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Forord

Der er stor afstand — tidsmeessigt og emnemaessigt — mellem de
to hovedbidrag, der fremkommer med udsendelsen af dette haefte
af VEJHISTORIE. I artiklen ’Vejtrafikkens ulykker i 1900-tallet
belyst gennem uheldsstatistikken’ tager tidl. professor N.O. Jor-
gensen samspillet mellem uheldsstatistik og arbejdet for gget tra-
fiksikkerhed op til neermere undersggelse og kan konstatere, at
samspillet har resulteret i malelig forbedring af trafiksikkerheden.
Arkeologiske spor af landtransporten i oldtiden har tidligere vae-
ret preesenteret for tidsskriftets leesere, og temaet behandles fort-
sat i dette haefte med stud. mag. Lars Bjarke Christensens *Land-
transporten 1 Danmark i 1.artusinde e. Kr.” Her funderer forfat-
teren blandt andet over mulige sammenhange mellem vejanleg
og rigsdannelse. P4 redaktionsudvalgets vegne ensker 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 ogsd denne
gang at yde skonomisk stette til udsendelse af haftet.

Michael Hertz

N. O. Jergensen er civilingenier fra Dan-
marks Tekniske Universitet (DTU) 1955
med trafikteknik som hovedfag. Fra 1964
ansat i Vejdirektoratet (Vejdatalaboratori-
et) og fra 1968 i Radet for Trafiksikker-
hedsforskning. I arene 1978 - 99 professor
ved DTU. Han har siden midten af 1960’er-
ne beskaftiget sig med trafiksikkerheds-
forskning, bl.a. med praktiske anvendelser
af statistikker om trafikulykker. Har veeret
dansk deltager i en reekke nordiske og in-
ternationale forskningsprojekter om trafik-
risiko.

Lars Bjarke Christensen (f. 1981). Har si-
den 2001 studeret forhistorisk arkzeologi ved
Kebenhavns Universitet. Har deltaget i
udgravningen af Borremose-anlegget
Lyngsmose ved Ringkebing samt mindre
udgravninger pd Bornholm. Er i gjeblikket
tilknyttet registreringsdelen af Sorte Muld-
projektet under Bornholms Museum.
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Vejtrafikkens ulykker i 1900-tallet belyst gennem uheldsstatistikken -
og samspillet mellem uheldsstatistikken og vejvaesnets trafiksikkerhedsarbejde

af professor N.O. Jorgensen

De folgende betragtninger har to formal. Hovedformalet
er at indkredse omfang og tendenser i udviklingen i vej-
trafikkens ulykker i Danmark igennem 1900-tallet. Der-
udover er det et formal at skitsere, hvordan vejvasnets
trafiksikkerhedsarbejde igennem 1960’erne og 1970’er-
ne fik vaesentlig vagt. Herunder laegges der vagt pa be-
skrivelsen af det datamateriale, som var afgerende for
arbejdet.

Analyserne er set fra en trafikingeniers synspunkt. For
den, som i en menneskealder har varet involveret i be-
kaempelse af vejtrafikkens ulykker, er det interessant at
treede et skridt tilbage og forsege at se 1 et lidt sterre
perspektiv, hvordan det sa egentlig er gaet? Her er altsé
tale om en slags partsindleg.

Reelt er det vanskeligt at beskrive ulykkesbilledet op til
1930, fordi en samlet opgerelse over vejtrafikkens ulyk-
ker forst er segt gennemfort fra dette tidspunkt, men vis-
se bedemmelser kan dog opstilles. Fra 1930 har Det Sta-
tistiske Departement, senere benavnt Danmarks Stati-
stik, systematisk indsamlet data om ulykker i vejtrafikken
gennem politiet. Fremstillingen er baseret pa dette mate-
riale, taget fra de arligt publicerede tabelvarker. Der er
derfor ikke tale om en historisk redegarelse, men snarere
om en samling af et kildemateriale, som er underkastet
nogle analyser.

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

Ulykker i forbindelse med transport er vel sket, sa lenge
transporter er foreget. Ved at veelge 1900-tallet og veje-
nes trafik som ramme, bliver emnet indkredset til den
modeme vejtrafik, domineret af motoriseret trafik.

Ulykker i vej- og gadetrafik var ikke noget ukendt feeno-
men i begyndelsen af 1900-tallet. Opgarelser fra Keben-
havns politi viser, at der allerede for ar 1900 skete flere
dedsfald arligt pa de kebenhavnske gader. Hestekoreto-
jer spillede her en betydelig rolle. Fra omkring arhundre-
deskiftet blev ogsé elektriske sporvogne og motorkare-
tajer vaesentlige trafikelementer i ulykkesbeskrivelserne.

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

Politi havde dog registreringer: 1 1922 var registreret 1704
uheld. Dette tal var steget til 4480 uheld i 1929 alene i
Kebenhavn. Ogsé antallet af dedsfald var steget igen-
nem 1920’eme (se Feerdselsuheld 1930). Det var pa denne
baggrund, at Justitsministeriets Feerdselsudvalg anbefa-
lede, at Det Statistiske Departement skulle opstille en sta-
tistik over faerdselsuheld pa grundlag af indberetninger
fra politiet.

Imidlertid har billedet af de mange - og utvivlsomt alt for
mange - faerdselsuheld varet et emne for politiske dis-
kussioner bade for og efter Anden Verdenskrig, altsa for
det systematiske arbejde gik i gang i vejvasent. Forlgbe-
ren for Radet for Sterre Feerdselssikkerhed startede sit
arbejde allerede i 1935 som en privat forening. I den al-
mindelige bevidsthed star Radet for sterre Faerdselssik-
kerhed som central akter i det ulykkesforebyggende ar-
bejde. Réadet har i arenes lgb bidraget vesentligt til den
almindelige bevidstgerelse af trafikanterne om trafikkens
risikomomenter, hvad der formentlig er en del af bag-
grunden for den stadige reduktion af trafikrisikoen, som
fremgar af fig. 3. En raekke initiativer i arenes lob fra vej-
og trafikmyndigheder, sundhedsmyndigheder, planlag-
ningsmyndigheder mv. har ud fra sund fornufts betragt-
ninger ogsa segt at pavirke situationen i en gunstig ret-
ning. Det er imidlertid relativt sent, at disse institutioner
er begyndt at anvende uheldsstatistikken mere direkte og
systematisk.

Starten pa statistikken over faerdselsuheld

En statistik over ferdselsuheld i Danmark baseret pa ind-
beretninger fra politiet blev indsamlet fra 1930. Dette er
sket labende lige siden, bortset fra en kort afbrydelse i
forbindelse med de sidste ar af Anden Verdenskrig, da
politiet var blevet arresteret og deporteret af besattel-
sesmagten.

I beretningen om det forste ars dataindsamling (Faerd-
selsuheld 1930) star der i forordet:

Paa Foranledning af det af Justitsministeriet nedsatte
Feerdselsudvalg har Det statistiske Departement paabegyndt
Udarbejdelsen af en Statistik over samtlige fra og med 1. Januar
1930 indtrufne Faerdselsuheld, som her i Landet gares til Genstand
for politimassig Undersogelse. Af Feerdselsudvalget er i Samarbejde
med Departementet udarbejdet et Indberetningskort indeholdende
en Rakke Spergsmaal vedrorende Uheldene samt deres Aarsager og
Folger, hvis Besvarelse man har ment af Betydning for Belysningen
af Ferdselsforholdene, og i Justitsministeriets Cirkulaere 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 neevnte Uheld.

Man kan i1 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 faerdselssikkerheden p& de mader, som man pa
det givne tidspunkt finder relevante.

I Faerdselsuheld 1930 tekstafdelingens forste side, forste
afsnit stir endvidere:

De sikkert ikke faa, men pa den anden Side i overvejende Grad
mindre alvorlige Uheld, der ikke har medfert Optagelse af
Politirapport, falder saaledes udenfor Opgarelserne, og dennes Tal
maa derfor betragtes som Minimumstal.

Man har fra starten indset statistikkens begraensninger.
Det sdkaldte , marketal: forskellen mellem de faktiske
og de rapporterede tal er hermed introduceret, se bilag 1.

Det, som i dag kan veere interessant, er, hvad statistikken
sa faktisk indeholdt, eller sagt pa en anden méade: Hvad
ansd man dengang for relevante oplysninger om uhelde-
ne? Som navnt ovenfor var der udarbejdet et indberet-
ningskort til politiets brug. Det findes som bilag i Feerd-
selsuheld 1930, se bilag 2.

Kortet indeholder oplysninger om politiets sags nr., tid og
sted (angivet ved gade og husnummer, kilometersten
el.lign.), vejr og fare samt belysning. Endvidere skulle
oplyses de implicerede parter: keretgjer (herunder fx selv-
transportabel maskine og trekvogn), fodgengere, hus-
dyr, lese eller forte osv. Personskader (draebt, 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.

Ifelge skemaet skulle politiet derefter oplyse &rsagsfor-
hold vedrerende keretajet, korslen, fereren, vejens til-
stand, fodgangere og andre forhold (fx uforsvarlig hen-
stillen af keretej). De svarmuligheder, som angives pa
indberetningen, er vedr. karslen bl. a. (i det folgende er
citater anfort i nugzeldende retskrivning):

For hurtig kersel efter forholdene

Karsel i urigtig side af vejen

Uforsigtig manevre i forbikersel

Respekterede ikke forkerselsret

Cyklist eller treekvogn haget sig til koretgj
Cyklist faldet i skinner el. hjulspor

Vedr. fereren (kusken, cyklisten) er svarene bl.a.
Utrznet eller ugvet farer
Ukendskab til keretgjet
Spirituspavirket
Legemlig mangel
Andelig mangel
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Uopmearksomhed pa grund af treethed
Forvirredes af feerdsel (,,nerves®)

Vedr. vejen er svarmulighederne
Isslag
Glat eller fedtet af anden arsag
Dérlig vej

Til sidst i indberetningen er der plads til en kortfattet be-
skrivelse af uheldet, som skulle angive hovedarsager og
bidrsager. Der var her bl.a. tale om, at politiets vurdering
af det juridiske skyldsspergsmal blev anfort.

