfra kommer vores viden om ulykkerne 
som samfundsfænomen, og kan vi med den viden fore
bygge dem? 

Ulykker i forbindelse med transport er vel sket, så længe 
transporter er foregået. Ved at vælge 1900-tallet og veje
nes trafik som ramme, bliver emnet indkredset til den 
moderne vej trafik, domineret af motoriseret trafik. 

Ulykker i vej- og gadetrafik var ikke noget ukendt fæno
men i begyndelsen af 1900-tallet. Opgørelser fra Køben
havns politi viser, at der allerede før år 1900 skete flere 
dødsfald årligt på de københavnske gader. Hestekøretø
jer spillede her en betydelig rolle. Fra omkring århundre
deskiftet blev også elektriske sporvogne og motorkøre
tøjer væsentlige trafikelementer i ulykkesbeskrivelserne. 

Igennem 1920 'erne steg antallet af ulykker (eller uheld -
ordene benyttes synonymt) på gaderne meget, men en 
uheldsstatistik for hele landet fandtes ikke. Københavns 

Politi havde dog registreringer: i 1922 var registreret 1704 
uheld. Dette tal var steget til 4480 uheld i 1929 alene i 
København. Også antallet af dødsfald var steget igen
nem 1920'erne (se Færdselsuheld 1930). Detvar på denne 
baggrund, at Justitsministeriets Færdselsudvalg anbefa
lede, at Det Statistiske Departement skulle opstille en sta
tistik over færdselsuheld på grundlag af indberetninger 
fra politiet. 

Imidlertid har billedet af de mange-og utvivlsomt alt for 
mange - færdselsuheld været et emne for politiske dis
kussioner både før og efter Anden Verdenskrig, altså før 
det systematiske arbejde gik i gang i vejvæsent. Forløbe
ren for Rådet for Større Færdselssikkerhed startede sit 
arbejde allerede i 1935 som en privat forening. I den al
mindelige bevidsthed står Rådet for større Færdselssik
kerhed som central aktør i det ulykkesforebyggende ar
bejde. Rådet har i årenes løb bidraget væsentligt til den 
almindelige bevidstgørelse af trafikanterne om trafikkens 
risikomomenter, hvad der formentlig er en del af bag
grunden for den stadige reduktion af trafikrisikoen, som 
fremgår af fig. 3. En række initiativer i årenes løb fra vej
og trafikmyndigheder, sundhedsmyndigheder, planlæg
ningsmyndigheder mv. har ud fra sund fornufts betragt
ninger også søgt at påvirke situationen i en gunstig ret
ning. Det er imidlertid relativt sent, at disse institutioner 
er begyndt at anvende uheldsstatistikken mere direkte og 
systematisk. 

Starten på statistikken over færdselsuheld 
En statistik over færdselsuheld i Danmark baseret på ind
beretninger fra politiet blev indsamlet fra 1930. Dette er 
sket løbende lige siden, bortset fra en kort afbrydelse i 
forbindelse med de sidste år af Anden Verdenskrig, da 
politiet var blevet arresteret og deporteret af besættel
sesmagten. 

I beretningen om det første års dataindsamling (Færd
selsuheld 1930) står der i forordet: 

Paa Foranledning af det af Justitsministeriet nedsatte 

Færdselsudvalg har Det statistiske Departement paabegyndt 
Udarbejdelsen af en Statistik over samtlige fra og med l. Januar 
1930 indtrufne Færdselsuheld, som her i Landet gøres til Genstand 
for politimæssig Undersøgelse. AfFærdselsudvalget er i Samarbejde 
med Departementet udarbejdet et Indberetningskort indeholdende 

en Række Spørgsmaal vedrørende Uheldene samt deres Aarsager og 
Følger, hvis Besvarelse man har ment af Betydning for Belysningen 
af Færdselsforholdene, og i Justitsministeriets Cirkulære af 30. 
December 1929 er det paalagt Politimyndighederne at udfylde og 
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indsende til Departementet et saadant Indberetningskort for hvert 
af de nævnte Uheld. 

Man kan i 2003 nikke genkendende til dette forord. I da
gens sprogbrug ville man jo sige, at der skal skrives en 
indberetning til Danmarks Statistik for de uheld, hvor der 
optages rapport. Indberetningens indhold er udarbejdet for 
at belyse færdselssikkerheden på de måder, som man på 
det givne tidspunkt finder relevante. 

I Færdselsuheld 1930 tekstafdelingens første side, første 
afsnit står endvidere: 

De sikkert ikke faa, men på den anden Side i overvejende Grad 

mindre alvorlige Uheld, der ikke har medført Optagelse af 
Politirapport, falder saaledes udenfor Opgørelserne, og dennes Tal 
maa derfor betragtes som MinimumstaL 

Man har fra starten indset statistikkens begrænsninger. 
Det såkaldte "mørketal": forskellen mellem de faktiske 
og de rapporterede tal er hermed introduceret, se bilag l. 

Det, som i dag kan være interessant, er, hvad statistikken 
så faktisk indeholdt, eller sagt på en anden måde: Hvad 
anså man dengang for relevante oplysninger om uhelde
ne? Som nævnt ovenfor var der udarbejdet et indberet
ningskort til politiets brug. Det findes som bilag i Færd
selsuheld 1930, se bilag 2. 
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Kortet indeholder oplysninger om politiets sags nr., tid og 
sted (angivet ved gade og husnummer, kilometersten 
el.lign.), vejr og føre samt belysning. Endvidere skulle 
oplyses de implicerede parter: køretøjer (herunder fx selv
transportabel maskine og trækvogn), fodgængere, hus
dyr, løse eller førte osv. Personskader (dræbt, alvorligt 
eller lettere tilskadekommen) og materielle skader oply
ses. Alt dette var og er stadig naturlige standardoplysnin
ger, som kan tages direkte fra politiets sagsrapport. 

Ifølge skemaet skulle politiet derefter oplyse årsagsfor
hold vedrørende køretøjet, kørslen, føreren, vejens til
stand, fodgængere og andre forhold (fx uforsvarlig hen
stillen af køretøj). De svarmuligheder, som angives på 
indberetningen, er vedr. kørslen bl. a. (i det følgende er 
citater anført i nugældende retskrivning): 

For hurtig kørsel efter forholdene 
Kørsel i urigtig side afvejen 
Uforsigtig manøvre i forbikørsel 
Respekterede ikke forkørselsret 

Cyklist eller trækvogn haget sig til køretøj 
Cyklist faldet i skinner el. hjulspor 

Vedr. føreren (kusken, cyklisten) er svarene bl.a. 
Utrænet eller uøvet fører 
Ukendskab til køretøjet 
Spirituspåvirket 
Legemlig mangel 
Åndelig mangel 
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Uopmærksomhed på grund af træthed 

F arvirredes af færdsel ("nervøs") 

Vedr. vejen er svarmulighederne 
Isslag 
Glat eller fedtet af anden årsag 
Dårligvej 

Til sidst i indberetningen er der plads til en kortfattet be
skrivelse af uheldet, som skulle angive hovedårsager og 
biårsager. Der var her bl.a. tale om, at politiets vurdering 
af det juridiske skyldsspørgsmål blev anført. 

Også her har det været relativt enkelt at tage oplysnin
gerne direkte fra politirapporten. Vi kan i dag godt undre 
os over nogle af svarmulighederne samt deres vægt i sta
tistikken. Som eksempel fås følgende liste over de hyp
pigste "enevirkende og medvirkende" årsager til person
skadeuheld angivet i Færdselsuheld 1932: 

Angiven hovedårsag og/eller biårsag personskadeuheld 

For hurtig kørsel efter forholdene 1121 
Opfyldte ikke vigepligt 1069 
Uforsigtig manøvre i forbikørsel 944 
Fodgænger trådt frem foran køretøj 594 
Uopmærksom af uoplyst årsag 468 
Kørsel i urigtig side af vejen 439 
Mangelfuld tegngivning ved drejning 318 

I alt 45 typer af årsager kan angives samt en uspecifice
ret gruppe - "Andet" - som tegner sig for i alt 544. Da 
flere årsager angives i mange uheld, er summen af de 
angivne årsager i alt 8372, mens det samlede antal per
sonskadeuheld er angivet til 5365, altså godt halvanden 
årsag pr. uheld. Blandt de - med perspektiv fra år 2003 -
lidt mere overraskende kategorier er "Åndelig mangel" 
repræsenteret med 2 cyklistuheld og 6 fodgængeruheld, 
mens "Cyklist eller fodgænger haget sig til køretøj" tæller 
12 cyklistuheld og 8 fodgængeruheld. Det kan også un
dre, at "Kørsel i urigtig side af vejen" var af så stor be
tydning, at det indgik i 439 personskadeuheld i 1932. 

En række af kategorierne pegede direkte mod bestem
melser i færdselsreglerne, herunder de to topscorere i ta
bellen "For hurtig kørsel efter forholdene" og "Opfyldte 
ikke vigepligt". 

Statistikken i den oprindelige form opregnede altså i høj 
grad omfanget af færdselsforseelser ved uheldene, og den 
kunne dermed indgå i politiets arbejde. Det var fx klart, 
at for høj hastighed efter forholdene og manglende iagt
tagelse af vigepligt var værd at bekæmpe. Det var det 
samme forhold, som mange år senere fik daværende po
litiassessor H. Landstrøm fra Kalundborg til at bemærke, 
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at den form for statistik jo "kun var en kriminalstatistik", 
underforstået, at den ikke var så nyttig i det konkrete 
uheldsforebyggende arbejde. 

Forstærket samarbejde mellem politi og 
vejmyndigheder. 
For at forstå Landstrøms kommentar må man vide, hvor
dan tingene udviklede sig i årene efter Anden Verdens
krig, da bilismen fra midten af 1950' erne for alvor fik tag 
i Danmarks trafik. 

På det tidspunkt begyndte man i Vejdirektoratet for alvor 
at interessere sig for uheldene på landevejene. Baggrun
den var den stærke stigning i trafikskaderne: fra 1950 til 
1960 steg antallet af dræbte fra 363 til 735, altså en for
dobling. Vejdirektoratet gennemførte et omfattende sted
fæstelsesarbejde, dvs at man på kort over landevejsnet
tet indtegnede uheldsstederne, direkte ud fra uhelds blan
ketterne. Samtidig angav man en grov typeinddeling af 
uheldene, se bilag 3. Et lignende arbejde udførtes af nog
le af de kommunale forvaltninger, som havde et særlig 
godt samarbejde med politiet. Politiets stedsangivelser il
lustreredes fx med knappenåle på kort over kommunen. 
Både Vejdirektoratets og kommunernes arbejde benytte
des til at give et visuelt billede af steder i vejnettet, hvor 
en særlig sikkerhedsfremmende indsats syntes påkrævet. 

Det var også i disse år, at "databehandling" eller "edb" 
for alvor slog igennem i praksis. I Ministeriet for offentli
ge arbejder nedsattes i 1962 et udvalg: "Vejdatabehand
lingsudvalget". Det nedsatte bl. a. en "Studiegruppe vedr. 
databehandling på trafikulykker", som i 1965 pegede på, 
at det ville være relativt enkelt at samkøre et vejregister 
med Danmarks Statistiks uheldsregister. Et pilotprojekt 
blev igangsat i 1965 som et ph.d.-arbejde på DTU (Thor
son, 1967). l projektet opbyggedes et simpelt register over 
nettet afhovedlandeveje og landeveje, opdelt i kryds, jern
baneoverskæringer og strækninger. Strækningerne var 
karakteriseret ved vejenes tværsnit (antal spor, midterra
bat, cykelsti) og beliggenhed i eller udenfor bymæssig 
bebyggelse. Endvidere opstilledes skøn over biltrafikkens 
størrelse på hver enkelt strækning. Vejregisteret var kilo
metreret, og da uheldene også var det, kunne uheldene 
henføres til vejkategorier, hvor man l) kendte trafikken, 
2) vidste, om der var randbebyggelse og 3) kendte vejens 
udformning, dvs om uheldet var sket i kryds eller på en 
strækning. For alle kryds og strækninger kendte man kryd
sets regulering og vejens tværsnit. På det grundlag kunne 
en række væsentlige analyser gennemføres. 

Parallelt med dette arbejde havde man i Danmarks Stati
stik iværksat et arbejde med mere gennemgribende at 
revidere politiets indberetningsblanket for trafikuheld. Man 
ønskede at imødekomme ønsker fra især vejvæsnerne 
om en statistikform, som i højere grad var direkte anven-
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de lig i det uheldsbekæmpende arbejde-det såkaldte "sort
plet" arbejde, hvori man søgte at opstille trafiktekniske 
løsninger for de uheldsbelastede steder. På dette felt havde 
førnævnte H. Landstrøm til sit eget samarbejde med vej
myndighederne i Holbæk Amt udviklet en klassifikation 
af uheld, som havde givet praktiske resultater i uhelds be
kæmpelsen. Landstrøms metode byggede på en klassifi
kation af trafikanternes placering og bevægelse i uhelds
øjeblikket (Landstrøm 1971 ). 