Ogsé her har det veeret relativt enkelt at tage oplysnin-
gemne direkte fra politirapporten. Vi kan i dag godt undre
os over nogle af svarmulighederne samt deres vaegt i sta-
tistikken. Som eksempel fis folgende liste over de hyp-
pigste ,,enevirkende og medvirkende® arsager til person-
skadeuheld angivet i Feerdselsuheld 1932:

Angiven hovedarsag og/eller bidrsag  personskadeuheld

For hurtig kersel efter forholdene 1121
Opfyldte ikke vigepligt 1069
Uforsigtig manavre i forbikersel 944
Fodgeenger tradt frem foran keretoj 594
Uopmeaerksom af uoplyst arsag 468
Korsel i urigtig side af vejen 439
Mangelfuld tegngivning ved drejning 318

I alt 45 typer af arsager kan angives samt en uspecifice-
ret gruppe - ,,Andet” - som tegner sig for i alt 544. Da
flere arsager angives i mange uheld, er summen af de
angivne arsager i alt 8372, mens det samlede antal per-
sonskadeuheld er angivet til 5365, altsd godt halvanden
arsag pr. uheld. Blandt de - med perspektiv fra &r 2003 -
lidt mere overraskende kategorier er ,,Andelig mangel“
repraesenteret med 2 cyklistuheld og 6 fodgangeruheld,
mens ,,Cyklist eller fodgaenger haget sig til koretaj“ teller
12 cyklistuheld og 8 fodgaengeruheld. Det kan ogsé un-
dre, at ,,Korsel i urigtig side af vejen” var af sa stor be-
tydning, at det indgik i 439 personskadeuheld i 1932.

En rekke af kategorierne pegede direkte mod bestem-
melser i ferdselsreglerne, herunder de to topscorere i ta-
bellen ,,For hurtig kersel efter forholdene* og ,,Opfyldte
ikke vigepligt*“.

Statistikken 1 den oprindelige form opregnede alts4 i hgj
grad omfanget af ferdselsforseelser ved uheldene, og den
kunne dermed indga i politiets arbejde. Det var fx klart,
at for hgj hastighed efter forholdene og manglende iagt-
tagelse af vigepligt var verd at bekempe. Det var det
samme forhold, som mange ar senere fik davarende po-
litiassessor H. Landstrem fra Kalundborg til at bemarke,

at den form for statistik jo ,,kun var en kriminalstatistik*,
underforstiet, at den ikke var s& nyttig i det konkrete
uheldsforebyggende arbejde.

Forstzerket samarbejde mellem politi og
vejmyndigheder.

For at forstd Landstrems kommentar ma man vide, hvor-
dan tingene udviklede sig i arene efter Anden Verdens-
krig, da bilismen fra midten af 1950’erne for alvor fik tag
1 Danmarks trafik.

P4 det tidspunkt begyndte man i Vejdirektoratet for alvor
at interessere sig for uheldene pa landevejene. Baggrun-
den var den sterke stigning i trafikskaderne: fra 1950 til
1960 steg antallet af draebte fra 363 til 735, altsd en for-
dobling. Vejdirektoratet gennemfarte et omfattende sted-
festelsesarbejde, dvs at man pé kort over landevejsnet-
tet indtegnede uheldsstederne, direkte ud fra uheldsblan-
ketterne. Samtidig angav man en grov typeinddeling af
uheldene, se bilag 3. Et lignende arbejde udfortes af nog-
le af de kommunale forvaltninger, som havde et serlig
godt samarbejde med politiet. Politiets stedsangivelser il-
lustreredes fx med knappenéle pa kort over kommunen.
Bdde Vejdirektoratets og kommunernes arbejde benytte-
des til at give et visuelt billede af steder i vejnettet, hvor
en sarlig sikkerhedsfremmende indsats syntes pakraevet.

Det var ogsé i disse ar, 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 pa trafikulykker”, som i 1965 pegede pi,
at det ville vare relativt enkelt at samkare et vejregister
med Danmarks Statistiks uheldsregister. Et pilotprojekt
blev igangsat i 1965 som et ph.d.-arbejde pA DTU (Thor-
son, 1967). I projektet opbyggedes et simpelt register over
nettet af hovedlandeveje og landeveje, opdelt i kryds, jern-
baneoverskaringer og streekninger. Strekningerne var
karakteriseret ved vejenes tvaersnit (antal spor, midterra-
bat, cykelsti) og beliggenhed i eller udenfor bymsessig
bebyggelse. Endvidere opstilledes sken over biltrafikkens
storrelse pa hver enkelt strakning. Vejregisteret var kilo-
metreret, og da uheldene ogsa var det, kunne uheldene
henfores til vejkategorier, hvor man 1) kendte trafikken,
2) vidste, om der var randbebyggelse og 3) kendte vejens
udformning, dvs om uheldet var sket i kryds eller p en
streekning. For alle kryds og streckninger kendte man kryd-
sets regulering og vejens tvaersnit. Pa det grundlag kunne
en reekke vasentlige analyser gennemfores.

Parallelt med dette arbejde havde man i Danmarks Stati-
stik iveerksat et arbejde med mere gennemgribende at
revidere politiets indberetningsblanket for trafikuheld. Man
onskede at imgdekomme ensker fra iser vejvasnerne
om en statistikform, som i hgjere grad var direkte anven-
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delig i det uheldsbekaempende arbejde - det sékaldte ,,sort-
plet” arbejde, hvori man sggte at opstille trafiktekniske
lgsninger for de uheldsbelastede steder. Pa dette felt havde
fernevnte H. Landstrem til sit eget samarbejde med vej-
myndighederne i Holbaek Amt udviklet en klassifikation
afuheld, som havde givet praktiske resultater i uheldsbe-
kampelsen. Landstrems metode byggede pé en klassifi-
kation af trafikanternes placering og bevagelse i uhelds-
gjeblikket (Landstrom 1971).

I Danmarks Statistiks arbejdsgruppe frafaldt man helt
begreberne hovedérsag og bidrsag som mindre hensigts-
massige. Man udviklede i stedet med udgangspunkt i
Landstrems tankegang en uheldstypificering, som kald-
tes Uheldssituationer, bilag 4. Den indgik i revisionen af
uheldsindberetningen fra dret 1967. Landstroms bemaerk-
ning om , kriminalstatistik* var blevet taget til folge.

Nér begreberne hovedarsag og bidrsag blev opgivet, hang
det ogsd sammen med, at man i et vaesentligt teoretisk
arbejde ,,Fynsundersegelsen om trafikuheld” (Transport-
forskningsudvalget, 1968), havde forkastet arsagsbegre-
bet som praktisk uanvendeligt. Sagen er, at en rsag ma
have en veldefineret virkning. Hvis en arsag forekom-
mer i flere tilfzelde uden samme virkning, er rsagsbegre-
bet uanvendeligt. Fx hvis en bil skrider ud i en kurve i
glat fore, kan det glatte fore ikke kaldes arsagen, hvis
mange biler har passeret den samme kurve uden at skri-
de ud, og det vil normalt vere tilfeldet. Der mé have
vaeret en anden faktor, som bevirkede, at netop denne
ene bilist skred ud. Begrebet en uheldsfaktor - en om-
steendighed uden hvilken uheldet ikke var sket - blev an-
vendt. Det glatte fare er naturligvis en uheldsfaktor i det
beskrevne tilfaelde, men ikke den eneste.

Som det beskrives 1 det falgende, begyndte hospitalernes
leeger at interessere sig for personskadernes antal og art
forst 1 1960’erne. Mange lager kritiserede, at den offi-
cielle statistik kun indeholdt de tre hovedkategorier af
personskader: draebt, alvorligt tilskadekommen og let til-
skadekommen. Ved revisionen af indberetningsblanket-
teni 1967 indfertes derfor - udover de tre hidtil anvendte
- yderligere en klassifikation af personskaderne i 6 kate-
gorier. Denne kategorisering benyttedes i 9 ar. Den blev
efter en del kritik erstattet fra 1976 med en kategorise-
ring 1 7 kategorier, som har vearet benyttet siden.

Hospitalernes og andres rolle

Tidligti 1960’ erne begyndte nogle hospitaler at interesse-
re sig saerligt for trafikulykker, idet trafikskadede patien-
ter fyldte ganske kraftigt op i1 hospitalssengene. Mange
leeger fandt det nedvendigt at engagere sig i det forebyg-
gende arbejde, fordi de med egne gjne sd omfanget af
skaderne pa hospitalernes sygestuer.

Ogsa Statens Bilinspektion 14 inde med data om faerd-
selsuheld. I 1960’erne gennemfortes efter rekvisition fra
politiet et betydeligt antal syn af keretojer for evt. at fast-
leegge, om biltekniske forhold var vasentlige faktorer i
uheldene. Det androg dengang ca 15000 bilsyn arligt.

Endvidere 14 De Danske Redningskorps inde med stati-
stik over udrykninger specielt til trafikuheld, ogsa ca 15000
arligt.

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 ,,underspge 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 sgge at etablere en skadesstati-
stik, baseret pa hospitalernes oplysninger og samordnet
med Danmarks Statistiks materialer og vejvasnets op-
lysninger. Det ville forudsatte, at personnummer (det se-
nere CPR-nr) blev indfert. Man var pa det tidspunkt ikke
serligt bekymret for tanken om samkering af registre
baseret pa personnumre. Den diskussion kom ferst, da
personnumrene var indfert.

Projektet blev ikke gennemfert som skitseret, selv om
det foran neevnte pilotprojekt var igangsat. Det skyldtes,
at en landsdeekkende hospitalsstatistik over trafikskade-
de indbragt til skadestuerne forst fremkom langt senere,
nemlig i 1995. I mellemtiden havde dog flere hospitaler
og isar ulykkesanalysegruppen ved Odense Universitets-
hospital bidraget afgerende til viden om trafikskadernes
art og omfang. Det var iser de skadestal, som registrere-
des pa hospitalerne, der medferte en lengere faglig dis-
kussion om statistikkens ,,merketal og dermed dens re-
praesentativitet, se bilag 1

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 drene
siden ca 1970 blevet udnyttet til en lang reekke analyser
bade af generel interesse og af interesse for den lokale
uheldsbekempelse, se afsnittet om uheldsstatistikkens
anvendelser i praksis.
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Uheldsudviklingen igennem det 20.
arhundrede i Danmark

Bruttotal fra uheldsstatistikken

De folgende tal er taget direkte ud af de publicerede ta-
beller fra Danmarks Statistik. Arene 1940-1943 er med-
regnet, mens 1944 og 1945 er udgéet helt. Folgende re-
sultater fremkommer:

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

Tilskadekomne i alt 1007 076
Heraf dreebte 42 489
alvorligt tilskadekomne 520 783

Ud fra rapporter i Kebenhavn over trafikdrabte i perio-
den 1900 - 1930 anfort i Feerdselsuheld 1930 kan det an-
slas, at trafikdedsfaldene i perioden 1900 - 1929 har ud-
gjort ca 10 % af perioden 1930 - 2000. P4 det grundlag
kan det anslas, at det samlede antal trafikdrebte i Dan-
mark i det 20. arhundrede 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 1 opstillede meorketal anslas, at
det samlede antal tilskadekomne har udgjort mellem 3 og
4 millioner personer, hvoraf 1 til 1,5 millioner har varet
alvorligt tilskadekomne. Det har sandsynligvis kostet hos-
pitalerne et sted mellem 10 og 20 millioner sengedage i
perioden. Antog man ogsa her, at perioden 1900 — 1929
udgjorde 10 % af resten af &rhundredet ville det ikke gi-
ve anledning til korrektioner af tallene, fordi usikkerhe-
den i forvejen er sé 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 mgrketal formodes det almindeligvis, at den rapporte-
rede udviklingstendens er korrekt pa kort sigt. Ofte an-
vendes antallet af drabte personer som indikator for den
almindelige udvikling i trafiksikkerheden.