I Danmarks Statistiks arbejdsgruppe frafaldt man helt 
begreberne hovedårsag og biårsag som mindre hensigts
mæssige. Man udviklede i stedet med udgangspunkt i 
Landstrøms tankegang en uheldstypificering, som kald
tes Uheldssituationer, bilag 4. Den indgik i revisionen af 
uheldsindberetningen fra året 1967. Landstrøms bemærk
ning om "kriminalstatistik" var blevet taget til følge. 

Når begreberne hovedårsag og biårsag blev opgivet, hang 
det også sammen med, at man i et væsentligt teoretisk 
arbejde "Fynsundersøgelsen om trafikuheld" (Transport
forskningsudvalget, 1968), havde forkastet årsagsbegre
bet som praktisk uanvendeligt. Sagen er, at en årsag må 
have en veldefineret virkning. Hvis en årsag forekom
mer i flere tilfælde uden samme virkning, er årsagsbegre
bet uanvendeligt. Fx hvis en bil skrider ud i en kurve i 
glat føre, kan det glatte føre ikke kaldes årsagen, hvis 
mange biler har passeret den samme kurve uden at skri
de ud, og det vil normalt være tilfældet. Der må have 
været en anden faktor, som bevirkede, at netop denne 
ene bilist skred ud. Begrebet en uheldsfaktor - en om
stændighed uden hvilken uheldet ikke var sket - blev an
vendt. Det glatte føre er naturligvis en uheldsfaktor i det 
beskrevne tilfælde, men ikke den eneste. 

Som det beskrives i det følgende, begyndte hospitalernes 
læger at interessere sig for personskadernes antal og art 
først i 1960'erne. Mange læger kritiserede, at den offi
cielle statistik kun indeholdt de tre hovedkategorier af 
personskader: dræbt, alvorligt tilskadekommen og let til
skadekommen. Ved revisionen af indberetningsblanket
ten i 1967 indførtes derfor-udover de tre hidtil anvendte 
- yderligere en klassifikation af personskaderne i 6 kate
gorier. Denne kategorisering benyttedes i 9 år. Den blev 
efter en del kritik erstattet fra 1976 med en kategorise
ring i 7 kategorier, som har været benyttet siden. 

Hospitalernes og andres rolle 
Tidligt i 1960' erne begyndte nogle hospitaler at interesse
re sig særligt for trafikulykker, idet trafikskadede patien
ter fyldte ganske kraftigt op i hospitalssengene. Mange 
læger fandt det nødvendigt at engagere sig i det forebyg
gende arbejde, fordi de med egne øjne så omfanget af 
skaderne på hospitalernes sygestuer. 
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Også Statens Bilinspektion lå inde med data om færd
selsuheld. I 1960 'erne gennemførtes efter rekvisition fra 
politiet et betydeligt antal syn af køretøjer for evt. at fast
lægge, om biltekniske forhold var væsentlige faktorer i 
uheldene. Det androg dengang ca 15000 bilsyn årligt. 

Endvidere lå De Danske Redningskorps inde med stati
stik over udrykninger specielt til trafikuheld, også ca 15000 
årligt. 

Disse datakilder hang ikke godt sammen. Om de kunne 
udnyttes til at supplere hinanden var vanskeligt at sige. 
Derfor nedsatte Sundhedsstyrelsen i 1967 en arbejdsgrup
pe, der skulle "undersøge de tekniske muligheder for at 
samordne de oplysninger, som indsamles af Danmarks 
Statistik gennem politiet med oplysninger beroende i mi
nisteriet for offentlige arbejder og med oplysninger, der 
indsamles gennem hospitalerne". 

Arbejdsgruppens rapport (Sundhedsstyrelsen, 1967) an
befalede, at man skulle søge at etablere en skadesstati
stik, baseret på hospitalernes oplysninger og samordnet 
med Danmarks Statistiks materialer og vejvæsnets op
lysninger. Det ville forudsætte, at personnummer (det se
nere CPR-nr) blev indført. Man var på det tidspunkt ikke 
særligt bekymret for tanken om samkøring af registre 
baseret på personnumre. Den diskussion kom først, da 
personnumrene var indført. 

Projektet blev ikke gennemført som skitseret, selv om 
det foran nævnte pilotprojekt var igangsat. Det skyldtes, 
at en landsdækkende hospitalsstatistik over trafikskade
de indbragt til skadestuerne først fremkom langt senere, 
nemlig i 1995. I mellemtiden havde dog flere hospitaler 
og isærulykkesanalysegruppen ved Odense Universitets
hospital bidraget afgørende til viden om trafikskadernes 
art og omfang. Det var især de skadestal, som registrere
des på hospitalerne, der medførte en længere faglig dis
kussion om statistikkens "mørketal" og dermed dens re
præsentativitet, se bilag l 

Set fra vejsektorens synspunkt var det af stor betydning, 
at der var skabt en ramme for at udnytte Danmarks Sta
tistiks uheldsmateriale igennem en direkte kobling af et 
vejregister med ulykkesregisteret Denne kobling er i årene 
siden ca 1970 blevet udnyttet til en lang række analyser 
både af generel interesse og af interesse for den lokale 
uheldsbekæmpelse, se afsnittet om uheldsstatistikkens 
anvendelser i praksis. 
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Uheldsudviklingen igennem det 20. 
århundrede i Danmark 
Bruttotal fra uheldsstatistikken 
De følgende tal er taget direkte ud af de publicerede ta
beller fra Danmarks Statistik. Årene 1940-1943 er med
regnet, mens 1944 og 1945 er udgået helt. Følgende re
sultater fremkommer: 

Trafikskader i perioden 1930 til og med 2000, 
men excl. 1944 og 1945: 

J Tilskadekomne i alt 1 007 076 

Heraf dræbte 
alvorligt tilskadekomne 

42 489 
520 783 

Ud fra rapporter i København over trafikdræbte i perio
den 1900 - 1930 anført i Færdselsuheld 1930 kan det an
slås, at trafikdødsfaldene i perioden 1900 - 1929 har ud
gjort ca 10% af perioden 1930-2000. På det grundlag 
kan det anslås, at det samlede antal trafikdræbte i Dan
mark i det 20. århundrede har udgjort ca 47.000. 

Tilsvarende tal for de tilskadekomne i perioden 1900 -
1929 kendes ikke. Tager man alene perioden 1930 - 2000 
kan det ud fra de i bilag l opstillede mørketal anslås, at 
det samlede antal tilskadekomne har udgjort mellem 3 og 
4 millioner personer, hvoraf l til l ,5 millioner har været 
alvorligt tilskadekomne. Det har sandsynligvis kostet hos
pitalerne et sted mellem l O og 20 millioner sengedage i 
perioden. Antog man også her, at perioden 1900-1929 
udgjorde l O % af resten af århundredet ville det ikke gi
ve anledning til korrektioner af tallene, fordi usikkerhe
den i forvejen er så stor. 

Karakteristika ved udviklingen i antal uheld og per
sonskader. 
Et af de interessante forhold ved selve uheldstallene, som 
de rapporteres i statistikken, er udviklingen over tid. Uan
set mørketal formodes det almindeligvis, at den rapporte
rede udviklingstendens er korrekt på kort sigt. Ofte an
vendes antallet af dræbte personer som indikator for den 
almindelige udvikling i trafiksikkerheden. 

I figur l vises udviklingen i de rapporterede antal døds
fald i trafikken. 

Figuren viser en meget stabil stigning i dødsfaldene fra 
1946 til ca 1970. Kurven topper i 1971. Det dramatiske 
fald fra 1973 till974 skyldes forandringerne i forbindelse 
med den første oliekrise i vinteren 1973-1974. Der gen
nemførtes kørselsrestriktioner og skrappe hastigheds
grænser fra l 0.11.1973. Dette lempedes dog noget i marts 
1974. Før oliekrisen i 1973 var der i princippet frie hastig
heder, men der gennemførtes et forsøg med generelle 
hastighedsgrænser fra 14. marts 1974. Det havde en 
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Figur l. Antal dræbte personer vedfærdselsuheld i 
Danmark 1930-2000. Kilde Danmarks Statistik. 

overbevisende effekt på ulykkestallene og grænserne blev 
permanente fra 1975 (Brodersen m.fl.1975). Der er sket 
visse revisioner af de generelle hastighedsgrænser i de 
følgende år. 

Men hvad er de underliggende forhold bag den langvari
ge stigning og det senere langvarige fald i antallet af døds
fald i trafikken? Selve trafikkens omfang, aktiviteten på 
vejene, må nødvendigvis være af stor betydning. 

Det er ikke klart, hvordan denne aktivitet bedst kan må
les, men en tilnærmelse kunne være at måle motortrafik
kens omfang som tilbagelagte bilkilometre. Det har i åre
nes løb været forsøgt at måle kørslens omfang med for
skellige metoder. Desværre har metoderne været skif
tende, idet de har været baseret på brændstofforbrug, på 
repræsentative tællinger og på interviewstudier. Der fin
des ikke estimater for trafikomfanget i Danmark baseret 
på samme metode gennem hele perioden 1930 - 2000. 
Det er derfor ikke muligt at studere antallet af dødsfald 
direkte i forhold til trafikkens størrelse. 

Tanken om, at uheldene afhænger af trafikkens omfang, 
er naturligvis gammel. I Færdselsuheld 1932 anføres bl.a., 
at antallet af uheld er faldet med 8,3% i hele landet fra 
1931 till932. Om årsagerne hertil siges senere: "Det kan 
i den forbindelse nævnes, at københavnske færdselstæl
linger viser en gennemsnitlig nedgang fra 1931 till932 på 
godt 13% for personbilernes, 10% for lastbilernes, samt 
3-4% for motorcyklernes vedkommende. Derimod er 
cyklisternes antal steget med næsten 18%". 

1930 1931 1932 1933 19341935 193619371 

Benzinforbrug 100 113 108 112 121 129 138 144 
Ind reg. 
motorkøretøjer 100 109 106 108 113 117 122 128 
Motorkøretøjsuheld 100 103 91 96 108 109 106 107 
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I Færdselsuheld 1933 anføres, at "Antallet af færdsels
uheld må ses på baggrund af færdselens intensitet, der 
kan ændre sig ret stærkt fra år til år. I tallene for forbru
get af benzin har man et nogenlunde anvendeligt udtryk 
for færdselsintensiteten ... " Emnet er igen taget op i Færd
selsuheld 193 7. Der angives en lille tabel over benzinfor
brug, indregistrerede motorkøretøjer og motorkøretøjs
uheld i indexeret form. 

Det ses, at antal indregistrerede biler tilsyneladende føl
ger benzinforbruget ganske godt, men dog ikke meget 
tæt. Man kunne antage, at konjunkturudsving slår hårde
re igennem på benzinforbruget dvs på udnyttelsen af bi
lerne end på selve bilparken. Tallene tyder måske samti
digt på, at udnyttelsen af bilerne er stigende igennem åre
ne. Uheldene udvikler sig tydeligt langsommere end ben
zinforbruget. 

Der er grund til at tro, at bilernes gennemsnitlige udnyt
telse er steget gennem årene, men hovedtrækkene i tra
fikudviklingen vil formentlig beskrives af udviklingen i bil
parken. Udviklingen i bilparken fremgår affig 2. 

Bllcrpr10001ndb 

Figur 2. Biltæthed i Danmark. Biler er både personbiler og 
lastbiler. 

Det er en naturligvis en tilnærmelse at lade biltallet re
præsentere trafikkens omfang. Men biltallet har den for
del, at man kan være ret sikker på, hvor stort det har 
været, idet bilerne i alle årene har været et væsentligt 
skatteobjekt, som derfor har været registreret med stor 
nidkærhed og nøjagtighed. 

En anden fordel ved at benytte biltallet som indikator for 
trafikken er, at de tilsvarende tal for andre lande også er 
let tilgængelige - om end af og til med andre kategorise
ringer af biltyper. Man kan derfor bedømme, om tenden
ser fimdet i Danmark genfindes i andre lande. 

Gør man denne antagelse, at trafikkens omfang er pro
portionalt med bil tallet, er det naturligt at undersøge ud
viklingen i antallet af dræbte personer set i forhold til an
tal indregistrerede biler. 
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Figur 3 viser antal dræbte personer i forhold til antallet af 
indregistrerede biler i Danmark fra 1930 til2000, idet krigs
årene er udeladt. Figuren skulle altså i store træk beskri
ve udviklingen i antallet af dræbte i forhold til trafikkens 
udvikling. 

De relativt store udsving i kurven i figur 3 i årene op til 
1955 kan delvis forklares ved tilfældige udsving i antallet 
af dræbte i de år, hvor antallet af dødsfald var ret lavt 
målt i absolutte tal. Der er dog sandsynligvis også tale 
om, at der skete svingninger i bilparkens udnyttelse som 
konsekvens af økonomiske konjunkturer. I begyndelsen 
af 1930' erne var bilparken mere stabil end benzinforbru
get ifølge tabellen foran. 

En nærliggende fortolkning af figur 3 er, at der igennem 
perioden siden midten af 1950'erne er sket en jævn for
bedring af forholdene, dvs det er i hele perioden blevet 
mere og mere sikkert at køre i bil. Mere detaljerede ana
lyser viser, at der også er sket færre dødsfald blandt cyk
lister og fodgængere, men om det er blevet relativt sikre
re for dem i forhold til trafikaktiviteten, er mere uklart. 
Den store pukkel på kurven i figur l i årene 1960 till97 5 
eller vendepunktet i 1971 genfindes ikke på figur 3. Det 
store fald på figur l i 1973 - 74 slår dog igennem også på 
figur 3, men det ser ikke så dramatisk ud. 

Fig. 3 tyder på, at situationen er blevet forbedret jævnt 
hen siden midten af 1950' erne, hvor bilismen virkeligt tog 
fart. Før den tid viser figur 3 en ustabil svingning om et 
næsten konstant niveau. Det betyder, at i den periode var 
antal dødsfald i trafikken i store træk proportionalt med 
bilparkens størrelse. For hver gang bilparken forøgedes 
med l 000 biler, steg antallet af dødsfald med 2 om året. 

Kurven på fig. 3 udgør efter midten af 1950'erne med 
tilnærmelse en eksponentialfunktion. En sådan angiver en 
udvikling, som har samme procentvise ændring fra år til 

Figur 3. Udviklingen i antal trafikdræbte pr. l 000 
indregistrerede biler fra 1930 til 2000 
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år. I Danmark har udviklingen været sådan, at der tilnær
melsesvis er sket en årlig reduktion i størrelsen dræbte/ 
l 000 biler på lidt over 2% om året. Deles udviklingskur
ven i to dele på hver side af det store spring i 1973/74 
finder man et gennemsnit på 2,13% fra 1954 till973 og 
på 2,68% fra 1974 til2000. 

Denne gradvise forbedring på nogle få procent om året 
genfindes i en lang række industrialiserede lande, se Tha
gesen, 1996. Det er ikke et specielt dansk fænomen. Man 
kan med en vis ret formulere den hypotese, at denne type 
udvikling, som synes at forløbe over en længere årrække 
i mange lande, er et karakteristisk fænomen i forbindelse 
med en fremadskridende motorisering af den art, som er 
sket i verdens industrialiserede lande. 

Spørgsmålet om, hvorfor der er den store pukkel på døds
faldskurven i fig. l med først stigning og derefter fald, 
kan da tænkes besvaret på følgende måde: Den grund
læggende sikkerhedsmæssige udvikling er en jævnt fal
dende frekvens af dræbte pr. l 000 biler - fig 3 - mens 
dødsfaldskurven i fig l "blot" er produktet af fig. 3 og fig. 
2. Set på denne måde er udviklingen i dødsfaldene, fig l, 
direkte styret af tempoet i bilparkens vækst, fig. 2. I åre
ne op till971 var væksten i bilparken relativt langt krafti
gere end faldet i dødsfaldsfrekvensen, altså klart over 2 
-3% årligt, og derfor steg antal dræbte, men det vendte 
omkring 1971, fordi den relative tilvækst i bilparken faldt 
under de 2%. 

Hvorfor forbedres trafiksikkerheden gradvis, målt som 
på fig. 3? Det har været antaget, at når det absolutte 
uheldstal når op i mærkbare højder i et samfund, vil det 
afføde en samfundsmæssig reaktion i form af en række 
trafiksikkerhedsfremmende forholdsregler. Det synes at 
indtræffe, når motoriseringen stiger ud over et vist be
skedent niveau (se Thagesen 1996). I Danmark gennem
førtes således omkring midten af 1950-eme en gennem
gribende modemisering af vejtrafiksystemet Færdsels
loven ændredes med vægt på effektivitet og sikkerhed, 
og trafikreguleringen ændredes - efterhånden med ud
strakt brug af trafiksignaler, vognbaneafmærkning, høj
re- og venstresvingsspor osv. Forbedringerne i Færdsels
lov, vejenes konstruktion og trafikregulering, bestemmel
ser om køretøjers indretning og brug er sket i en stadig 
fortløbende proces. 

Disse reformer har haft til formål at gøre det lettere at 
være trafikant-måske især bilist- og håbet var, at trafi
kanterne ville vænne sig til en stadig tættere trafik og be
gå færre fejl. Man kan formode, at den stadige forbed
ring i den trafikale risiko kommer som en konsekvens af 
dels sikkerhedsfremmende tiltag, dels forbedret trafikant
adfærd. Disse to forhold er sandsynligvis indbyrdes for
bundne. En diskussion af denne tankegang med relation 
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til udviklingen i andre lande findes i (Thagesen 1996). 

Det er ofte fremført, at situationen for færdselssikkerhe
den er bedre i vore nordiske nabolande og i England end 
i Danmark. Her sammenlignes typisk med data for tra
fikdødsfald i forhold til trafikkens omfang. En konsekvens 
af de foregående betragtninger er, at dette næppe vil 
ændres væsentligt i en årrække. Situationen er forbedret 
afgørende både i disse lande og i Danmark, og vi ligger i 
dag langt bedre end fx England gjorde for 20 år siden. 
Men udviklingsforløbene i den trafikale risiko er, som 
nævnt, ret parallelle i disse lande og i Danmark. Vi vil så 
at sige stadig ligge 4 - 5 år bagefter England. Det betyder 
ikke, at tingene går automatisk, men derimod, at vi er 
nødt til at hænge på og gennemføre de samme forbedrin
ger, som disse lande gør. Tilfældet med hastighedsbe
grænsningerne i 197 4 viser j o, at man med et kraftigt ind
greb kan flytte kurven på figur 3 et godt stykke nedad i et 
hug. 

Uheldsstatistikkens anvendelser i praksis 
I de foregående afsnit er det især datagrundlaget om tra
fikulykkerne, som er beskrevet. Det er også beskrevet, 
hvorledes der er sket en datamæssig kobling mellem ulyk
kesdata og data om vejnettet. Dette udviklingsarbejde blev 
gennemført for at skabe grundlaget for en mere effektiv 
udnyttelse af ulykkesdata. Det var tanken, at man på 
denne måde både kunne styrke samarbejdet mellem poli
ti og vejmyndigheder og forbedre vejmyndighedernes egne 
muligheder for at gennemføre analyser af uheldene. Der
ved opnåedes, at uheldsstatistikken blev anvendt både i 
de store linier og i konkret analyse af de enkelte uheld, 
set i forhold til omstændighederne på uheldsstedeme. 

Færdselssikkerhedskommissionen var opmærksom på dis
se muligheder og afgav i 1971 en betænkning om dette 
(betænkning 608, 1971). Det førte til en væsentlig styr
kelse af sikkerhedsarbejdet, idet Vejdirektoratet i 1972 
oprettede et særligt sekretariat (benævnt SSV), som ud
førte et stort arbejde med at informere lokale myndighe
der om mulighederne for at opnå sikkerhedsforbedringer 
gennem systematisk arbejde med bl.a. uhelds statistikken. 
SSV udarbejdede konkrete vejledninger og afholdt en lang 
række kurser over hele landet, hvori mange lokale med
arbejdere fra politiet og vejmyndighederne deltog. 

Overordnede synspunkter på uheldsforebyggelse. 
Igennem 1960' em e udkrystalliseredes en faglig diskussi
on, som reelt handlede om, hvorvidt uheldsforebyggelse 
hovedsageligt er et trafikplanlægningsspørgsmål eller et 
trafikteknisk spørgsmål? 

Anskues uheldsforebyggelsen fra et planlægningssyns
punkt, bliver spørgsmålet, om man gennem udformnin
gen af bebyggelserne og deres vejnet og gennem et hen-
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sigtsmæssigt valg af vejudformning til et givet trafikbe
hov kan skabe et ønsket sikkerhedsniveau. Ideerne blev 
delvis udviklet gennem anlæggene af de "nye byer" om
kring London i efterkrigsårene, men fik en mere princi
piel teoretisk form gennem arbejdet hos forskergruppen 
SCAFT i Goteborg. Meget kort fortalt udvikledes en tan
kegang om" trafiknettets differentiering" i byer, som kun
ne siges at bestå i 

en funktionel klassificering afvejnettet 
en separering af den lette trafik fra den tunge trafik 
en hensigtsmæssig lokalisering af de trafikskabende 
byfunktioner. 

SCAFTs arbejde blev "oversat" til dansk praksis (Sta
tens Byggeforskning, 1969). Principperne om trafikdiffe
rentiering er anvendt i mange nyere bebyggelser. 

Denne tankegang stillede det krav til uheldsstatistikken, 
at den skulle kunne belyse de enkelte vejklassers risiko
niveau, og om de uheld, som indtraf i vejnettet, så at sige 
stred mod planernes hensigter: færdedes stitrafikanterne 
uden for stinettet? var der uheld med tunge køretøjer på 
boligvejene? osv. Der skulle altså både kunne gives et 
generelt niveau på den samlede frekvens på de enkelte 
vejklasser og en god stedfæstelse af uheldene samt en 
beskrivelse af omstændighederne. Alt dette blev muligt 
med den reviderede statistik fra 1967. Problemet var, at 
hvis man alene ad planlægningens vej ville forbedre sik
kerheden, var det en langvarig og kostbar proces. 

Den alternative trafiktekniske betragtning var, at trafik
uheld rent faktisk sker, og at de må bekæmpes, hvor og 
når de indtræffer. Der var i hvert fald i 1960'erne et så 
iøjnefaldende her-og-nu problem, at den praktiske bekæm
pelse af uheld nødvendigvis måtte styrkes. Der måtte 
derfor udvikles metoder tillokal uheldsbekæmpelse. 

Den praktiske uheldsbekæmpelse. Sort-plet arbejdet. 
En af ideerne bag igangsætningen af Ole Thorsans pilot
projekt i 1965 var at etablere en mere korrekt faglig bag
grund for Vejdirektoratets praktiske uheldsbekæmpelse. 
Arbejdet måtte ses som en direkte opfølgning på forsla
get fra Sundhedsstyrelsens arbejdsgruppe om at samkø
re et vejregister med Danmarks Statistiks uheldsregister. 
Der forelå kun lidt i form af danske forarbejder: Vejdata
behandlingsudvalgets arbejdsgruppe og et internt notat fra 
Vejdatalaboratoriet fra 1965. 

I det landsdækkende landevejsnet (stats-og amtsvejene) 
var spørgsmålet om fastlæggelse af et risikoniveau for 
de enkelte vejtyper og krydstyper - beskrevet ved den 
geometriske udformning - et vigtigt punkt. Her var det 
især det samlede niveau for uheldene og deres fordeling 
på trafikarterne, som ville indgå i trafikøkonomiske be
regnmger. 
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Det lykkedes i pilotprojektet med støtte fra Vejdatalabo
ratoriet at få etableret en første brugbar version af et 
datasystem, som tillod en lang række analyser. Hoved
tanken var, at der skulle etableres et vejregister beståen
de af ret små enheder - vejkryds og korte strækninger
hvor hver enhed havde ensartede vejtekniske elementer 
og hvor trafikkens størrelse var kendt. På dette virtuelle 
vejnet skulle alle uheldene efterhånden placeres således, 
at man for hver strækning eller kryds kunne afgøre, om 
der var sket uheld og hvilke uheld, det drejede sig om. 

Det blev muligt i dette system at beskrive forskellige vej
typers relative sikkerhed, uheldenes afhængighed af tra
fikkensstørrelse samt en første model for uheldenes til
fældige variation i tid og sted. 