I figur 1 vises udviklingen i de rapporterede antal deds-
fald i trafikken.

Figuren viser en meget stabil stigning i dedsfaldene fra
1946 til ca 1970. Kurven topper i 1971. Det dramatiske
fald fra 1973 til 1974 skyldes forandringerne i forbindelse
med den forste oliekrise 1 vinteren 1973-1974. Der gen-
nemfortes korselsrestriktioner og skrappe hastigheds-
grenser fra 10.11.1973. Dette lempedes dog noget i marts
1974. Far oliekrisen i 1973 var der i princippet frie hastig-
heder, men der gennemfortes et forsgg med generelle
hastighedsgranser fra 14. marts 1974. Det havde en
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Figur 1. Antal dreebte personer ved feerdselsuheld i
Danmark 1930 - 2000. Kilde Danmarks Statistik.

overbevisende effekt pa ulykkestallene og greenserne blev
permanente fra 1975 (Brodersen m.f1.1975). Der er sket
visse revisioner af de generelle hastighedsgraenser i de
folgende éar.

Men hvad er de underliggende forhold bag den langvari-
ge stigning og det senere langvarige fald i antallet af dads-
fald i trafikken? Selve trafikkens omfang, aktiviteten pa
vejene, ma ngdvendigvis vare af stor betydning.

Det er ikke klart, hvordan denne aktivitet bedst kan ma-
les, men en tilnarmelse kunne vere at male motortrafik-
kens omfang som tilbagelagte bilkilometre. Det har i are-
nes lob veeret forsggt at male kerslens omfang med for-
skellige metoder. Desverre har metoderne veeret skif-
tende, idet de har vaeret baseret pa brendstofforbrug, pa
reprasentative tellinger og pé interviewstudier. Der fin-
des ikke estimater for trafikomfanget i Danmark baseret
pa samme metode gennem hele perioden 1930 - 2000.
Det er derfor ikke muligt at studere antallet af dedsfald
direkte i forhold til trafikkens sterrelse.

Tanken om, at uheldene afthanger af trafikkens omfang,
er naturligvis gammel. I Faerdselsuheld 1932 anfores bl.a.,
at antallet af uheld er faldet med 8,3% i hele landet fra
1931 til 1932. Om drsagerne hertil siges senere: ,,Det kan
i den forbindelse naevnes, at kebenhavnske ferdselstal-
linger viser en gennemsnitlig nedgang fra 1931 til 1932 pé
godt 13% for personbilernes, 10% for lastbilernes, samt
3-4% for motorcyklernes vedkommende. Derimod er
cyklisternes antal steget med naesten 18%".

1930 1931 1932 1933 1934 1935 1936 1937

Benzinforbrug 100 113 108 112 121 129 138 144
Indreg.
motorkeretgjer

Motorkeretojsuheld 100 103 91 96

100 109 106 108 113 117 122 128
108 109 106 107
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I Feerdselsuheld 1933 anferes, at ,,Antallet af ferdsels-
uheld ma ses pé baggrund af ferdselens intensitet, der
kan @ndre sig ret staerkt fra ar til ar. I tallene for forbru-
get af benzin har man et nogenlunde anvendeligt udtryk
for feerdselsintensiteten...“ Emnet er igen taget op i Feerd-
selsuheld 1937. Der angives en lille tabel over benzinfor-
brug, indregistrerede motorkeretgjer og motorkeretajs-
uheld i indexeret form.

Det ses, at antal indregistrerede biler tilsyneladende fol-
ger benzinforbruget ganske godt, men dog ikke meget
teet. Man kunne antage, at konjunkturudsving slar harde-
re igennem pa benzinforbruget dvs pa udnyttelsen af bi-
lerne end pa selve bilparken. Tallene tyder maske samti-
digt pa, at udnyttelsen af bilerne er stigende igennem &re-
ne. Uheldene udvikler sig tydeligt langsommere end ben-
zinforbruget.

Der er grund til at tro, at bilernes gennemsnitlige udnyt-
telse er steget gennem arene, men hovedtraekkene i tra-
fikudviklingen vil formentlig beskrives af udviklingen i bil-
parken. Udviklingen i bilparken fremgér af fig 2.

Bller pr 1000 (naky
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F igur 2. Biltcethed i Danmark. Biler er bdde personbiler og
lastbiler.

Det er en naturligvis en tilnsermelse at lade biltallet re-
prasentere trafikkens omfang. Men biltallet har den for-
del, at man kan vere ret sikker pa, hvor stort det har
veeret, idet bilemme i alle arene har veeret et vasentligt
skatteobjekt, som derfor har veret registreret med stor
nidkerhed og ngjagtighed.

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

Ggar man denne antagelse, at trafikkens omfang er pro-
portionalt med biltallet, er det naturligt at undersoge ud-
viklingen i antallet af draeebte personer set i forhold til an-
tal indregistrerede biler.

Figur 3 viser antal drabte personer i forhold til antallet af
indregistrerede biler i Danmark fra 1930 til 2000, idet krigs-
arene er udeladt. Figuren skulle altsa i store treek beskri-
ve udviklingen i antallet af draebte i forhold til trafikkens
udvikling.

De relativt store udsving i kurven i figur 3 i arene op til
1955 kan delvis forklares ved tilfeeldige udsving i antallet
af draebte 1 de ar, hvor antallet af dedsfald var ret lavt
maélt i absolutte tal. Der er dog sandsynligvis ogsé tale
om, at der skete svingninger i bilparkens udnyttelse som
konsekvens af gkonomiske konjunkturer. I begyndelsen
af 1930’erne var bilparken mere stabil end benzinforbru-
get ifalge tabellen foran.

En narliggende fortolkning af figur 3 er, at der igennem
perioden siden midten af 1950’erne er sket en jeevn for-
bedring af forholdene, dvs det er i hele perioden blevet
mere og mere sikkert at kegre i bil. Mere detaljerede ana-
lyser viser, at der ogsa er sket faerre dedsfald blandt cyk-
lister og fodgeengere, men om det er blevet relativt sikre-
re for dem 1 forhold til trafikaktiviteten, er mere uklart.
Den store pukkel pa kurven i figur 1 i &rene 1960 til 1975
eller vendepunktet i 1971 genfindes ikke pa figur 3. Det
store fald pé figur 11 1973 - 74 slar dog igennem ogsa pa
figur 3, men det ser ikke sa dramatisk ud.

Fig. 3 tyder p4, at situationen er blevet forbedret jeevnt
hen siden midten af 1950°erne, hvor bilismen virkeligt tog
fart. For den tid viser figur 3 en ustabil svingning om et
nasten konstant niveau. Det betyder, at i1 den periode var
antal dedsfald i trafikken 1 store treek proportionalt med
bilparkens storrelse. For hver gang bilparken forggedes
med 1000 biler, steg antallet af dedsfald med 2 om éret.

Kurven pa fig. 3 udger efter midten af 1950’erme med
tilnermelse en eksponentialfunktion. En sddan angiver en
udvikling, som har samme procentvise @ndring fra &r til

Figur 3. Udviklingen i antal trafikdreebte pr. 1000
indregistrerede biler fra 1930 til 2000
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ar. I Danmark har udviklingen veeret sadan, at der tilnzer-
melsesvis er sket en arlig reduktion i sterrelsen drabte/
1000 biler pé lidt over 2% om é&ret. Deles udviklingskur-
ven i to dele pa hver side af det store spring i 1973/74
finder man et gennemsnit pd 2,13% fra 1954 til 1973 og
pa 2,68% fra 1974 til 2000.

Denne gradvise forbedring pé nogle fa procent om &ret
genfindes i en lang reekke industrialiserede lande, se Tha-
gesen, 1996. Det er ikke et specielt dansk fenomen. Man
kan med en vis ret formulere den hypotese, at denne type
udvikling, som synes at forlabe over en leengere arrekke
i mange lande, er et karakteristisk faanomen i forbindelse
med en fremadskridende motorisering af den art, som er
sket 1 verdens industrialiserede lande.

Spergsmalet om, hvorfor der er den store pukkel pa deds-
faldskurven i fig. 1 med forst stigning og derefter fald,
kan da tankes besvaret pa folgende made: Den grund-
leggende sikkerhedsmaessige udvikling er en jaevnt fal-
dende frekvens af drabte pr. 1000 biler - fig 3 - mens
dedsfaldskurvenifig 1,,blot“ er produktet af fig. 3 og fig.
2. Set pd denne méde er udviklingen i dedsfaldene, fig 1,
direkte styret af tempoet i bilparkens vackst, fig. 2. I are-
ne op til 1971 var vaksten i bilparken relativt langt krafti-
gere end faldet i dedsfaldsfrekvensen, altsa klart over 2
— 3% érligt, og derfor steg antal dreebte, men det vendte
omkring 1971, fordi den relative tilvaekst i bilparken faldt
under de 2%.

Hvorfor forbedres trafiksikkerheden gradvis, malt som
pa fig. 3?7 Det har varet antaget, at nar det absolutte
uheldstal nar op i markbare hejder i et samfund, vil det
affede en samfundsmaessig reaktion i form af en raekke
trafiksikkerbedsfremmende forholdsregler. Det synes at
indtreeffe, nir motoriseringen stiger ud over et vist be-
skedent niveau (se Thagesen 1996). I Danmark gennem-
fortes sdledes omkring midten af 1950-erne en gennem-
gribende modernisering af vejtrafiksystemet. Feerdsels-
loven @ndredes med vaegt pa effektivitet og sikkerhed,
og trafikreguleringen andredes - efterhanden med ud-
strakt brug af trafiksignaler, vognbaneafmerkning, hej-
re- og venstresvingsspor osv. Forbedringerne i Feerdsels-
lov, vejenes konstruktion og trafikregulering, bestemmel-
ser om karetgjers indretning og brug er sket i en stadig
fortlgbende proces.

Disse reformer har haft til formal at gere det lettere at
veare trafikant - méaske isar bilist - og habet var, at trafi-
kanterne ville vaenne sig til en stadig taettere trafik og be-
gé ferre fejl. Man kan formode, at den stadige forbed-
ring i den trafikale risiko kommer som en konsekvens af
dels sikkerhedsfremmende tiltag, dels forbedret trafikant-
adferd. Disse to forhold er sandsynligvis indbyrdes for-
bundne. En diskussion af denne tankegang med relation

til udviklingen i andre lande findes i (Thagesen 1996).

Det er ofte fremfort, at situationen for faerdselssikkerhe-
den er bedre i vore nordiske nabolande og i England end
i Danmark. Her sammenlignes typisk med data for tra-
fikdedsfald i forhold til trafikkens omfang. En konsekvens
af de foregdende betragtninger er, at dette naeppe vil
®ndres vaesentligt i en drreekke. Situationen er forbedret
afgerende bide i disse lande og i Danmark, og vi ligger i
dag langt bedre end fx England gjorde for 20 &r siden.
Men udviklingsforlebene i den trafikale risiko er, som
navnt, ret parallelle i disse lande og 1 Danmark. Vi vil sa
at sige stadig ligge 4 - 5 ar bagefter England. Det betyder
ikke, at tingene gir automatisk, men derimod, at vi er
nedt til at heenge pa og gennemfore de samme forbedrin-
ger, som disse lande gor. Tilfaeldet med hastighedsbe-
graensningerne i 1974 viser jo, at man med et kraftigt ind-
greb kan flytte kurven pa figur 3 et godt stykke nedad i ét
hug.

Uheldsstatistikkens anvendelser i praksis

I de foregdende afsnit er det iser datagrundlaget om tra-
fikulykkerne, som er beskrevet. Det er ogsa beskrevet,
hvorledes der er sket en datamaessig kobling mellem ulyk-
kesdata og data om vejnettet. Dette udviklingsarbejde blev
gennemfort for at skabe grundlaget for en mere effektiv
udnyttelse af ulykkesdata. Det var tanken, at man pé
denne méde bade kunne styrke samarbejdet mellem poli-
ti og vejmyndigheder og forbedre vejmyndighedernes egne
muligheder for at gennemfore analyser af uheldene. Der-
ved opnéedes, at uheldsstatistikken blev anvendt bade i
de store linier og i konkret analyse af de enkelte uheld,
set 1 forhold til omstendighederne pa uheldsstederne.

Faerdselssikkerhedskommissionen var opmerksom pa dis-
se muligheder og afgav i 1971 en betenkning om dette
(beteenkning 608, 1971). Det forte til en vasentlig styr-
kelse af sikkerhedsarbejdet, idet Vejdirektoratet i 1972
oprettede et szrligt sekretariat (benzvnt SSV), som ud-
forte et stort arbejde med at informere lokale myndighe-
der om mulighederne for at opné sikkerhedsforbedringer
gennem systematisk arbejde med bl.a. uheldsstatistikken.
SSV udarbejdede konkrete vejledninger og atholdt en lang
raekke kurser over hele landet, hvori mange lokale med-
arbejdere fra politiet og vejmyndighederne deltog.

Overordnede synspunkter pd uheldsforebyggelse.
Igennem 1960’erne udkrystalliseredes en faglig diskussi-
on, som reelt handlede om, hvorvidt uheldsforebyggelse
hovedsageligt er et trafikplanlaegningsspergsmal eller et
trafikteknisk spargsmal?

Anskues uheldsforebyggelsen fra et planlagningssyns-
punkt, bliver spergsmaélet, om man gennem udformnin-
gen af bebyggelserne og deres vejnet og gennem et hen-
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sigtsmassigt valg af vejudformning til et givet trafikbe-
hov kan skabe et gnsket sikkerhedsniveau. Idéerne blev
delvis udviklet gennem anlaggene af de ,,nye byer om-
kring London i efterkrigsrene, 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 besta i

en funktionel klassificering af vejnettet

en separering af den lette trafik fra den tunge trafik

en hensigtsmaessig 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, s at sige
stred mod planernes hensigter: feerdedes stitrafikanterne
uden for stinettet? var der uheld med tunge keretojer pa
boligvejene? osv. Der skulle altsd bade kunne gives et
generelt niveau pa den samlede frekvens pa de enkelte
vejklasser og en god stedfastelse af uheldene samt en
beskrivelse af omstendighederne. Alt dette blev muligt
med den reviderede statistik fra 1967. Problemet var, at
hvis man alene ad planlegningens 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 méa bekempes, hvor og
nar de indtreeffer. Der var i hvert fald i 1960’erne et sé&
igjnefaldende her-og-nu problem, at den praktiske bekaem-
pelse af uheld nedvendigvis matte styrkes. Der matte
derfor udvikles metoder til lokal uheldsbekampelse.

Den praktiske uheldsbekempelse. Sort-plet arbejdet.
En afidéerne bag igangsatningen af Ole Thorsons pilot-
projekti 1965 var at etablere en mere korrekt faglig bag-
grund for Vejdirektoratets praktiske uheldsbekampelse.
Arbejdet matte ses som en direkte opfelgning pa forsla-
get fra Sundhedsstyrelsens arbejdsgruppe om at samke-
re et vejregister med Danmarks Statistiks uheldsregister.
Der foreld kun lidt i form af danske forarbejder: Vejdata-
behandlingsudvalgets arbejdsgruppe og et internt notat fra
Vejdatalaboratoriet fra 1965.

I det landsdaekkende landevejsnet (stats- og amtsvejene)
var spergsmalet om fastleggelse af et risikoniveau for
de enkelte vejtyper og krydstyper - beskrevet ved den
geometriske udformning - et vigtigt punkt. Her var det
iseer det samlede niveau for uheldene og deres fordeling
pa trafikarterne, som ville indgé i trafikekonomiske be-
regninger.

Det lykkedes i pilotprojektet med stette fra Vejdatalabo-
ratoriet at fa etableret en forste brugbar version af et
datasystem, som tillod en lang rakke analyser. Hoved-
tanken var, at der skulle etableres et vejregister bestden-
de af ret sma enheder - vejkryds og korte straekninger —
hvor hver enhed havde ensartede vejtekniske elementer
og hvor trafikkens sterrelse var kendt. P4 dette virtuelle
vejnet skulle alle uheldene efterhdnden placeres séledes,
at man for hver streekning eller kryds kunne afgere, 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 athaengighed af tra-
fikkens storrelse samt en forste model for uheldenes til-
feeldige variation i tid og sted.

Det sidste blev grundlaget for en definition af sorte plet-
ter, som i forskellige former har veret anvendt af Vejdi-
rektoratet og amterne i en arraekke. Definitioneme og
metoderne bygger pa en antagelse om, at uhelds indtree-
den kan opfattes som en Poisson-proces i tid og sted.
Tankegangen i sort-plet arbejdet var da den, at det nye
statistiksystem pa et rent statistisk grundlag skulle udpe-
ge streekninger og kryds, som var under mistanke alene
pga antallet af uheld, idet der blev taget hensyn til vejens
type og trafikkens sterrelse. Derefter skulle der ske en
analyse af de neermere omstendigheder ved de stedfundne
uheld efter en lignende tankegang som den, der var ud-
viklet af Landstrem. Herefter kunne man udarbejde re-
levante forbedringsprojekter.

Den enkle Poisson-model, som anvendtes, rummede en
reekke praktiske forenklinger, som i dag mé anses for at
veere uacceptable. Hele tankegangen er blevet underka-
stet en kritisk revision i et ph.d.-arbejde 1 drene 1999 —
2002 (Vistisen 2002).

Der er i de forlobne ar opnéet 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 haenderne pa SSV. Ikke blot
i Vejdirektoratet, men ogsé i amterne og i nogle kommu-
ner har man i en lengere arreekke arbejdet efter disse
idéer. I dag bruges tillige andre metoder til uheldsbekaem-
pelse, som ikke forudseetter de antydede statistiske me-
toder, fx Trafiksikkerhedsrevision, Vejdirektoratet 1997.

Det ma understreges, at det i stort set alt praktisk uhelds-
bekaempende arbejde er nedvendigt at have adgang til et
register, hvor uheldenes placering og de nermere om-
steendigheder kan ses. Dagens system VIS — Vejsektor-
ens Informations System — bygger stadig pa tanken om,
at Danmarks Statistiks data om uheldene indlegges pa et
vejregister. VIS indeholder i gvrigt en reekke informatio-
ner, som ikke vedrerer uheldsbekampelse.
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Sammenfatning

Vejtrafikkens sikkerhedsproblemer i Danmark har veeret
store gennem 1900-tallet. Hen ved 50000 mennesker har
mistet livet og flere millioner er kommet til skade. Dan-
marks Statistiks faerdselsuheldsrapporter baseret pé poli-
tiets indberetninger har veret vaerdifulde til beskrivelse
af problemets storrelse og til at belyse omstendigheder-
ne ved de enkelte uheld. En rakke supplerende datakil-
der har kunnet udnyttes til neermere at precisere proble-
mets starrelse. Vejsektoren har kunnet udnytte disse da-
ta samt egne data om trafikkens sterrelse og vejenes
geometriske udformning til at gennemfore praktisk uhelds-
bekaempelse. Denne uheldsbekempelse har resulteret i
malelige forbedringer af sikkerheden pé vejene.

Bilag 1. Merketalsproblemet

Det har fra statistikkens start vaeret erkendt, at statistik-
ken ikke kunne vaere komplet, forstaet sdledes, 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
vare mere ufuldsteendig i landdistrikterne end i byerne.
Og da Danmarks Statistik kun kender de uheld, som ind-
rapporteres af politiet, ja s& métte der eksistere et ,,mor-
ketal®, altsa et antal af faktisk indtrufne uheld, som ikke
indgar i statistikken.

Forholdet omtales lidt mere indgiende 1 Faerdselsuheld
1946. P4 det tidspunkt var statistikken baseret pa begre-
berne hovedérsag og biarsag. Hovedérsag betragtedes
som akvivalent med ,,Uheldet forvoldt af‘. Man finder i
tallene, at der blandt de tilskadekomne motorkerende var
8,3 % draebte blandt dem, som var uheldsforvoldende,
mens tallet kun var 3,0 % drabte blandt de tilskadekom-
ne, som ansés for uden skyld i uheldet. Hvis man antager,
at risikoen for at blive drabt, givet at man kommer til
skade, vil vare uafthangig af, om man er skyldig eller
uskyldig, sa tyder tallene p4, at skyldige, som er kommet
mindre alvorligt til skade, i betydeligt omfang unddrager
sig en politimassig undersegelse for at undga straf for
feerdselslovs overtraedelse. Dette er dog kun muligt, hvis
den skyldige selv er eneste skadelidte. Ud fra disse over-
vejelser opstilles falgende tabel (Feerdselsuheld 1946 p.39):

Man fandt altsa, at et sken over morketallet for drabte
og tilskadekomne var 15243 - 6816 = § 427. De registre-

Optalt Beregnet
Antal draebte 312 312
tilskadekomne 6 504 14 931
Antal draebte og tilskadekomne i alt 6816 15 243
Antal feerdselsuheld med personskade 5878| ca. 14 000
- - - kun materiel skade 7513| ca. 18 000
Antal feerdselsuheld i alt 13391| ca. 32000

rede skader udgjorde altsé sandsynligvis under halvdelen
af de faktiske.