Det sidste blev grundlaget for en definition af sorte plet
ter, som i forskellige former har været anvendt afVejdi
rektoratet og amterne i en årrække. Definitionerne og 
metoderne bygger på en antagelse om, at uhelds indtræ
den kan opfattes som en Paisson-proces i tid og sted. 
Tankegangen i sort-plet arbejdet var da den, at det nye 
statistiksystem på et rent statistisk grundlag skulle udpe
ge strækninger og kryds, som var under mistanke alene 
pga antallet af uheld, idet der blev taget hensyn til vejens 
type og trafikkens størrelse. Derefter skulle der ske en 
analyse af de nærmere omstændigheder ved de stedfundne 
uheld efter en lignende tankegang som den, der var ud
viklet af Landstrøm. Herefter kunne man udarbejde re
levante forbedringsprojekter. 

Den enkle Poisson-model, som anvendtes, rummede en 
række praktiske forenklinger, som i dag må anses for at 
være uacceptable. Hele tankegangen er blevet underka
stet en kritisk revision i et ph.d.-arbejde i årene 1999 -
2002 (Vistis en 2002). 

Der er i de forløbne år opnået betydelige praktiske resul
tater ad denne vej (Vejdirektoratet, 1979). Den praktiske 
udformning af metoder og oplysning om metodernes an
vendelse i praksis blev lagt i hænderne på SS V. Ikke blot 
i Vejdirektoratet, men også i amterne og i nogle kommu
ner har man i en længere årrække arbejdet efter disse 
ideer. I dag bruges tillige andre metoder til uheldsbekæm
pelse, som ikke forudsætter de antydede statistiske me
toder, fx Trafiksikkerhedsrevision, Vej direktoratet 1997. 

Det må understreges, at det i stort set alt praktisk uhelds
bekæmpende arbejde er nødvendigt at have adgang til et 
register, hvor uheldenes placering og de nærmere om
stændigheder kan ses. Dagens system VIS - Vejsektor
ens Informations System - bygger stadig på tanken om, 
at Danmarks Statistiks data om uheldene indlægges på et 
vej register. VIS indeholder i øvrigt en række informatio
ner, som ikke vedrører uheldsbekæmpelse. 
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Sammenfatning 
Vejtrafikkens sikkerhedsproblemer i Danmark har været 
store gennem 1900-tallet. Hen ved 50000 mennesker har 
mistet livet og flere millioner er kommet til skade. Dan
marks Statistiks færdselsuheldsrapporter baseret på poli
tiets indberetninger har været værdifulde til beskrivelse 
af problemets størrelse og til at belyse omstændigheder
ne ved de enkelte uheld. En række supplerende datakil
der har kunnet udnyttes til nærmere at præcisere proble
mets størrelse. Vejsektoren har kunnet udnytte disse da
ta samt egne data om trafikkens størrelse og vejenes 
geometriske udformning til at gennemføre praktisk uhelds
bekæmpelse. Denne uheldsbekæmpelse har resulteret i 
målelige forbedringer af sikkerheden på vejene. 

Bilag 1. Mørketalsproblemet 
Det har fra statistikkens start været erkendt, at statistik
ken ikke kunne være komplet, forstået således, at mange 
uheld ville passere, uden at politiet fik kendskab til det. Fx 
antoges det, at mange lette skader ikke ville komme til 
politiets kendskab, og at rapporteringen af skader ville 
være mere ufuldstændig i landdistrikterne end i byerne. 
Og da Danmarks Statistik kun kender de uheld, som ind
rapporteres af politiet, ja så måtte der eksistere et "mør
ketal", altså et antal af faktisk indtrufne uheld, som ikke 
indgår i statistikken. 

Forholdet omtales lidt mere indgående i Færdselsuheld 
1946. På det tidspunkt var statistikken baseret på begre
berne hovedårsag og biårsag. Hovedårsag betragtedes 
som ækvivalent med "Uheldet forvoldt af'. Man fmder i 
tallene, at der blandt de tilskadekomne motorkørende var 
8,3 % dræbte blandt dem, som var uheldsforvoldende, 
mens tallet kun var 3,0% dræbte blandt de tilskadekom
ne, som ansås for uden skyld i uheldet. Hvis man antager, 
at risikoen for at blive dræbt, givet at man kommer til 
skade, vil være uafhængig af, om man er skyldig eller 
uskyldig, så tyder tallene på, at skyldige, som er kommet 
mindre alvorligt til skade, i betydeligt omfang unddrager 
sig en politimæssig undersøgelse for at undgå straf for 
færdselslovs overtrædelse. Dette er dog kun muligt, hvis 
den skyldige selv er eneste skadelidte. Ud fra disse over
vejelser opstilles følgende tabel (Færdselsuheld 1946 p.39): 

Man fandt altså, at et skøn over mørketallet for dræbte 
og tilskadekomne var 15243 - 6816 = 8 427. De registre-

Optalt Beregnet 

Antal dræbte 312 312 
- tilskadekomne 6 504 14 931 

Antal dræbte og tilskadekomne i alt 6 816 15 243 
Antal færdselsuheld med personskade 5 878 ca. 14 000 

- - - kun materiel skade 7 513 ca. 18 000 
Antal færdselsuheld i alt 13 391 ca. 32 000 

Il 

rede skader udgjorde altså sandsynligvis under halvdelen 
af de faktiske. 

I forbindelse med et forsøg på Københavns Amtssyge
hus Glostrup i 1960, hvor der gennemførtes stikprøvetæl
linger af personer indkommet på skadestuen på grund af 
trafikskade, blev politiets rapporter om personskadeuheld 
sammenlignet med hospitalets data. Der var dårlig over
ensstemmelse mellem de to datakilder. Det blev bemær
ket, at det især var eneuheld med tohjulede trafikanter, 
som savnedes i politiets registrering (Sundhedsstyrelsen 
1967). 

På Rigshospitalets skadestue gennemførtes også forsøg 
med registreringer af trafikskadede sidst i 1960' erne (Kam
per-Jørgensen 1972). Også her findes et procentvis stort 
rnørketal, især for eneuheld med cyklister. Lidt mere ane k
dotisk fortælles, at en del af eneuheldene med cykler ("fal
det med cyklen") ved nærmere udspørgen viste sig at 
hidrøre fra værtshusslagsmål eller husspetakl er. Den slags 
fejlagtige oplysninger på skadestuen forekommer sikkert 
stadig, men har dog næppe stor kvantitativ betydning. 

Fra begyndelsen af 1970'erne blev emnet mørkeuheld til 
en væsentlig del af den faglige diskussion omkring trafik
sikkerhed. Her bidrog især overlæge Erik Nordentoft, 
Odense, (se fx Nordentoft 1972) til, at spørgsmålet blev 
endevendt. På grundlag af tal fra skadestuer mange ste
der måtte det anses for meget veldokumenteret, at mør
ketallene var betragtelige, og at de uheld, som ikke indbe
rettedes, især vedrørte eneuheld, og ofte med cyklende 
børn. Det var også klart, at mørketallene vedrørte uheld, 
som i gennemsnit var mindre alvorlige end de officielle 
tal fra DS. 

Blandt de overraskende oplysninger, som fremkom, var 
det forhold, at selve skadestuens adgangsforhold spillede 
en rolle for mørketallene. Gennem en sammenligning af 
forholdene for børneulykker i henholdsvis Hjørring og 
Ringsted fandt man, at det forhold, at skadestuen i Hjør
ring var lukket, dvs det krævede en lægehenvisning at 
besøge den, mens man i Ringsted kunne gå direkte ind 
fra gaden, betød, at relativt flere i Hjørring end i Ringsted 
benyttede sig af at alarmere ambulance for at få den til
skadekomne ind på skadestuen. Alarmeringsproceduren 
betød, at politiet i Hjørring rutinemæssigt fik kendskab til 
relativt flere uheld, dvs at mørketallet blev mindre og det 
officielle skadestal dermed større. En nøjere undersø
gelse viste, at forskelle i rapporterede uheldsfrekvenser i 
de to byer i hvert fald delvis kunne henføres til dette for
hold. 

Siden 1995 har samtlige skadestuer indberettet data om 
alle indkomne patienter til Sundhedsstyrelsens Lands pa
tientregister. Ud fra disse data har DS gennemført un-



12 VEJHISTORIE NR. 7 EFTERÅR 2003 

dersøgeiser af mørketallene. Undersøgelserne er resu
meret i Færdselsuheld 1998 og Færdselsuheld 2000. 
Mørketallene er i disse undersøgelser fundet til at være 
omkring 4 gange det officielt rapporterede. Mørketallene 
kan nu også fordeles ud på trafikantgrupper, aldersgrup
per og læsionstyper. 

mæssige omkostninger 1967, 1968, 1969-et cost-bene
fit teknisk studie, Institut for Social Medicin, Københavns 
Universitet 1972. 
Landstrøm, H: Uheldsbekæmpende vejforanstaltninger, 
metoder og eksempler. 
Rådet for Trafiksikkerhedsforskning, rapport 8, Køben
havn, 1971 

For fuldstændigbeds skyld skal blot nævnes, at DS også 
har undersøgt, om tilsvarende forhold gør sig gældende 
for de rapporterede dødsfald, se Færdselsuheld 1997. Det 
konkluderes i undersøgelsen, at der er visse uoverens
stemmelser mellem sundhedsstyrelsens dødsårsagsregi
ster og færdselsuheldsregisteret Kvantitativt går fejlene 
i begge retninger og er omtrent lige store, så der er grund 
til at formode, at opgivelserne om antal dræbte trafikan
ter i færdselsuheldsstatistikken er nogenlunde korrekte. 

N orden toft, Erik m. fl.: Rapportering af trafikulykker med 
personskade, Rådet for Trafiksikkerhedsforskning, Rap
port 13, 1972 
Statens Byggeforskningsinstitut: SBI-byplanlægning 9, 
1969 
Sundhedsstyrelsen: Koordinering af trafikulykkesstatistik 
Rapport afgivet af Sundhedsstyrelsens arbejdsgruppe 
vedr. trafikulykkesstatistik November 1967. 
Thagesen, Bent, editor: Highway and Traffie Enginee
ring in Developing Countries, Chapter 6: N. O. Jørgen
sen: Traffie Safety. 1996. Litteratur: 

Betænkning vedrørende færdselssikkerhedsfremmende 
foranstaltninger på eller ved vejene, betænkning nr. 608, 
1971 

Thorson, Ole: Traffie Accidentsand Road Layout. DTU, 
1967. 
Transportforskningsudvalget, 1968: Fynsundersøgelsen 
om trafikuheld Brodersen, Jørgensen og Lund: Erfaringer med hastig

hedsbegrænsninger 197 4/7 5 
Rådet for Trafiksikkerheds forskning, Notat 118, 1975. 
Færdselsuheld 19xx. Årlig publikation fra Danmarks Sta
tistik siden 1930. 

Vejdirektoratet: Håndbog i trafiksikkerhedsrevision, 1997 
Vejdirektoratet: Sikkerhedsmæssig effekt af mindre an
lægsarbejder, effektstudie, SSV, 1979. 

Kamper-Jørgensen, Finn: Trafikulykkernes samfunds-
Vistisen, Dorte: Models and methods for hot spot safety 
work, erhvervsforskerprojekt 792, DTU 2002. 

BUogS. 

�F�g�~�m�?�1�~�~�~�~�~�§�§�m�,� �~�~�:�:�.�a�:�;�.�:�:�:�.�~�~�~�~�~�~�:�l�:�f�f�:� · 
m. v. er lmpl14erede, aDYe!lde. tor b1'er af cl-. 
den l&mml al K!lloalltnl ll l.,_S r-Adtm....t.) 

PoUt.lct. a ... Hr •••.. Df.toJor tønte Rapport: J �l�l�~� ... 

�U�f�l�d�4�d�.�r�~�:� .•.•.. dqde:n f JG .. Xl.(G-U) •• 

S«da: (Kommuullllllf tn, �a�m�~� vedkommeo.cle Gade 
eUer VeJ med �A�a�f�~� al llu-lifr., �o�.�d�e�l�a�j�~�m�~�.�e�,� 

XUometef'ltea ell. Up,) 

Oømiøtrlfl!'llol4: I-, VeJiuTd• eller -udJQuadiDJ, 
Ovtntgt liden �~�U�t�a� Btørænmluø:, beønmlet 
�O�v�e�r�ø�~�&�t�.� (ADglVN �~� n �I�i�l�l�~� aer. Undmthl· ......,,, 

Lpfwlu.M: luldt D&øiJ'a, Bhmrtna. llørke .med. rod 
kuutll Be]Jtla:Joc, &-b med Uulla �~� ... 
111fliD3, )ferle oden hnf'IJ Bstyaolq. (AIICil'fll 
'fed �U�u �~�M�n�t�.�n�ø�t�o�c�.�J� 

Vejr: tWt., 11llJtbu', •t.IIJ bi!Nellde, Nedbft. (Aa
IPVllll nd ea eller fta-o UJiiknt.JepfDII'tJ'.) 