I forbindelse med et forsgg pd Kebenhavns Amtssyge-
hus Glostrup i 1960, hvor der gennemfertes stikprevetzl-
linger af personer indkommet pa skadestuen pa grund af
trafikskade, blev politiets rapporter om personskadeuheld
sammenlignet med hospitalets data. Der var darlig over-
ensstemmelse mellem de to datakilder. Det blev bemzer-
ket, at det is@r var eneuheld med tohjulede trafikanter,
som savnedes i politiets registrering (Sundhedsstyrelsen
1967).

P& Rigshospitalets skadestue gennemfortes ogsa forseg
med registreringer af trafikskadede sidsti 1960’ erme (Kam-
per-Jargensen 1972). Ogsa her findes et procentvis stort
merketal, iseer for eneuheld med cyklister. Lidt mere anek-
dotisk fortzlles, at en del af eneuheldene med cykler (,,fal-
det med cyklen®) ved narmere udspergen viste sig at
hidrere fra veertshusslagsmal eller husspetakler. Den slags
fejlagtige oplysninger pa skadestuen forekommer sikkert
stadig, men har dog nappe stor kvantitativ betydning.

Fra begyndelsen af 1970 erne blev emnet merkeuheld til
en vaesentlig del af den faglige diskussion omkring trafik-
sikkerhed. Her bidrog is@r overlege Erik Nordentoft,
Odense, (se fx Nordentoft 1972) til, at spergsmalet blev
endevendt. P4 grundlag af tal fra skadestuer mange ste-
der métte det anses for meget veldokumenteret, at mer-
ketallene var betragtelige, og at de uheld, som ikke indbe-
rettedes, iser vedrerte eneuheld, og ofte med cyklende
berm. Det var ogsa klart, at merketallene vedrorte 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 merketallene. Gennem en sammenligning af
forholdene for berneulykker i henholdsvis Hjerring og
Ringsted fandt man, at det forhold, at skadestuen i Hjor-
ring var lukket, dvs det kreevede en legehenvisning at
besgge den, mens man i Ringsted kunne ga direkte ind
fra gaden, beted, at relativt flere i Hjorring end i Ringsted
benyttede sig af at alarmere ambulance for at fa den til-
skadekomne ind pa skadestuen. Alarmeringsproceduren
betad, at politiet i Hjorring rutinemaessigt fik kendskab til
relativt flere uheld, dvs at marketallet blev mindre og det
officielle skadestal dermed sterre. En ngjere underse-
gelse viste, at forskelle i rapporterede uheldsfrekvenser i
de to byer i hvert fald delvis kunne henfares til dette for-
hold.

Siden 1995 har samtlige skadestuer indberettet data om
alle indkomne patienter til Sundhedsstyrelsens Landspa-
tientregister. Ud fra disse data har DS gennemfort un-
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dersegelser af marketallene. Undersogelserne er resu-
meret i Ferdselsuheld 1998 og Faerdselsuheld 2000.
Morketallene er i disse undersggelser fundet til at vaere
omkring 4 gange det officielt rapporterede. Marketallene
kan nu ogsé fordeles ud pa trafikantgrupper, aldersgrup-
per og lesionstyper.

For fuldstendigheds skyld skal blot nevnes, at DS ogsa
har undersggt, om tilsvarende forhold ger sig gaeldende
for de rapporterede dedsfald, se Ferdselsuheld 1997. Det
konkluderes i undersggelsen, at der er visse uoverens-
stemmelser mellem sundhedsstyrelsens dedsarsagsregi-
ster og faerdselsuheldsregisteret. Kvantitativt gar fejlene
i begge retninger og er omtrent lige store, sa der er grund
til at formode, at opgivelserne om antal drabte trafikan-
ter i faerdselsuheldsstatistikken er nogenlunde korrekte.
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Landtransporten i Danmark i 1. artusinde e. Kr.

af Lars Bjarke Christensen

Det értusinde, der fulgte i kelvandet pé Kristi fadsel, er
en af de mest begivenhedsrige perioder i den danske for-
historie. Igennem hele perioden var det danske landskab
preeget af befolkningens opdyrkning af jorden, ligesom
der ogsa var en rig variation af skove, enge, moser, sger
og vandleb, der var naturlige forhindringer for de vejfa-
rende. Samtidig oplevede landet ogsa store forandringer
gennem den 1000-&rige periode. Landet gik fra at vare
opdelt i mindre stammedemmer i drtusindets begyndelse
til et mere samlet landomréde i slutningen af artusindet,
hvor et magtfuldt kongedemme regerede landet. Ved
Kristi fadsel bestod bebyggelsen i Danmark af sterre el-
ler mindre samlinger af gérde, hvorfra benderne drev deres
landbrug. I vikingetiden fandtes stadig disse enkeltliggen-
de garde 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, sé-
som Ribe, Hedeby og Viborg. Samtidig undergik Europa
store eendringer i dette tidsrum. Omkring Kristi fedsel
var den altdominerende magt Romerriget, men i takt med
at arhundrederne gik, forsvandt det magtfulde rige, og
nye opstod. I artusindets midte havde Frankerriget — med
centrum i det nuvaerende Frankrig — for leengst overtaget
romernes rolle som den mest magtfulde elite i Europa.
Men interne forhold i Frankerriget forte til, at Det otton-
ske Kejserrige opstod 1 900-tallet i det nuvaerende Tysk-
land og kom til at spille en ikke helt uvaesentlig rolle i den
danske historie — ogsa set med vejhistoriske briller.

Men hvad med den danske landtransport i det 1. &rtusin-
de e. Kr. fadsel? Havde Danmark et fintmasket vejnet?
Og hvilken betydning havde landtransporten i denne peri-
ode? Det er nogle af de spargsmal, der vil blive fokuseret
pé i det folgende. Men forst er det nedvendigt at beskri-
ve en rekke faktorer, der har betydning for besvarelsen
af spergsmélene.

Vejkonstruktioner

Siden den ferste arkeeologiske udgravning af et vejanleg
i 1876 har man i Danmark opnaet en del kendskab til
forhistoriske veje og vadesteder, saledes at det har varet
muligt at udskille forskellige typer af vejanleeg. Den mest
simple form for vej er de sdkaldte hulveje, der er dannet
efter ferdslens slid. Hulvejene kan veere meget vanskeli-
ge at datere, men oftest viser det sig — nér datering er
mulig — at hulvejene stammer fra historisk tid. Andetle-
des er det med dateringen af de overgangssteder, der har
passeret vidomrader. Det gzlder blandt andet de gren-
og risveje, man har fundet pa Stevns, der viser, at denne
type vej fandtes sdvel i bronze- som jernalder. Mere kom-
pliceret og arbejdskravende var det at opfere de brolag-

te veje, som man ogsé finder pa Stevns. Disse veje kan —
som det senere vil blive bergrt — formentlig kaedes sam-
men med de gverste sociale lag. Hvilket ogséd gelder de
fribroer af trae, som blev opfert 1 900-tallet. Som det frem-
gér, er det oftest vejforbindelserne over vadomrader, der
har muliggjort datering af vejanlaeg. Man ma dog formo-
de, at de vejfarende i videst mulige omfang har undgéet
at krydse aer, enge og andre vidomrader, hvis mulighe-
den bed sig. Vddomraderne har vaeret naturlige forhin-
dringer for de rejsende. At naturlige banker ogsa kunne
benyttes, ses i de skriftlige kilder, hvor man blandt andet i
Frankerkreniken, skrevet af munken Gregors af Tours,
kan lase, at det visse steder slet ikke var nedvendigt at
bygge deciderede overgangssteder. Derudover m& man
ogsa tage i betragtning, at vejenes konstruktion og stand
formentlig har varet athaengig af ferdselsintensiteten.
Formodentligt har brugstiden for vejene og vadestederne
vaeret meget forskellige pé landsplan — lige fra den meget
lange kontinuitet vi meder pé Stevns til den saerdeles kor-
te for Ravning Enge broen neer Vejle.

Man ma antage, at vejene er blevet anlagt — mere eller
mindre bevidst — hvis der har varet et behov for trans-
port af mennesker, dyr og varer eller som led i militeere
og strategiske overvejelser. Som treekdyr péd disse veje
har oksen - savel i forhistorisk, som historisk tid — vaeret
af stor betydning. Dog skete disse transporter ikke med
serlig stor hastighed og gennemsnitsfarten har veret
mellem to og fire kilometer i timen, hvilket er langsom-
mere end hvad et gdende menneske kan preestere i rask
trav. Endvidere er det nedvendigt for oksen at graesse i
otte timer samt hvile i otte timer, inden den kan arbejde i
otte timer. Kort sagt et kreevende dyr.

Vogne

En reekke vognfund fra det 1. artusinde e. Kr. bevirkede,
at man i 1980erne foretog en rekke eksperimentelle for-
seg med rekonstruktion af vogntyper forskellige steder i
landet. Med baggrund 1 en raekke fund fra blandt andet
kendte arkaeologiske lokaliteter som Tranbzer, Thorsbjerg
og Vimose lykkedes det at konstruere en vogn fra ro-
mersk og germansk jernalder af sékaldt Tranbar-type.
Denne vogntype, der kan laste 300-400 kg, opstod med
inspiration fra de vestlige romerske provinser i &ldre ro-
mersk eller begyndelsen af yngre romersk jernalder. De
eksperimentelle forseg har vist, at Tranbar-vognen — i
modsetning til sin forgeenger Rappendam-vognen — var
et velaffjedret og gennemtankt keretgj, som — ogsé i
modsetning til farromersk jernalders Rappendam-vogn
— var mere terreengdende. Aflgseren for Tranbear-vog-
nen kom i vikingetiden og var den sdkaldte Astrup-Jel-
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Figur 1.

QOverst: Romersk jernalders Tranbcer-vogn.
Rekonstruktionsforsag er foretaget ved Forhistorisk
Museum Moesgdrd og Historisk Veerksted, Neesby.
Nederst: Vikingetidens Astrup-Jelling.vogn.
Rekonstruktionsforseg er foretaget ved Forhistorisk
Museum Moesgadrd for Jagt- og skovbrugsmuseet i
Horsholm.

ling-vogn. Denne vogntype havde en forbedret lasteevne
og kunne siledes laste op til 500 kg. Fra samme periode,
som vogne af Astrup-Jelling-typen har kert rundt i Nor-
den, findes en reekke gravfund, hvori vogne indgér. Det
geelder blandt andet Oseberg-graven i Norge, men ogsa
specielt 1 Jylland og Slesvig-Holsten har man fundet en
rekke vognfaddinger, som er blevet anvendt i gravudsty-
ret ved gravleggelse af iser rige kvinder. Denne gravty-
pe er oftest dateret til 900-tallet og iser til dette &rhund-
redes sidste halvdel. Det tyder saledes pa, at vogne hav-
de en vis betydning hos samfundets gverste lag.

Volde og spaerringer

Védomrader, der og moser har veret naturlige forhin-
dringer for landtransporten, som enten er blevet over-
vundet ved at anlegge overgangssteder eller ved at trans-
portruten forte udenom disse forhindringer. Men ogsa
volde og sperringer har lagt hindringer i vejen for de vej-
farende. Betydningen af disse — i visse tilfaelde op til kilo-
meterlange volde — har vaeret omdiskuteret. Forklaringer
som handelsgraenser, forsvarsverker eller territoriale af-
markninger har varet foresléet. Den mest kendte af dis-
se sparringer er Dannevirke-anlegget, hvis aldste faser
er dateret til 737, mens det lidt nordligere Olgerdige er
vasentlig eldre end Dannevirke-komplekset. Olgerdiget
ligger ca. 12 km sydvest for Aabenraa og har en langde
pa 12 km. Ved hjzlp af dendrokronologien er dette anlaeg
blevet dateret til 200-tallet, altsa romersk jernalder.

Sotransport

De store skibsfund ved blandt andet Skuldelev og Hede-
by har vaeret medvirkende til, at oplysningerne om den
forhistoriske setransport er vokset merkbart de senere
ar. Det har saledes vearet muligt at konstatere, at deri 1.
artusinde e.Kr. skete en merkbar 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 oversgiske togter.

Tilmed havde handelsskibene den fordel, at de kunne la-
ste betydeligt mere end vognene til landtransport. Vikin-
getidens Skuldelev 1-skib kunne saledes have en last pa
ca. 24 tons, mens Hedeby 3-skibet kunne laste ca. 60
tons — den hidtil sterst kendte lasteevne for et vikinge-
skib.

At det ikke var ufarligt at faerdes pé havet, vidner pirat-
overfald om. Saledes blev mission@ren Ansgar overfal-
det pé en rejse omkring ar 830, hvor han var pé vej mel-
lem Danmark og Sverige sammen med en gruppe keb-
mend. Halvvejs under overfarten blev skibet angrebet,
men de reddede dog livet ved at springe 1 vandet for der-
efter at redde sig i land. Men til trods for, at det ikke altid
var ufarligt at faerdes til havs, s& havde skibene — i hvert
fald i vikingetiden — en klar fordel: de kunne laste betyde-
ligt mere end datidens vogne.

Europas transportveje

Allerede i &rtusindets begyndelse, da store dele af Euro-
pa var under romersk herredemme, skete der en betyde-
lig udvikling af vejnettet. [ 312 f. Kr. havde man i [talien
bygget en vej mellem Rom og Capua, og dette blev start-
skuddet til de store romerske vejbyggerier. Langsomt, men
sikkert blev den romerske del af Europa dakket af et
omfattende vejnet, der karakteriseredes ved det snorlige
forleb, som man genfinder i blandt andet Nordfrankrig og
Podalen. De romerske veje 14 ofte trukket lidt vaek fra
kysten, séledes at der ikke opstod konkurrence med skibs-
trafikken, men vejene gik derimod ofte gennem gode land-
brugsarealer. @konomiske overvejelser ma saledes ve-
ret taget i betragtning, nar en ny vej skulle anlegges. En
kystnaer vej gennem dérlige landbrugsarealer ville hurtigt
blive en darlig forretning for den romerske statskasse.
Da Romerriget ndede sin starste udstrekning umiddel-
bart efter 100 e. Kr., var der et vejnet pa over 100.000
km spredt over hele riget.

Efter den romersk-germanske greense, Limes, fald i 200-
tallet og Frankerrigets opstden var der stadig en livlig
handel, hvilket nedvendiggjorde fjernhandelsveje. Den
sydfranske by Marseille var fra 500- til 700-tallet den
vigtigste omladeplads for varer til og fra det europziske,
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A Losfund
@ Grave
B Boplads

— Vejovergang
—Mulige ladepladser

Figur 2. Stevns var i romersk jernalder et betydningsfuldt
magtcenter. Pd figuren er markeret de bopladser, grave og
losfund fra romersk jernalder, som er fundet pd Stevns.
Ligesom vejaniceg fra oldtid og middelalder er indtegnet.
Pilene angiver de mulige steder, hvor omladning mellem
skib og vogn kan have fundet sted

arabiske og byzantinske omrade. Frankerrigets vigtigste
handelsvej gik fra Marseille og nordpa langs Rhone-flo-
den til de gvrige dele af det frankiske rige og Skandinavi-
en. De store fjernhandelsveje gik via de meget vigtige
vandveje sasom Rhinen, Mosel og Seinen. Vigtigheden
af vandvejene og den kystnzre beliggenhed ses blandt
andet i den frankiske handelsplads Dorestad, der var be-
liggende teet ved kysten, men ogsa ved udmundingen af
en af de store vandveje - Rhinen.

Stevns

Men lad os rette blikket mod det danske omréde. I yngre
romersk jernalder — 200-300-tallet — var det gstsjelland-
ske omrade praget af et politisk og skonomisk magtcen-
ter med centrum i Himlinggje/Varpelev/Vallgby. Dette ses
specielt ved den romerske import i gravfundene, som man
netop finder i dette omrade. Magtcenteret pa Stevns knyt-
ter i samme periode forbindelser til det nordlige Polen og
Mecklenburg, ligesom @ldre jernalders forbindelse til
Rhinlandet bibeholdes. Der var saledes tale om en magt-
fuld elite pd Stevns i denne tidsperiode. [ vejhistorisk sam-
menhaenge spiller Stevns en betydelig rolle, idet der siden

startskuddet pé en intensiv undersagelse 1 1966 er fundet
en rekke vadesteder over Stevns to dominerende der
Tryggevalde A og Stevns A (se figur 1). Disse undersg-
gelser har vaeret med til at give indsigt i den lokale infra-
struktur pa halveen over en lang tidsperiode. Set i lyset
af magtcenteret i yngre romersk jernalder er det bemaer-
kelsesveerdigt, at man ved disse undersegelser har kun-
net konstatere, at der netop i 2. og 3. &rhundrede e. Kr.
sker en markant forbedring af overgangsstederne over
Tryggeveelde og Stevns Aer. Det er netop i denne perio-
de, at vi ser de forste risveje bliver aflest af brolagte
veje, ligesom der er blevet lagt et meget stort arbejde i
forbedringen af vejnettet. Eksempelvis har brolagnings-
sten og sand formentlig skulle hentes ved stranden. Fun-
dene pa Stevns og det arbejde, som er blevet lagt i vejene
over vadomraderne, viser, at der ma have varet en livlig
kommunikation, som ikke kun har vedrert kersel fra bo-
plads til marker, men méske ogsa transport af gods fra
ladepladser ved kysten og ind i landet. Med fundet af de
mange vejovergange ses det, at Stevns er blevet knyttet
teettere til det @vrige Sjelland. 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.

Haervejen

I de skriftlige kilder neevnes den jyske harvej ferste gang
1 Adam af Bremens beretning fra ca. 1070, hvor han gav
folgende beskrivelse af turen op gennem Jylland: ”Den
forste del af Danmark, som hedder Jylland, streekker

Figur 3. Oldtidsvej ved Elverhaj, Hellested sogn pd Stevns,
frilagt i 1972. I vadestedet over Tryggeveelde a fandtes spor
af grenvej fra yngre jernalder, derunder en strenbro fra
celdre jernalder og derunder igen en celdre grenvej fra
ronzealder. Foto Koge Museum.
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sig fra Ejderen i leengderetning mod nord og mdler
tre dagsrejser, hvis man drejer af til Fyn, men hvis
man tilbagelegger vejen fra Slesvig til Alborg i lige
linje, sa har man 5 eller 7 dagsrejser. Det er kejser
Ottos vej lige op til Vendsyssel og det yderste hav...”" .
Hervejen gar — hvis vi folger Adam af Bremen - fra
Dannevirke i syd gennem det jyske indland og over Jel-
ling til Viborg i nord med fortsettelse herfra til Aalborg.
Kejser Ottos vej, som Adam af Bremen nzvner i ca.
1070, er betydelig &ldre end denne beskrivelse, og det er
saledes blevet foreslaet, at man for visse streekninger af
vejen skal tilbage til bondestenalderen. Det mé dog anses
for sandsynligt, at Hervejen har eksisteret i 1. artusinde
e. Kr. —ikke mindst set i lyset af blandt andet Olgerdiget,
der er dateret til 200-tallet. Den jyske hervej skal ikke
ses som en bestemt vej, men narmere som et harvejs-
strag bestdende af flere forskellige parallelt lobende ve-
je, der har bugtet sig gennem det jyske indland, hvilket

bade Hugo Mathiessens og Mads Lidegaards arbejder i
marken har vist. Omridet omkring Ravning Enge har i
adskillige artier tiltrukket sig opmaerksomhed ikke mindst
i kraft af den historie, som knytter sig til stedet og ikke
mindst Jelling fa kilometer mod nord. P4 baggrund heraf
er der fremkommet en rakke forslag til vikingetidens
vejforleb i omradet. I vikingetiden var Jelling et afkonge-
magtens stottepunkter, hvilket blandt andet ses af de to
gravhgje og runestenene, men omradets betydning ses
ogsd 1 opferelsen af den godt 760 meter lange treebro
over Ravning Enge i 979/980 e. Kr. Beliggende syd for
Jelling finder man Vejle Fjord og Vejle Adal, der med de-
res nasten 40 kilometers langde har varet en markant
barriere, hvis man eksempelvis var pé vej nord- eller syd-
over gennem Jylland. Inden opferelsen af det markante
bygningsvark over Ravning Enge har der kun veret to
mulige overgangssteder, hvis man i dette omrade ville
krydse over Vejle Adal.