�:�:�s�.�:�:�.�~�~�·�~�:� H HHH .:·.r:r:. 
Ruta.ut.omobU(OrMibul, TrDllerv) • • ·1· ·1· lloklnltolke •• 
Andtm MOf.ofYOI'b Ul erb.Yecnma· 

�Q�P�e�n�o�n�b�r�J�~�- . 

�~�:�:�:�!�:�~�;�~ �-�~ �~�~�~�~�-�-�- ........ 
Vare-elJ, Lutlllotor'VOIID vden p ... 

�~�'�1�'�0�1�1�1�·�·�·�·�· �· �· �·�·�· �· �· �·�·�·�·�·�·�· �·� . ... .... ... . 
vue-Bll. �~�o�s�n� mQd Pa.-

I!JuDI!IVOID- · --· · -- ·· ··------ -- .... .. . . .. .. 
�T�~�:�a�l�d�o�r� udeD �~� • •••• •·•• • • •• ••·• 
fulttor med PuJuanpvorn. . . . . . . . . . . . . . . . 
8elvtnneportabel Kaakloe ••••.• . . 
Hot.oroytle uden BidevOlD •••• - .. - • .... .. .. . . 

�E�:�:�f�~�F�7�.�T�/�/� :::1::+::: 
Bund(e), 1 .. eU.I Baand. 
BUJdyr,IOIIlf81ft ... . . . 
�~�u�\�U�H�u�,�,�h�-�r� ... • .. 
�A�u�d�c�~� (W\IIna): 

�B�~� ,. Bnløl/orMW e. H. C. 
M«,.,.,....: 

8(M. Kol.oc:kalat.øj. ·••••• ••·••· •. 
ArbeJILellnn llotorklntej ..• 
LeJet. u4oa J't:tar. • • • • . • • • • • . . . . • • . 
�~� flum1Dd ;llot.orbntef. '' . •• 

�H�o�t�.�o�r�~� l'tnn.ie lutkft • •••.. 
• • aabont .. . . . 

ll'erenu (J[.Uu, CJ'Id..llteDI) Køn 
(IL eUtr �~�) �. �,� ••••.• .••. ...•.. 

8ammeø Alder Cl.ll(. l f11dte Aar) ........• 
�l�'�~�~�l�l�l�k�e�l�!�'�.�r�e�r�b�e�r�i�l� •••••••.•.• • 
-: PørvbeYia, mea Ikke W det pug. 

.IUinr&ej •••• •••••••••••••••••.• 

-: P--YI& Jlllllchlt 1ftlte Gllll 
�~�t� • .••.••.....• , ............ . 

-: Uaa.ru.t.t. 8pldlmpnlft l JUII\I, 

811 ................ . 

3W. ..... JiatcW: 
Bttr4dfe; Bbch :VU X.CtaJ'J . .. 
BIDp abde pu �~�J� .. 

�B�~�~�=�t�:�:�,�:�:�,�<�:�!�:�:� _, 

lnhWot 

...................... �, �H�H�O�H�H�H�H �}�r�~ �:� l:: 
�W�l�ø�4�~ �. �J�!�d�y�d�,�B�~�e� .. •) l!: ::::,:::: 
""!''" ............ �H�{�~�:�:�:�:�,�:�:�:�:� 

•J ben-ed. fQtlt1IIMI, at. eJebutkelll Ubnu,t.rW er ........ , 
•• , o: did lDde!l l .... ed. 

•••) lor lOIWe �~� ltlnBelfl Tid ude al Stand W at. 
,....liD �U�~�.� 

.2:..r!-r!:- f. ''§@;i::::=:::: :::::::: �"�§�~�~�-�;�;�:�.�(�~�:�:�:�:�:�:� .:: 
lqen LJ'ate :pu andoo Vcø (eeh 

om Jnren LJatet.Y&!lf), ••.•..•• . , •. 
loaen C)'tleb'cte («<lY Olll !Daen 

L,.tet.n.q) ••.• 
lDltll Baalnte (Ea;t.te.je) ,.. �~� 

torkmeWJ tUU C,lde ••••••• , 
AJ!den Jbøael Yed.ll&t8W (l.qh' .• ; 

�.�4�.�G�t�f�4�g�l�/�o�r�l�u�l�l�4�~�K�.�.�U�.�:� 

l!'orburt.I!JlUrnelerterPOIJlCI4ene 
X:ftlell oriRtJIIUde 1.1 Vejm .• 
Vlontst.ll )INurm l �r�o�r�~� .. .... .... ... . 

=:::="'"":"= C:T MMa!eDde tUer �~�'�r�e�p �·� 

ø:i"VDIDC Yed Dretahlf .••• .. . ... .•. . ..•• ..•. 
Jf.anateød• ellermanplfllklTqn-

IPmJn.gyed Stal!.dlutq: ... ..... ....... ... .. 

�:�:�E�i�~�:�:�~� .. �:�:�:�~�=� ........ .. .. 
Sporvoao . .. ............. . .. .. 

• C)'ldl.t. t Uer TnUvoaa baaet Q t.ll 
KoretiiJ .••......•.•. , .. , , . , . , .•. 

�C�y�l�d�l�s�t�.�l�a�l�d�e�~�I�S�i�d�a�n�e�r�a�i�.�B�J�D�l�l�p�m�- ....... . 
KentøJ ulonvarll1t l-' . , . . 
Soorvc'ill drejet all Sporal,veninJ .• .•.••. ·••· 
A.nllfe Aanapl'orbold Yellr. H.tDM-

Ien (&nlltea}: 

AanøpforAo/4 tl'tlfr. �p�"�"�_�(�~� .... 
CJ'kUrtm): 

Ut.nrmet eller uøvd fører •. .•..... 
Uli:ncllkab tJl J[øretelet. . ...... •. 
�S�p�l�r�i�t�u�~�p�u�.�Y�l�r�k�e�t� Ofr. Kot.ørl 5 h )-[-- -
Leaem.Jia Manael .. . .. .. • .. .. • .. .. .. . .. • .. .. 
Au4clla: ll&ngd .......... ........ .. 
Uopmarklompa.aOnmdaiTneUied . •• . ,, , . .••• 
�l�!�'�o�n�-�l�r�r�e�d�e�~�~� af Patdild (•aerv .. ), • .• 
Andn: A.anaplorhold •edr. l!'cvea 

(I.OIIVU): 

AAI'Idflftw111114 •lllfr'tWIW �r�~ �:� 

Urtatle FIM\tel ad. tller Opbold JIM �J�t�ø�n�l�~�t� -... �~� 

Trudt.e lrnt fw.D tller Ind mod et X..WJ , .. 
Ilaaede ala:laA til �K�~�~�m�~�t�.�.�J� .. ..... .......... . 
Ban! lepde el. tmedet ubelvoa&et PM X... 

baDe (C]rkleltl) ... . ... .. .... .......... " .. 
J'onimdel el }l'fllr'dlel (lllt1"Tft1) • - •••••••••• . 
Spllftuapu.-rtrtl:et . .. . . . . ........... . 
Letemll& li&Datl. . . .. 
Aaudell.l Ilanøl • 
PuUrt pu }l'ort,oy (Ot.npt.l) ••••• 

�A�M�N�A�.�~�J�o�r�b�l�d �:� 
UlornvUs HeDWien •f Jtøret.J 
liaaplfuld BcJ7m. af Oenttaud el. A.llp..mJil 

puVt}b&uen ............. .. •.... . 

llallC'llhlld lkl ylllln& af l embaneled (·bom) .. 

�B�u�~ "� al U-Wiki aqivmdt �H�o�Y�~�V�~� 

�B�~� u): 
(8aalrr:Jnt du foreliger m.od.lt.rlde.Ddt Forklarln.r 

aof&:rcl <ko OJ li:uD dtD ll'otltl&rlaø, 10111etiotr c 
opiJ'N maa • ntq:e1  "�~� have BandeyøJJJbed 
tor Q .) 

�P�d�i�l�~� Nr . .... , IicA 1 n . .. 

Bilag2. 



VEJHISTORIE NR. 7 EFTERÅR 2003 

Bilag3. 

Bilag4. 

Bilag4 --1.Kolllllonmt1Nem 
ligeudkerende pi 
Ammtlgadeellerve] 
"*ummekur. 
ogudenavlngnlng 

--++--
2.Kollisionmtllem 
liglllldkllrendepl 
...",.,.gadellllervtj 
medmodulkurs 
ogudenwlngnlng 

• 3.Kollislonmallem 
køflln<Wpliumme 
gade ellervejmild 
"mmekursogmed 
IIYingning,iT·krydl, 
Y-krydl,kOfSVtj, 
indkorMim.v. 

-· 4.Ko1Jilionmellem 
k•nendepiumm• 
gldlel!ervljmed 
modutkursogmed 
svingning, iT-kryds. 
Y-kryds,korsv1j, 
indkørnlm.v. 

�l�i�.�K�o�!�U�i�i�o�n�m�~�l�l�e�r�n� 

�!�i�g�t�~�u�d�k�0�1�1�1�n�d�e�i� 
kønv•jud•nsvingnlng 

HoredyejA 10 nord for Aabenraa. 

l/ tykker i 1956 

Anvenr:lle .rignaturtr. 

�~� . 

tll!llrhr �m�,�d�r�~�6�t�c �.� 

1/lsller m. �~�i�l�'�.� /rt>eJI.,/. 

�V�l�9�~�1�r�u�- m. ItU. tr«Jt•d• 

Fortegnelse over uheldssituationer 

.13/dvfSI 

A 10.3 

/J i lu 
Kun /<u n 

t7o"tra 
bil tr. and"•· 

EB 

• 
D 

andrt . 

..+,. .. 
!J. 

I.Kolllllionmellem 
korei'Khoplhv.rlin 
gldllllllf'Ajnwd 
.tvlngrllng.(T-klyds. 
Y-kryda,ko!WWj,lnd· 

æ 

• 
o 

Uheldssituationer anvendt i 1972 

og/tllerudkntlm.v.) f-".----,....,-t-,--,-t----+----+---+-----1 

-o::J 
7. Kollillion med 
palkttetlu,rtto/m.v . 

I.KoiUiionmlld 
�f�~�n�g�a�r�o� 

I.Kollilionm.cl.dyr, 
futeganstande m.v. 
ptkørebllnen -O.Singleuhtld 

13 



14 VEJHISTORIE NR. 7 EFTERÅR 2003 

Landtransporten i Danmark i 1. årtusinde e. Kr. 
af Lars Bjarke Christensen 

Det årtusinde, der fulgte i kølvandet på Kristi fødsel, er 
en af de mest begivenhedsrige perioder i den danske for
historie. Igennem hele perioden var det danske landskab 
præget af befolkningens opdyrkning af jorden, ligesom 
der også var en rig variation af skove, enge, moser, søer 
og vandløb, der var naturlige forhindringer for de vejfa
rende. Samtidig oplevede landet også store forandringer 
gennem den 1000-årige periode. Landet gik fra at være 
opdelt i mindre stammedømmer i årtusindets begyndelse 
til et mere samlet landområde i slutningen af årtusindet, 
hvor et magtfuldt kongedømme regerede landet. Ved 
Kristi fødsel bestod bebyggelsen i Danmark af større el
ler mindre samlinger af gårde, hvorfra bønderne drev deres 
landbrug. I vikingetiden fandtes stadig disse enkeltliggen
de gårde og landsbyer, men et nyt element var ved at 
vinde indpas. Netop i denne periode begyndte dele af 
befolkningen at samle sig og egentlige byer opstod, så
som Ribe, Hede by og Viborg. Samtidig undergik Europa 
store ændringer i dette tidsrum. Omkring Kristi fødsel 
var den altdominerende magt Romerriget, men i takt med 
at århundrederne gik, forsvandt det magtfulde rige, og 
nye opstod. I årtusindets midte havde Frankerriget-med 
centrum i det nuværende Frankrig-for længst overtaget 
romernes rolle som den mest magtfulde elite i Europa. 
Men interne forhold i Frankerriget førte til, at Det otton
ske Kejserrige opstod i 900-tallet i det nuværende Tysk
land og kom til at spille en ikke helt uvæsentlig rolle i den 
danske historie - også set med vejhistoriske briller. 

Men hvad med den danske landtransport i det l. årtusin
de e. Kr. fødsel? Havde Danmark et fintmasket vejnet? 
Og hvilken betydning havde landtransporten i denne peri
ode? Det er nogle af de spørgsmål, der vil blive fokuseret 
på i det følgende. Men først er det nødvendigt at beskri
ve en række faktorer, der har betydning for besvarelsen 
af spørgsmålene. 