@ Vejanlag dateret til

B Vejanlaeg dateret til oldtid

jernalder og vikingetid

Figur 4. Hovedparten af de
Jorhistoriske vejaniceg, der er
Jfundet i Danmark har kun
overordnet dateres til oldtid. En
ncermere datering til jernalder
eller vikingetid er kun muligt
Jor fa anleegs vedkommende -
anleggene pd Stevns er dog en

af undtagelserne.
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Det har vaeret foresléet, at broen over Ravning Enge skal
ses i tilknytning til det danske riges forsvar mod syd. I
Harald Blatands regeringstid var der flere stridigheder
ved blandt andet rigets sydgrense — Dannevirke — med
Det ottonske Kejserrige. Sdledes var Hedeby og Danne-
virke 1 974 blevet erobret. Kort tid efter opfortes ring-
borgene og Ravning Enge broen. Méaske blev netop den-
ne bro bygget for at skaffe kongemagten mulighed for
hurtigt at komme enten nord- eller sydpd, séledes at man
undgik tidskreevende omveje. De hulveje, som findes 1
tilknytning til Ravning Enge broen, har formentlig sluttet
sig til Heervejen. Hvis man ser pa den korte brugstid, som
vikingetidsbroen over Vejle Adal har haft, s3 virker den-
ne forklaring sandsynlig. Ravning Enge broen blev opfort
979/980, men stod kun i ganske f& 4r. De nyeste bud er,
at broen allerhgjest har staet i fem ar. Méaske pa grund af
den ottonske kejser Otto I1's nederlag i [talien i &ret 983
udnyttede Harald Blatand chancen og angreb det sles-
vigske omrade, saledes at Hedeby og Dannevirke sam-
me ar blev tilbageerobret. I december 983 dede Otto II,
og hans kun firedrige sen, Otto III, blev indsat. Ved den-
ne magtovertagelse lettede presset pa den danske syd-
greense og broen over Ravning Enge havde udspillet sin
rolle som et vigtigt led i militzere sammenhange. Det sy-
nes siledes godtgjort, at broen over Ravning Enge for-
mentlig ikke blev opfert pé baggrund af den jyske nord-
sydgaende trafik via Hervejen, men nermere skal ses 1
lyset af de militerstrategiske overvejelser, som forte til
opferelsen af ringborgene og Ravning Enge broen. Der-
imod kan det teenkes, at passagen ved Kolborg og méske
ogsé Vingsted har veeret et led i haervejsforbindelsen, som
har gaet forbi vikingetidens magtcenter i Jelling.

Som tidligere nevnt afgreenses Haervejen i nord af Vi-
borg, som er beliggende tilbagetrukket fra kysten. Grund-
laeggelsen af Viborg 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, siledes at man undgik krydsninger af storre vad-
omrader og aer. Eksempelvis fulgte Hervejen i store traek
det jyske hovedvandsskel sydp4, saledes at krydsningen
af &er blev minimeret mest muligt. I Viborg forgrenede
vejene sig ud i det jyske omréde, sdledes at man mod syd
— ad Heaervejen — kunne komme til Jelling, Hedeby og
Kontinentet. Mod @st gik vejene til henholdsvis Randers
og Hobro og mod nordest fandtes vejen til Aalborg, der
dog kom til at krydse en raekke vandlgb. Mod vest fand-

tes vejen i retning mod Skive. Desuden kunne man, hvis
man benyttede vejene mod sydest, komme til Arhus og
Skanderborg. Af de ovennavnte veje har Harvejen for-
mentlig veeret den vigtigste. Knudepunktet for en raekke
veje til forskellige dele af Jylland har ganske givet vaeret
med til at give Viborg en vis betydning og derved ogsé
veeret indirekte medvirkende til, at byen i ca. 1065 blev
bispesade og at det jyske landsting fik sade i Viborg.

Opsamling

I det foregdende er en raekke forskellige emner taget op
i forseget pa at besvare de to spergsmal, som indledte
denne artikel. For yderligere at belyse ovennavnte pro-
blemstillinger er Kulturarvsstyrelsens database “Fund og
fortidsminder” (tidligere Det kulturhistoriske Centralre-
gister?) gennemgaet i forseget pa at finde vejanleg fra
jernalder og vikingetid, ligesom enkelte publicerede fund
ogsa har fundet vej til det udarbejdede Danmarkskort.
Ligeledes er samme database blevet gennemgéet for
vejanleg dateret til Oldtid. Som det ses af figur 2 er det
tydeligt, at der er en markant overvaegt af anleg, som
kun overordnet er dateret til forhistorisk tid. Herved str
vi overfor et af de helt store problemer, ndr man skal
forsege at svare pa, om Danmark havde et veludbygget
vejnet i 1. drtusinde e. Kr. De dateringsmassige proble-
mer kommer her til udtryk, idet det som navnt kan vaere
meget vanskeligt at datere hulvejene, som er en af de
rigeste fundkategorier.

P4 Stevns kunne den store forbedring af vejnettet — 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 vard at over-
veje. Ikke mindst set i lyset af Broskovvejen ved Tapper-
ngje, som er opstiet med inspiration fra Romerriget. Ar-
bejdet med udbygningen af overgangsstederne pa Stevns
viser samtidig, at der ma have vearet en form for infra-
struktur, idet bygningen af de brolagte veje har kraevet
byggematerialer, som givetvis er blevet hentet langs ky-
sten. Ligesom der ma have varet transportruter fra ky-
sten og ind i landet, hvis man antager at ladepladserne
har ligget langs kysten. Om Stevns derved kan tages til
indteegt for, at der i hele Danmark fandtes et veludbygget
vejnet 1 yngre romersk jernalder, er dog vanskeligt at sva-
re pa. Et af problemerne er, at vi med Stevns stir over
for et omréade, der pa det tidspunkt var et magtcenter, og
det vil derfor vare usikkert at overfare ”Stevns-model-
len” til de fattige og tyndtbefolket omréder af landet.
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Derimod kan det antages, at man i vikingetiden ma have
haft et forholdsvist veludbygget vejnet — iser nir vi ser
pa det jyske indland. Haervejen mé saledes have haft en
betydning, hvilket eksempelvis kan ses i dannelsen af Vi-
borg i slutningen af perioden. De omtalte volde og speer-
ringer, der findes langs denne vejrute, tyder ogsa pa, at
vejen ma have haft en betydning — ikke mindst i kraft af
det nord-sydgéende Treeldige mellem Konged-omréadet og
Vejle A-omradet. Kan det tankes, at vejen samtidig har
veeret greensezone for forskellige havdingedemmer, in-
den statsdannelsesprocessen tog fart? Tanken er nzrlig-
gende, men hvor sandsynlig den er, er endnu meget usik-
kert. Om Ravning Enge broen har indgéet i hervejsforle-
bet, er dog mere sikkert, og anleegget skal formentlig ses
1 sammenhang med kongemagtens militerstrategiske
overvejelser. Det kan saledes tenkes, at nogle af de vej-
anleg, som blev bygget i jernalderen, kunne vere forbe-
holdt de gverste personer i samfundet eller for militeeret.
Dette kunne Ravning Enge broen vere et eksempel pa,
da der her er udfort store anlaegsarbejder, ligesom anlag-
gets mulige militzre betydning formentlig har sat begraens-
ninger for den civile befolknings adgang til broen. I histo-

Figur 5. Elverhgj pa Stevns set fra vest hen over et stykke
oldtidsvej frilagt i 1972. Foto Kage Museum.

risk tid har man haft de sdkaldte kongeveje i Danmark,
som udelukkende var forbeholdt monarken og hans fel-
ge. Det kan taenkes, at dette ogsa har fundet sted i 1.
artusinde e. Kr., selvom der ikke findes arkaologiske
beviser herfor og ikke mindst det meget lang tidsspend,
der er mellem de to perioder, gger usikkerheden.

Det er usikkert, hvor stort behovet har varet for trans-
port over land. Det virker dog mere sandsynligt, at man
over lengere streekninger har benyttet sig af vandvejene,
som man eksempelvis kender fra Frankerrigets transport-
korridorer. Séledes kunne et af vikingetidens skibe laste
24 tons, mens en vogn af Astrup-Jelling typen kun kunne
medtage omkring 500 kg. Ligeledes méa det formodes, at
sotransporten gik betydelig hurtigere set i forhold til en
oksetrukket vogn — ikke mindst set i lyset af oksens me-
get kraevende arbejdsvilkar. Men at landtransporten trods
alt ma have haft en vis betydning, kan maske ses i den
forbedring, der finder sted ved overgangen fra Tranbeer-
typen til Astrup-Jelling-typen, hvor lasteevnen forbedres.
Ferdslen pa vejene er selvfolgelig en vigtig faktor, hvis
man skal vurdere, hvilken betydning vejene havde, men
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det kan veaere meget svert — for ikke at sige umuligt — at
vurdere feerdslens intensitet. Det er ikke utenkeligt, at en
vej i lange perioder har ligget ubenyttet hen, men man ma
dog formode, at nar anlaegsarbejderne til krydsning af et
vadomrade gik i gang, ma det vare sket med baggrund i
et behov enten for transport, eller fordi anleegget indgik i
militeerstrategiske overvejelser eller maske som et magt-
symbol. Sidstnevnte forslag kan Ravning Enge broen
veare et eksempel pa, hvis man ser bort fra den militeer-
strategiske teori. At der ma have varet 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 nerliggende at foresla, at vejene har
haft en vis symbolsk betydning for datidens magthavere.

Som tidligere naevnt blev Ansgar overfaldet under en so-
rejse mellem Danmark og Sverige. 1 dag overses dati-
dens problematik med vejroverier og overfald pa havet.
Det har formentligt veeret risikabelt at begive sig ud pa
lazngere rejser. Her ma setransporten have haft en for-
del, idet overraskelsesangreb mé have veret svarere at
udgve til sgs end pa landjorden.

Ligesom overfald og reverier ma have veret en vis fak-
tor — selvom det ikke kan bevises arkaologisk — sa har
vadomréder og vandleb varet forhindringer for de vejfa-
rende. Dengang ma de have veret betydelige forhindrin-
ger. At det 11521 ikke var kutyme med gode overgangs-
steder, ses af Christian II's forordning, hvoraf det frem-
gar, at der skal sarges for gode broer. I vejhistorisk sam-
menhange er blikket ofte rettet mod overgangsstederme
og broerne, men en vigtig faktor er, at de vejfarende for-
modentligt har forsegt at undgd vddomraderne, hvorfor
zoner mellem vadomrader, som eksempelvis ved Spjelle-
rup pa Stevns, ma have haft betydning. Ligeledes er det
ogsd veerd at pointere, at Gregors af Tours fremforer, at
det ikke altid var nedvendigt at bygge vejanleg over vad-
omrader, men at naturlige vadesteder ogsé har veret be-

nyttet.

Endelig ma det ikke glemmes, at der fandtes forskellige
typer af vejovergange sdsom ris-, grenveje og brolagte
veje. Pa Stevns ser vi, at ris- og grenvejene bliver aflpst
af brolagte veje samtidig med, at der i omradet findes et
magtcenter. Ligeledes ser vi den meget specielle Bro-

skovvej, der ligger umiddelbart i neerheden af flere rigt-
udstyrede grave. Det er sdledes narliggende at foresla,
at man sandsynligvis skal se de brolagte veje som et tegn
pa eliten. Det samme ma galde fribroerne, som ved Rav-
ning Enge. Visse af fribroerne aflgses af en ringere tek-
nologi, hvorved det ma formodes, at magthavernes inte-
resse for anlegget ma vare aftaget. Dog kan vejanleg-
gene ogsd ses som kollektivt anlagte anlaeg. En vigtig faktor
for feerdslen pé jernalderens veje er is@r de gdende. At
der ma have varet géende, ses blandt andet af de brolag-
te veje af Tibirke-variant, hvor der findes traedesten for
folk til fods.

Séledes star man overfor en reekke vanskeligheder, nar
man skal forsgge at klarlegge, om man kan tale om et
fintmasket vejnet i Danmark i1 yngre jernalder, hvilket ogsé
er tilfeeldet, hvis man ensker at undersege landtransport-
ens betydning. En reekke faktorer (hastighed, lasteevne,
udenlandske paralleller, den danske geografi mv.) taler
dog for, at landtransporten har veret segtransporten un-
derlegen. Heervejen havde dog den fordel, at den bugte-
de sig ned gennem det jyske indland, hvor der givetvis
ikke var serlig stor konkurrence fra setransporten. Der-
for virker det naturligt med en vejforbindelse ned gen-
nem det jyske indland.

Men tilbage til de to spergsmal som blev stillet i indled-
ningen. Havde Danmark et fintmasket vejnet og hvilken
betydning havde landtransporten i det artusinde, som fulgte
i kelvandet pa Kristi fadsel? P4 baggrund af ovennavnte
virker det sandsynligt, at der alene i teetbefolkede og rige
omrader har varet et veludbygget og fintmasket vejnet,
mens marginale omrader kun har haft det i begrenset
omfang. Landtransporten har dog for de socialt bedst stil-
lede haft en vis veerdi bade symbolsk, gkonomisk og stra-
tegisk. Dette viser udbygningen af vejnettet pa Stevns,
opferelsen af Ravning Enge-broen og gravleggelser med
brug af vogne. Hvis man i fremtiden skal forsgge at kom-
me naermere pa en besvarelse af de stillede spergsmal,
mé det vare en forudsetning, at man foretager arkeeo-
logiske underspgelser i omrader, der ikke markerer sig
som magtcentre, modsat det velundersggte Stevns-om-
rdde. Desuden ville en maélrettet arkaeologisk undersg-
gelse af allerede kendte, men udaterede vejanleg vare
en fordel.
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Noter

1 (citat fra Becker-Christensen 1981, 30)

2 Endnu er databasen ikke komplet, hvorfor en del af Jylland kun
delvis er registreret. Databasen findes pd 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 hé-
bet om at fa oprettet et dansk vej- og bromuseum endnu
en gang kan spire og méske blive opfyldt.

Siden 1996 har det veret et gnske i Dansk Vejhistorisk
Selskab, at den kuldsejlede plan for et dansk vejmuseum
kunne fa nyt liv. Da vejmuseet pa Farg, oprettet 1991, gik
falliti 1996, lykkedes det at undgd, 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 forlgbne tid vaeret opbevaret pa skif-
tende steder og stér i skrivende stund dels i ridehuset pé
Holbaks nedlagte kaserne og dels i container pa Andels-
landsbyen Nyvang ved Holbzk.

En vejhistorisk komité vari 1979 gaet i gang med at ind-
samle effekter til et vejhistorisk museum, og snart var
der indlgbet s mange fra statslige, kommunale og priva-
te instanser, at det forelgbige magasin ved Hedehusene,
som var stillet til rddighed, 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 forste udstilling dbnes pé
Farg i en ny museums- og infoteriebygning. Skent Vej-
museet pd Farg havde ret gode bespgstal, var det ikke
muligt at udrede prioritetsgeeld, og museet gik i betalings-
standsning. Det er ikke almindeligt i Danmark, at nye
museer ved oprettelsen bebyrdes med prioritetsgeld, sé-
dan som tilfeldet var med vejmuseet pé Fare.

12002 organiserede bestyrelsen for Vejhistorisk Selskab
Foreningen til oprettelse af Danmarks Vej- og Bro-
museum, som havde det formal at oprette og forestd den
midlertidige drift. Samme &r fik Kulturarvstyrelsen en
bevilling pa 750.000 kr. til at undersege de vejhistoriske
samlinger og udarbejde redegerelse for deres museale
vardi samt foresla egnede muligheder for fremtidig ud-
nyttelse af samlingerne. Styrelsen fik pélagt at lese op-
gaven i samarbejde med Vejhistorisk Selskab. Forunder-
sogelsen udfertes af dr. phil. Per-Ole Schovsbo og af-
sluttedes i februar 2003. Meningen var, at Kulturarvsty-
relsen i lgbet af aret skulle udarbejde en endelig rapport.

Inden udfaldet af underseggelsen foreld, indtrédte den
hendelse, at ridehuset ved Holbzk Kaserne blev solgt og
skal veere remmet omved udgangen af januar 2004. Sam-
lingerne métte altsd enten flyttes, eller museumssagen
maétte opgives og samlingeme kasseres.

I den forbindelse var det, at Foreningen og Selskabet i
november 2003 henvendte sig til Folketingets Trafikud-
valg med anmodning om at stette oprettelsen af Dansk
Bro- og Vejmuseum som et etatsmuseum. I lidt forskelli-
ge udgaver eksisterer der allerede etats- eller etatslig-
nende museer for heer og flade, for jernbanerne, Post-
vaesenet og Toldvassenet. Ved trafikforliget afsatte Fol-
ketinget 10 mio. kr. til museets oprettelse og yderligere et
arligt driftstilskud pa 2 mio. kr. for en tidrig periode. I
forliget indgér, at Trafikministeriet skal fremlegge for-
slag til den bedst mulige lokalisering af museet.

Der stéir vi nu i gjeblikket. Endnu skal meget arbejde ud-
fores, for ideen er virkeliggjort. Men for Dansk Vejhisto-
risk Selskab er det med stor glaede 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 viderefore 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 pd Vejhistorisk Samling. 1
bilagsdelen er der givet eksempler pd
nogle af de genstande, der indgdr i
Vejhistorisk Samling.

Danmarks |

VEJ-&BROMUSEUM

Veje, broer og landtransport
—fra oldtid til putid 8
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Dansk Vejhistorisk Selskab

Dansk Vejhistorisk Selskab blev stiftet i 1982 med det formal at bidrage til at fremme interessen for den historiske
udvikling af vejbygning og -feerdsel i Danmark samt at vaere stotteselskab ved oprettelsen af et vejhistorisk museum.

DVSs nuvarende formél sgges realiseret ved arrangementer som foredrag, diskussioner, ekskursioner mv. samt kon-
takt med tilsvarende institutioner, isa@r i Norden. Det sker ved indsamling og registrering af effekter samt ved kortleg-
ning og bevaring af historisk interessante vejstraekninger og bygvaerker. Der samarbejdes i den forbindelse med andre
relevante institutioner, selskaber og personer.

Som medlemmer kan optages enkeltpersoner, foreninger, firmaer, institutioner og andre sammenslutninger, der gnsker
at stotte Selskabets formal.

Yderligere oplysninger om Dansk Vejhistorisk Selskab hos Selskabets sekretaer Carl Johan Hansen, Vejdirektoratet,
Niels Juels Gade 13, Postboks 9018, 1022 Kgbenhavn K. TIf. 3341 3333, Fax 3332 9830. E-mail: cjh@vd.dk.

Dansk Vejhistorisk Selskabs publikationer
Veje som kulturhistorisk faktor af ingeniordocent Morten Ludvigsen. Sertryk af Dansk Vejtidsskrift nr. 7 1983 (udsolgt).
De =ldste danske vejkort af arkivar Jorgen Nybo Rasmussen. Szrtryk af Arkiv 10. bind nr. 4 1985 (udsolgt).

Veje som kulturhistorisk faktor - Vej og transportproblemer for vejreformerne af lector, drphil. Alex Wittendorf. Sertryk af Dansk
Vejtidsskrift nr. 5 1987 (udsolgt).

Fzerdselsreglernes historie af drphil. Kristian Hvidt. Sertryk af Dansk Vejtidsskrift nr. 2 - 4 1991 (udsolgt).

Plan til en forbedred Indretning af Veivaesenet i Kongeriget Danmark. Hans Excellence, Herr Geheime Raad
og Greve Reventlous. Transskriberet af lektor Claus Bjorn, Kebenhavns Universitet, med gkonomisk stette fra
DVS. Udgivet i anledning af Vejforordningens 200 ars jubileeum. (Pris 50 kr).

Forordning om Vei-Vasenet i Danmark af 13. december 1793. Genoptryk i anledning af Vejforordningens 200
ars jubileeum. (Pris 50 kr).

Den danske vej i 200 ar af akademiingenior Carl Johan Hansen, Vejdirektoratet. Udgivet i anledning af Vejfor-
ordningens 200 ars jubileum. (Pris 50 kr).

Om Vejforordningen af 13. december 1793. 7 artikler af cand jur. Torben Topsoe-Jensen, universitetslektor
Claus Bjorn og civilingenior Georg Christiansen. Sertryk af Dansk Vejtidsskrift nr. 4-11 1993.

Generalvejkommissionens plagednd af ph.d. Steffen Elmer Jorgensen. Sartryk af Dansk Vejtidsskrift nr. 4
1996.

Braut 1 - Nordiske Vejhistoriske Studier. Udgivet af Danmarks Vejmuseum i samarbejde med Finlands Vigmu-
seum, Norsk Vegmuseum og Vigverkets museum, Sverige. (Pris 200 kr).

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

Fra chaussé til motorvej - Det overordnede danske vejnets udvikling fra 1761 af ph.d. Steffen Elmer Jor-
gensen. Udgivet 2001 af DVS 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 Vejmuse-
um, Finlands Vigmuseum og Vigverkets museum, Sverige. (Pris 160 kr).

Danmarks Vej- & Bromuseum. Veje, broer og landtransport - fra oldtid til nutid. Udgivet af DVS i 2003. (Pris 50 kr)
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