Vejkonstn.llrtioner 
Siden den første arkæologiske udgravning af et vejanlæg 
i 1876 har man i Danmark opnået en del kendskab til 
forhistoriske veje og vadesteder, således at det har været 
muligt at udskille forskellige typer af vej anlæg. Den mest 
simple form for vej er de såkaldte hulveje, der er dannet 
efter færdslens slid. Hulvejene kan være meget vanskeli
ge at datere, men oftest viser det sig - når datering er 
mulig - at hulvejene stammer fra historisk tid. Anderle
des er det med dateringen af de overgangssteder, der har 
passeret vådområder. Det gælder blandt andet de gren
og risvej e, man har fundet på Stevns, der viser, at denne 
type vej fandtes såvel i bronze-som jernalder. Mere kom
pliceret og arbejdskrævende var det at opføre de brolag-

te veje, som man også finder på Stevns. Disse veje kan
som det senere vil blive berørt-formentlig kædes sam
men med de øverste sociale lag. Hvilket også gælder de 
fribroer af træ, som blev opført i 900-tallet. Som det frem
går, er det oftest vejforbindelserne over vådområder, der 
har muliggjort datering afvej anlæg. Man må dog formo
de, at de vejfarende i videst mulige omfang har undgået 
at krydse åer, enge og andre vådområder, hvis mulighe
den bød sig. Vådområderne har været naturlige forhin
dringer for de rejsende. At naturlige banker også kunne 
benyttes, ses i de skriftlige kilder, hvor man blandt andet i 
Frankerkrøniken, skrevet af munken Gregors af Tours, 
kan læse, at det visse steder slet ikke var nødvendigt at 
bygge deciderede overgangssteder. Derudover må man 
også tage i betragtning, at vejenes konstruktion og stand 
formentlig har været afhængig af færdselsintensiteten. 
F ormodendigt har brugstiden for vej ene og vadestederne 
været meget forskellige på landsplan -lige fra den meget 
lange kontinuitet vi møder på Stevns til den særdeles kor
te for Ravning Enge broen nær Vejle. 

Man må antage, at vejene er blevet anlagt - mere eller 
mindre bevidst - hvis der har været et behov for trans
port af mennesker, dyr og varer eller som led i militære 
og strategiske overvejelser. Som trækdyr på disse veje 
har oksen - såvel i forhistorisk, som historisk tid - været 
af stor betydning. Dog skete disse transporter ikke med 
særlig stor hastighed og gennemsnitsfarten har været 
mellem to og fire kilometer i timen, hvilket er langsom
mere end hvad et gående menneske kan præstere i rask 
trav. Endvidere er det nødvendigt for oksen at græsse i 
otte timer samt hvile i otte timer, inden den kan arbejde i 
otte timer. Kort sagt et krævende dyr. 

Vogne 
En række vognfund fra det l. årtusinde e. Kr. bevirkede, 
at man i 1980eme foretog en række eksperimentelle for
søg med rekonstruktion af vogntyper forskellige steder i 
landet. Med baggrund i en række fund fra blandt andet 
kendte arkæologiske lokaliteter som Tranbær, Thorsbjerg 
og Vimose lykkedes det at konstruere en vogn fra ro
mersk og germansk jemalder af såkaldt Tranbær-type. 
Denne vogntype, der kan laste 300-400 kg, opstod med 
inspiration fra de vestlige romerske provinser i ældre ro
mersk eller begyndelsen af yngre romersk jernalder. De 
eksperimentelle forsøg har vist, at Tranbær-vognen - i 
modsætning til sin forgænger Rappendam-vognen-var 
et velaffjedret og gennemtænkt køretøj, som - også i 
modsætning til førromerskjernalders Rappendam-vogn 
- var mere terrængående. Afløseren for Tranbær-vog
nen kom i vikingetiden og var den såkaldte Astrup-Jel-
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Figur l. 
Øverst: Romersk jernalders Tranbær-vogn. 
Rekonstruktionsforsøg er foretaget ved Forhistorisk 
Museum Moesgård og Historisk Værksted, Næsby. 
Nederst: Vikingetidens Astrup-Jelling. vogn. 
Rekonstruktionsforsøg er foretaget ved Forhistorisk 
Museum Moesgård for Jagt- og skovbrugsmuseet i 
Hørsholm. 

ling-vogn. Denne vogntype havde en forbedret lasteevne 
og kunne således laste op til500 kg. Fra samme periode, 
som vogne af Astrup-Jelling-typen har kørt rundt i Nor
den, findes en række gravfund, hvori vogne indgår. Det 
gælder blandt andet Oseherg-graven i Norge, men også 
specielt i Jylland og Slesvig-Holsten har man fundet en 
række vognfaddinger, som er blevet anvendt i gravudsty
ret ved gravlæggelse af især rige kvinder. Denne gravty
pe er oftest dateret til 900-tallet og især til dette århund
redes sidste halvdel. Det tyder således på, at vogne hav
de en vis betydning hos samfundets øverste lag. 

Volde og spærringer 
Vådområder, åer og moser har været naturlige forhin
dringer for landtransporten, som enten er blevet over
vundet ved at anlægge overgangssteder eller ved at trans
portruten førte udenom disse forhindringer. Men også 
volde og spærringer har lagt hindringer i vejen for de vej
farende. Betydningen af disse-i visse tilfælde op til kilo
meterlange volde-har været omdiskuteret. Forklaringer 
som handels grænser, forsvarsværker eller territoriale af
mærkninger har været foreslået. Den mest kendte af dis
se spærringer er Dannevirke-anlægget, hvis ældste faser 
er dateret til 737, mens det lidt nordligere Olgerdige er 
væsentlig ældre end Dannevirke-komplekset. Olgerdiget 
ligger ca. 12 km sydvest for Aabenraa og har en længde 
på 12 km. Ved hjælp af dendrokronologien er dette anlæg 
blevet dateret til200-tallet, altså romersk jernalder. 
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Søtransport 
De store skibsfund ved blandt andet Skuldelev og Hede
by har været medvirkende til, at oplysningerne om den 
forhistoriske søtransport er vokset mærkbart de senere 
år. Det har således været muligt at konstatere, at der i l. 
årtusinde e.Kr. skete en mærkbar forbedring af skibene, 
der tilpassedes de lokale forhold. Eksempelvis var vikin
getidens skibe Skuldelev 3 og 5 tilpasset det lavbundede 
danske vand. De skandinaviske skibe spillede i hvert fald 
i vikingetiden en stor rolle i den indenlandske kommuni
kation, ligesom disse muliggjorde oversøiske togter. 

Tilmed havde handelsskibene den fordel, at de kunne la
ste betydeligt mere end vognene til landtransport. Vikin
getidens Skuldelev l-skib kunne således have en last på 
ca. 24 tons, mens Hedeby 3-skibet kunne laste ca. 60 
tons - den hidtil størst kendte lasteevne for et vikinge
skib. 

At det ikke var ufarligt at færdes på havet, vidner pirat
overfald om. Således blev missionæren Ansgar overfal
det på en rejse omkring år 830, hvor han var på vej mel
lem Danmark og Sverige sammen med en gruppe køb
mænd. Halvvejs under overfarten blev skibet angrebet, 
men de reddede dog livet ved at springe i vandet for der
efter at redde sig i land. Men til trods for, at det ikke altid 
var ufarligt at færdes til havs, så havde skibene - i hvert 
fald i vikingetiden-en klar fordel: de kunne laste betyde
ligt mere end datidens vogne. 

Europas transportveje 
Allerede i årtusindets begyndelse, da store dele af Euro
pa var under romersk herredømme, skete der en betyde
lig udvikling af vejnettet. I 312 f. Kr. havde man i Italien 
bygget en vej mellem Rom og Capua, og dette blev start
skuddet til de store romerske vejbyggeri er. Langsomt, men 
sikkert blev den romerske del af Europa dækket af et 
omfattende vejnet, der karakteriseredes ved det snorlige 
forløb, som man genfinder i blandt andet Nordfrankrig og 
Podalen. De romerske veje lå ofte trukket lidt væk fra 
kysten, således at der ikke opstod konkurrence med skibs
trafikken, men vejene gik derimod ofte gennem gode land
brugsarealer. Økonomiske overvejelser må således væ
ret taget i betragtning, når en ny vej skulle anlægges. En 
kystnær vej gennem dårlige landbrugsarealer ville hurtigt 
blive en dårlig forretning for den romerske statskasse. 
Da Romerriget nåede sin største udstrækning umiddel
bart efter 100 e. Kr., var der et vejnet på over 100.000 
km spredt over hele riget. 

Efter den romersk-germanske grænse, Limes, fald i 200-
tallet og Frankerrigets opståen var der stadig en livlig 
handel, hvilket nødvendiggjorde fjernhandelsveje. Den 
sydfranske by Marseille var fra 500- til 700-tallet den 
vigtigste omladeplads for varer til og fra det europæiske, 
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Figur 2. Stevns var i romersk jernalder et betydningsfuldt 
magtcente1: På figuren er markeret de bopladser, grave og 
løs.fimd.fi-a romersk jernalder, som er fundet på Stevns. 
Ligesom vejanlæg fra oldtid og middelalder er indtegnet. 
Pilene angiver de mulige steder, hvor omladning mellem 
skib og vogn kan have fundet sted 

arabiske og byzantinske område. Frankerrigets vigtigste 
handelsvej gik fra Marseille og nordpå langs Rh6ne-flo
den til de øvrige dele af det frankiske rige og Skandinavi
en. De store fjernhandelsveje gik via de meget vigtige 
vandveje såsom Rhinen, Mose! og Seinen. Vigtigheden 
af vandvejene og den kystnære beliggenhed ses blandt 
andet i den frankiske handelsplads Dorestad, der var be
liggende tæt ved kysten, men også ved udmundingen af 
en af de store vandveje-Rhinen. 

Stevns 
Men lad os rette blikket mod det danske område. I yngre 
romerskjemalder-200-300-tallet-var det østsjælland
ske område præget af et politisk og økonomisk magtcen
ter med centrum i HimlingøjeNarpelevNalløby. Dette ses 
specielt ved den romerske import i gravfundene, som man 
netop finder i dette område. Magtcenteret på Stevns knyt
ter i samme periode forbindelser til det nordlige Polen og 
Mecklenburg, ligesom ældre jemalders forbindelse til 
Rhinlandet bibeholdes. Der var således tale om en magt
fuld elite på Stevns i denne tidsperiode. I vejhistorisk sam
menhænge spiller Stevns en betydelig rolle, idet der siden 
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startskuddet på en intensiv undersøgelse i 1966 er fundet 
en række vadesteder over Stevns to dominerende åer -
Tryggevælde Å og Stevns Å (se figur 1). Disse undersø
gelser har været med til at give indsigt i den lokale infra
struktur på halvøen over en lang tidsperiode. Set i lyset 
afmagtcenteret i yngre romerskjemalder er det bemær
kelsesværdigt, at man ved disse undersøgelser har kun
net konstatere, at der netop i 2. og 3. århundrede e. Kr. 
sker en markant forbedring af overgangsstederne over 
Tryggevælde og Stevns Åer. Det er netop i denne perio
de, at vi ser de første risveje bliver afløst af brolagte 
veje, ligesom der er blevet lagt et meget stort arbejde i 
forbedringen af vejnettet. Eksempelvis har brolægnings
sten og sand formentlig skulle hentes ved stranden. Fun
dene på Stevns og det arbejde, som er blevet lagt i vejene 
over vådområderne, viser, at der må have været en livlig 
kommunikation, som ikke kun har vedrørt kørsel fra bo
plads til marker, men måske også transport af gods fra 
ladepladser ved kysten og ind i landet. Med fundet af de 
mange vejovergange ses det, at Stevns er blevet knyttet 
tættere til det øvrige Sjælland. Samtidig tegner det bille
det af et veludbygget og vedligeholdt vejnet, ligesom man 
kan skimte konturerne af et kommunikationsnet, som for
mentlig har haft en betydning i regionalt perspektiv. 

Hærvejen 
I de skriftlige kilder nævnes den jyske hærvej første gang 
i Adam af B remens beretning fra ca. l 070, hvor han gav 
følgende beskrivelse af turen op gennem Jylland: "Den 
første del af Danmark, som hedder Jylland, strækker 

Figur 3. Oldtidsvej ved Elverhøj, Hellested sogn på Stevns, 
ji-ilagt i l 972. I vadestedet over Tryggevælde å fandtes spor 
af grenvej fra yngre j ernalder, derunder en s trenbro fra 
ældre jernalder og derunder igen en ældre grenvej fra 
bronzealder. Foto Museum. 
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sig fra Ejderen i længderetning mod nord og måler 
tre dagsrejser, hvis man drejer af til Fyn; men hvis 
man tilbagelægger vejen fra Slesvig til Alborg i lige 
linje, så har man 5 eller 7 dagsrejser. Det er kejser 
Ottos vej lige op til Vendsyssel og det yderste hav ... " 1 • 

Hærvejen går - hvis vi følger Adam af Bremen - fra 
Dannevirke i syd gennem det jyske indland og over Jel
ling til Viborg i nord med fortsættelse herfra til Aalborg. 
Kejser Ottos vej, som Adam af Bremen nævner i ca. 
l 070, er betydelig ældre end denne beskrivelse, og det er 
således blevet foreslået, at man for visse strækninger af 
vejen skal tilbage til bondestenalderen. Det må dog anses 
for sandsynligt, at Hærvejen har eksisteret i l. årtusinde 
e. Kr. -ikke mindst set i lyset afblandt andet Olgerdiget, 
der er dateret til 200-tallet. Den jyske hærvej skal ikke 
ses som en bestemt vej, men nærmere som et hærvejs
strøg bestående af flere forskellige parallelt løbende ve
je, der har bugtet sig gennem det jyske indland, hvilket 

""o .. . . o 
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både Hugo Mathiessens og Mads Lidegaards arbejder i 
marken har vist. Området omkring Ravning Enge har i 
adskillige årtier tiltrukket sig opmærksomhed ikke mindst 
i kraft af den historie, som knytter sig til stedet og ikke 
mindst Jelling få kilometer mod nord. På baggrund heraf 
er der fremkommet en række forslag til vikingetidens 
vejforløb i området. I vikingetiden var Jelling et afkonge
magtens støttepunkter, hvilket blandt andet ses af de to 
gravhøje og runestenene, men områdets betydning ses 
også i opførelsen af den godt 760 meter lange træbro 
over Ravning Enge i 979/980 e. Kr. Beliggende syd for 
Jelling finder man Vejle Fjord og Vejle Ådal, der med de
res næsten 40 kilometers længde har været en markant 
barriere, hvis man eksempelvis var på vej nord-eller syd
over gennem Jylland. Inden opførelsen af det markante 
bygningsværk over Ravning Enge har der kun været to 
mulige overgangssteder, hvis man i dette område ville 
krydse over Vejle Ådal. 

e Vejanlæg dateret til 
jernalder og vikingetid 

• Vejanlæg dateret til oldtid 

Figur 4. Hovedparten af de 
forhistoriske vejanlæg, der er 
fundet i Danmark har kun 
overordnet dateres til oldtid. En 
nærmere datering til jernalder 
eller vikingetid er kun muligt 
for få anlægs vedkommende -
anlæggene på Stevns er dog en 
af undtagelserne. 
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Det har været foreslået, at broen over Ravning Enge skal 
ses i tilknytning til det danske riges forsvar mod syd. I 
Harald Blåtands regeringstid var der flere stridigheder 
ved blandt andet rigets sydgrænse - Dannevirke - med 
Det ottonske Kejserrige. Således var Hede by og Danne
virke i 974 blevet erobret. Kort tid efter opførtes ring
borgene og Ravning Enge broen. Måske blev netop den
ne bro bygget for at skaffe kongemagten mulighed for 
hurtigt at komme enten nord-eller sydpå, således at man 
undgik tidskrævende omveje. De hulveje, som findes i 
tilknytning til Ravning Enge broen, har formentlig sluttet 
sig til Hærvej en. Hvis man ser på den korte brugsti d, som 
vikingetidsbroen over Vejle Ådal har haft, så virker den
ne forklaring sandsynlig. Ravning Enge broen blev opført 
979/980, men stod kun i ganske få år. De nyeste bud er, 
at broen allerhøjest har stået i fem år. Måske på grund af 
den ottonske kejser Otto II' s nederlag i Italien i året 983 
udnyttede Harald Blåtand chancen og angreb det sles
vigske område, således at Hedeby og Dannevirke sam
me år blev tilbageerobret I december 983 døde Otto II, 
og hans kun fireårige søn, Otto III, blev indsat. Ved den
ne magtovertagelse lettede presset på den danske syd
grænse og broen over Ravning Enge havde udspillet sin 
rolle som et vigtigt led i militære sammenhænge. Det sy
nes således godtgjort, at broen over Ravning Enge for
mentlig ikke blev opført på baggrund af denjyske nord
sydgående trafik via Hærvejen, men nærmere skal ses i 
lyset af de militærstrategiske overvejelser, som førte til 
opførelsen af ringborgene og Ravning Enge broen. Der
imod kan det tænkes, at passagen ved Kolborg og måske 
også Vingsted harværet et led i hærvejsforbindelsen, som 
har gået forbi vikingetidens magtcenter i Jelling. 

Som tidligere nævnt afgrænses Hærvejen i nord af Vi
borg, som er beliggende tilbagetrukket fra kysten. Grund
læggelsen afViborg i vikingetiden skyldes formentlig, at 
der her fandtes et knudepunkt for vejene i det nordlige 
Jylland, idet der her var gunstige forbindelser set i lyset 
af de komplicerede jyske vandskel. Ved at dele vejene i 
Viborg var det muligt at minimere generne for de vejfa
rende, således at man undgik krydsninger af større våd
områder og åer. Eksempelvis fulgte Hærvejen i store træk 
det jyske hovedvandsskel sydpå, således at krydsningen 
af åer blev minimeret mest muligt. I Viborg forgrenede 
vejene sig ud i det jyske område, således at man mod syd 
-ad Hærvejen-kunne komme til Jelling, Hedeby og 
Kontinentet. Mod øst gik vejene til henholdsvis Randers 
og Hobro og mod nordøst fandtes vejen til Aalborg, der 
dog kom til at krydse en række vandløb. Mod vest fand-
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tes vejen i retning mod Skive. Desuden kunne man, hvis 
man benyttede vejene mod sydøst, komme til Århus og 
Skanderborg. Af de ovennævnte veje har Hærvejen for
mentlig været den vigtigste. Knudepunktet for en række 
veje til forskellige dele af Jylland har ganske givet været 
med til at give Viborg en vis betydning og derved også 
været indirekte medvirkende til, at byen i ca. l 065 blev 
bi spesæde og at det jyske landsting fik sæde i Viborg. 

Opsamling 
I det foregående er en række forskellige emner taget op 
i forsøget på at besvare de to spørgsmål, som indledte 
denne artikel. For yderligere at belyse ovennævnte pro
blemstillinger er Kulturarvsstyrelsens database "Fund og 
fortidsminder" (tidligere Det kulturhistoriske Centralre
gister2) gennemgået i forsøget på at finde vejanlæg fra 
jemalder og vikingetid, ligesom enkelte publicerede fund 
også har fundet vej til det udarbejdede Danmarkskort. 
Ligeledes er samme database blevet gennemgået for 
vejanlæg dateret til Oldtid. Som det ses af figur 2 er det 
tydeligt, at der er en markant overvægt af anlæg, som 
kun overordnet er dateret til forhistorisk tid. Herved står 
vi overfor et af de helt store problemer, når man skal 
forsøge at svare på, om Danmark havde et veludbygget 
vejnet i l. årtusinde e. Kr. De dateringsmæssige proble
mer kommer her til udtryk, idet det som nævnt kan være 
meget vanskeligt at datere hulvejene, som er en af de 
rigeste fundkategorier. 

På Stevns kunne den store forbedring afvejnettet-eller 
rettere af overgangsstederne - ved udskiftning af gren
og risvejene med brolagt vej skyldes det magtcenter, som 
fandtes i yngre romersk jernalder. Er de brolagte veje 
anlagt af magtfulde personer? Tanken er værd at over
veje. Ikke mindst set i lyset af Broskovvejen ved Tapper
nøje, som er opstået med inspiration fra Romerriget. Ar
bejdet med udbygningen af overgangsstederne på Stevns 
viser samtidig, at der må have været en form for infra
struktur, idet bygningen af de brolagte veje har krævet 
byggematerialer, som givetvis er blevet hentet langs ky
sten. Ligesom der må have været transportruter fra ky
sten og ind i landet, hvis man antager at ladepladserne 
har ligget langs kysten. Om Stevns derved kan tages til 
indtægt for, at der i hele Danmark fandtes et veludbygget 
vejnet i yngre romersk jernalder, er dog vanskeligt at sva
re på. Et af problemerne er, at vi med Stevns står over 
for et område, der på det tidspunkt var et magtcenter, og 
det vil derfor være usikkert at overføre "Stevns-model
len" til de fattige og tyndtbefolket områder aflandet. 
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Derimod kan det antages, at man i vikingetiden må have 
haft et forholdsvist veludbygget vejnet - især når vi ser 
på det jyske indland. Hærvejen må således have haft en 
betydning, hvilket eksempelvis kan ses i dannelsen afVi
borg i slutningen af perioden. De omtalte volde og spær
ringer, der findes langs denne vejrute, tyder også på, at 
vejen må have haft en betydning-ikke mindst i kraft af 
det nord-sydgående Trældige mellem Kongeå-området og 
Vejle Å-området. Kan det tænkes, at vejen samtidig har 
været grænsezone for forskellige høvdingedømmer, in
den statsdannelsesprocessen tog fart? Tanken er nærlig
gende, men hvor sandsynlig den er, er endnu meget usik
kert. Om Ravning Enge broen har indgået i hærvejsforlø
bet, er dog mere sikkert, og anlægget skal formentlig ses 
i sammenhæng med kongemagtens militærstrategiske 
overvejelser. Det kan således tænkes, at nogle af de vej
anlæg, som blev bygget i jernalderen, kunne være forbe
holdt de øverste personer i samfundet eller for militæret. 
Dette kunne Ravning Enge broen være et eksempel på, 
da der her er udført store anlægsarbejder, ligesom anlæg
gets mulige militære betydning formentlig har sat begræns
ninger for den civile befolknings adgang til broen. I histo-

Figur 5. Elverhøj på Stevns set fra vest hen over et stykke 
oldtidsvej frilagt i 1972. Foto Køge Museum. 
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risk tid har man haft de såkaldte kongeveje i Danmark, 
som udelukkende var forbeholdt monarken og hans føl
ge. Det kan tænkes, at dette også har fundet sted i l. 
årtusinde e. Kr., selvom der ikke findes arkæologiske 
beviser herfor og ikke mindst det meget lang tidsspænd, 
der er mellem de to perioder, øger usikkerheden. 

Det er usikkert, hvor stort behovet har været for trans
port over land. Det virker dog mere sandsynligt, at man 
over længere strækninger har benyttet sig afvandvej ene, 
som man eksempelvis kender fra Frankerrigets transport
korridorer. Således kunne et af vikingetidens skibe laste 
24 tons, mens en vogn af Astrup-Jelling typen kun kunne 
medtage omkring 500 kg. Ligeledes må det formodes, at 
søtransporten gik betydelig hurtigere set i forhold til en 
oksetrukket vogn - ikke mindst set i lyset af oksens me
get krævende arbejdsvilkår. Men at landtransporten trods 
alt må have haft en vis betydning, kan måske ses i den 
forbedring, der finder sted ved overgangen fra Tranbær
typen til Astrup-Jelling-typen, hvor lasteevnen forbedres. 
Færdslen på vejene er selvfølgelig en vigtig faktor, hvis 
man skal vurdere, hvilken betydning vejene havde, men 
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det kan være meget svært-for ikke at sige umuligt-at 
vurdere færdslens intensitet. Det er ikke utænkeligt, at en 
vej i lange perioder har ligget ubenyttet hen, men man må 
dog formode, at når anlægsarbejderne til krydsning af et 
vådotmåde gik i gang, må det være sket med baggrund i 
et behov enten for transport, eller fordi anlægget indgik i 
militærstrategiske overvejelser eller måske som et magt
symbol. Sidstnævnte forslag kan Ravning Enge broen 
være et eksempel på, hvis man ser bort fra den militær
strategiske teori. At der må have været en vis symbolik i 
landtransport - eller i hvert fald vognene - ses netop i de 
meget rige gravfund med vogne, som kendes fra perio
den. Det er derfor nærliggende at foreslå, at vejene har 
haft en vis symbolsk betydning for datidens magthavere. 

Som tidligere nævnt blev Ansgar overfaldet under en sø
rejse mellem Danmark og Sverige. I dag overses dati
dens problematik med vejrøverier og overfald på havet. 
Det har formentligt været risikabelt at begive sig ud på 
længere rejser. Her må søtransporten have haft en for
del, idet overraskelsesangreb må have været sværere at 
udøve til søs end på landjorden. 

Ligesom overfald og røverier må have været en vis fak
tor - selvom det ikke kan bevises arkæologisk - så har 
vådområder og vandløb været forhindringer for de vejfa
rende. Dengang må de have været betydelige forhindrin
ger. At det i 1521 ikke var kutyme med gode overgangs
steder, ses af Christian II' s forordning, hvoraf det frem
går, at der skal sørges for gode broer. I vejhistorisk sam
menhænge er blikket ofte rettet mod overgangsstederne 
og broerne, men en vigtig faktor er, at de vejfarende for
modentligt har forsøgt at undgå vådområderne, hvorfor 
zoner mellem vådområder, som eksempelvis ved Spjelle
rup på Stevns, må have haft betydning. Ligeledes er det 
også værd at pointere, at Gregors af Tours fremfører, at 
det ikke altid var nødvendigt at bygge vejanlæg over våd
områder, men at naturlige vadesteder også har været be
nyttet. 

Endelig må det ikke glemmes, at der fandtes forskellige 
typer af vejovergange såsom ris-, grenveje og brolagte 
veje. På Stevns ser vi, at ris- og grenvejene bliver afløst 
af brolagte veje samtidig med, at der i området findes et 
magtcenter. Ligeledes ser vi den meget specielle Bro-
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skovvej, der ligger umiddelbart i nærheden af flere rigt
udstyrede grave. Det er således nærliggende at foreslå, 
at man sandsynligvis skal se de brolagte veje som et tegn 
på eliten. Det samme må gælde fri broerne, som ved Rav
ning Enge. Visse af fribroerne afløses af en ringere tek
nologi, hvorved det må formodes, at magthavernes inte
resse for anlægget må være aftaget. Dog kan vejanlæg
gene også ses som kollektivt anlagte anlæg. En vigtig faktor 
for færdslen på jernalderens veje er især de gående. At 
der må have været gående, ses blandt andet af de brolag
te veje af Tibirke-variant, hvor der findes trædesten for 
folk til fods. 

Således står man overfor en række vanskeligheder, når 
man skal forsøge at klarlægge, om man kan tale om et 
fmtmasket vejnet i Danmark i yngre jernalder, hvilket også 
er tilfældet, hvis man ønsker at undersøge landtransport
ens betydning. En række faktorer (hastighed, lasteevne, 
udenlandske paralleller, den danske geografi mv.) taler 
dog for, at landtransporten har været søtransporten un
derlegen. Hærvejen havde dog den fordel, at den bugte
de sig ned gennem det jyske indland, hvor der givetvis 
ikke var særlig stor konkurrence fra søtransporten. Der
for virker det naturligt med en vejforbindelse ned gen
nem det jyske indland. 

Men tilbage til de to spørgsmål som blev stillet i indled
ningen. Havde Danmark et fintmasket vejnet og hvilken 
betydning havde landtransporten i det årtusinde, som fulgte 
i kølvandet på Kristi fødsel? På baggrund af ovennævnte 
virker det sandsynligt, at der alene i tætbefolkede og rige 
områder har været et veludbygget og fintmasket vejnet, 
mens marginale områder kun har haft det i begrænset 
omfang. Landtransporten har dog for de socialt bedst stil
lede haft en vis værdi både symbolsk, økonomisk og stra
tegisk. Dette viser udbygningen af vejnettet på Stevns, 
opførelsen afRavning Enge-broen og gravlæggelser med 
brug af vogne. Hvis man i fremtiden skal forsøge at kom
me nærmere på en besvarelse af de stillede spørgsmål, 
må det være en forudsætning, at man foretager arkæo
logiske undersøgelser i områder, der ikke markerer sig 
som magtcentre, modsat det velundersøgte Stevns-om
råde. Desuden ville en målrettet arkæologisk undersø
gelse af allerede kendte, men udaterede vejanlæg være 
en fordel. 
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Noter 
l (citat fra Becker-Christensen 1981, 30) 
2 Endnu er databasen ikke komplet, hvorfor en del af Jylland kun 

delvis er registreret. Databasen findes på internetadressen 
www.dkconline.dk. 
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Danmarks Vej- og Bromuseum 
af seniorforsker Michael Hertz 

Med trafikforliget i december 2003, ser det ud til, at hå
bet om at få oprettet et dansk vej- og bromuseum endnu 
en gang kan spire og måske blive opfyldt. 

Siden 1996 har det været et ønske i Dansk Vejhistorisk 
Selskab, at den kuldsejlede plan for et dansk vejmuseum 
kunne få nyt liv. Da vejmuseet på Farø, oprettet 1991, gik 
fallit i 1996, lykkedes det at undgå, at museets bestand af 
genstande gik tabt. Med velvillig bistand fra bl.a. vejmyn
dighederne fik Selskabet mulighed for at oplagre samlin
gen. Den har i den forløbne tid været opbevaret på skif
tende steder og står i skrivende stund dels i ridehuset på 
Holbæks nedlagte kaserne og dels i container på Andels
landsbyen Nyvang ved Holbæk. 

En vejhistorisk komite var i 1979 gået i gang med at ind
samle effekter til et vejhistorisk museum, og snart var 
der indløbet så mange fra statslige, kommunale og priva
te instanser, at det foreløbige magasin ved Hedehusene, 
som var stillet til rådighed, var ved at blive overfyldt. 
Gennem Vejhistorisk Selskab etableredes i 1787 en selv
ejende institution, Dansk Vejmuseum, som i 1989 om
dannedes til en erhvervsdrivende fond, Danmarks Vej
museum, og i 1991 kunne den første udstilling åbnes på 
Farø i en ny museums-og infoteriebygning. Skønt Vej
museet på Farø havde ret gode besøgstal, var det ikke 
muligt at udrede prioritetsgæld, og museet gik i betalings
standsning. Det er ikke almindeligt i Danmark, at nye 
museer ved oprettelsen bebyrdes med prioritetsgæld, så
dan som tilfældet var med vejmuseet på Farø. 

I 2002 organiserede bestyrelsen for Vejhistorisk Selskab 
Foreningen til oprettelse af Danmarks Vej- og Bro
museum, som havde det formål at oprette og forestå den 
midlertidige drift. Samme år fik Kulturarvstyrelsen en 
bevilling på 750.000 kr. til at undersøge de vejhistoriske 
samlinger og udarbejde redegørelse for deres museale 
værdi samt foreslå egnede muligheder for fremtidig ud
nyttelse af samlingerne. Styrelsen fik pålagt at løse op
gaven i samarbejde med Vejhistorisk Selskab. Forunder
søgelsen udførtes af dr. phil. Per-Ole Schovsbo og af
sluttedes i februar 2003. Meningen var, at Kulturarvsty
relsen i løbet af året skulle udarbejde en endelig rapport. 

Inden udfaldet af undersøgelsen forelå, indtrådte den 
hændelse, at ridehuset ved Holbæk Kaserne blev solgt og 
skal være rømmetomved udgangen af januar 2004. Sam
lingerne måtte altså enten flyttes, eller museumssagen 
måtte opgives og samlingerne kasseres. 
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I den forbindelse var det, at Foreningen og Selskabet i 
november 2003 henvendte sig til Folketingets Trafikud
valg med anmodning om at støtte oprettelsen af Dansk 
Bro- og Vejmuseum som et etatsmuseum. I lidt forskelli
ge udgaver eksisterer der allerede etats-eller etatslig
nende museer for hær og flåde, for jernbanerne, Post
væsenet og Toldvæsenet. Ved trafikforliget afsatte Fol
ketinget 10 mio. kr. til museets oprettelse og yderligere et 
årligt driftstilskud på 2 mio. kr. for en tiårig periode. I 
forliget indgår, at Trafikministeriet skal fremlægge for
slag til den bedst mulige lokalisering af museet. 

Der står vi nu i øjeblikket. Endnu skal meget arbejde ud
føres, før ideen er virkeliggjort. Men for Dansk Vejhisto
risk Selskab er det med stor glæde og lettelse, vi omsider 
kan se Bro- Vejmuseet som en realistisk mulighed. An
svaret for samlingerne og de - trods al velvilje- usikre 
opbevaringsforhold har ikke gjort det til nogen let opgave 
at videreføre museumstanken. 

Michael Hertz 

Dansk Vejhistorisk Selskab publicerede i 
2003 pjecen "Danmarks VEJ- & 
BROMUSEUM Veje, broer og 
landtransport-fra oldtid til nutid", 
hvor der er givet en vision om et 
fremtidigt Danmarks Vej- og Bromuseum 
baseret på Vejhistorisk Samling. I 
bilagsdelen er der givet eksempler på 
nogle af de genstande, der indgår i 
Vejhistorisk Samling . 

... Riiiiiii 



VEJHISTORIE NR. 7 EFTERÅR 2003 23 

Dansk Vejhistorisk Selskab 

Dansk Vejhistorisk Selskab blev stiftet i 1982 med det formål at bidrage til at fremme interessen for den historiske 
udvikling afvejbygning og -færdsel i Danmark samt at være støtteselskab ved oprettelsen af et vejhistorisk museum. 

DVSs nuværende formål søges realiseret ved arrangementer som foredrag, diskussioner, ekskursioner mv. samt kon
takt med tilsvarende institutioner, især i Norden. Det sker ved indsamling og registrering af effekter samt ved kortlæg
ning og bevaring af historisk interessante vejstrækninger og bygværker. Der samarbejdes i den forbindelse med andre 
relevante institutioner, selskaber og personer. 

Som medlemmer kan optages enkeltpersoner, foreninger, firmaer, institutioner og andre sammenslutninger, der ønsker 
at støtte Selskabets formål. 

Y der li gere oplysninger om Dansk Vejhistorisk Selskab hos Selskabets sekretær Carl Johan Hansen, Vejdirektoratet, 
Niels Juels Gade 13, Postboks 9018, 1022 København K. Tlf. 3341 3333. Fax 3332 9830. E-mail: cjh@vd.dk. 

Dansk Vejhistorisk Selskabs publikationer 

Veje som kulturhistorisk faktor af ingeniørdocent Morten Ludvigsen. Særtryk af Dansk Vejtidsskrift nr. 7 1983 (udsolgt). 

De ældste danske vejkort af arkivar Jørgen Nybo Rasmussen. Særtryk af Arkiv l O. bind nr. 4 1985 (udsolgt). 

Veje som kulturhistorisk faktor - Vej og transportproblemer før vejreformerne af lector, dr.phil. Alex Wittendorf Særtryk af Dansk 
Vejtidsskrift nr. 5 1987 (udsolgt). 

Færdselsreglernes historie af dr.phil. Kristian Hvidt. Særtryk af Dansk Vejtidsskrift nr. 2- 4 1991 (udsolgt). 

Plan til en forbedred Indretning af Veivæsenet i Kongeriget Danmark. Hans Excellence, Herr Geheime Raad 
og Greve Reventlous. Transskriberet af lektor Claus Bjørn, Københavns Universitet, med økonomisk støtte fra 
DVS. Udgivet i anledning afVejforordningens 200 års jubilæum. (Pris 50 kr). 

Forordning om Vei-Væsenet i Danmark af 13. december 1793. Genoptryk i anledning afVejforordningens 200 
års jubilæum. (Pris 50 kr). 

Den danske vej i 200 år af akademiingeniør Carl Johan Hansen, Vejdirektoratet. Udgivet i anledning af Vejfor
ordningens 200 års jubilæum. (Pris 50 kr). 

Om Vejforordningen af 13. december 1793. 7 artikler af cand.jur. Torben Topsøe-Jensen, universitetslektor 
Claus Bjørn og civilingeniør Georg Christiansen. Særtryk af Dansk Vejtidsskrift nr. 4-11 1993. 

Generalvejkommissionens plageånd af ph.d. Steffen Elmer Jørgensen. Særtryk af Dansk Vejtidsskrift nr. 4 
1996. 

Braut l - Nordiske Vejhistoriske Studier. Udgivet af Danmarks Vejmuseum i samarbejde med Finlands Vagmu
seum, Norsk Vegmuseum og Vagverkets museum, Sverige. (Pris 200 kr). 

Vejen, ingeniøren og samfundet af fhv. vejdirektør Per Milner. Udgivet 1999. (Pris 50 kr). 

Fra chausse til motorvej - Det overordnede danske vejnets udvikling fra 1761 af ph.d. Steffen Elmer Jør
gensen. Udgivet 2001 afDVS i kommission hos Odense Universitetsforlag. (Pris 328 kr i boghandelen, 246 kr for 
DVSs medlemmer). 

Braut 2 - Nordiske veghistoriske studier. Udgivet af Norsk vegmuseum i samarbejde med Danmarks Vej muse
um, Finlands Vagmuseum og Vagverkets museum, Sverige. (Pris 160 kr). 

Danmarks Vej- & Bro museum. Veje, broer og landtransport-fra oldtid til nutid. Udgivet afDVS i 2003. (Pris 50 kr) 
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