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Synopsis:

Specialeathandlingen kaster lys over de
tildels ukendte ulykkeskarakteriska for eneu-
lykker med blgde trafikanter ved brug af
ambulancedata. Eneulykkerne er i hgj grad
underrapporteret i de officielle ulykkesstati-
stikker. Arbejdet har taget udgangspunkt i
et spsterprojekt af Olesen et al. (2023).

Projektfokusset er undersggt nsermere igen-
nem et litteraturstudie. Indledningsvis har
datamaterialet undergaet en validerings-
proces med udledning af uheldsfaktorer.
Efterfglgende er der foretaget en dybdega-
ende analyse af ambulancedata, stillet til
radighed af Region Nordjylland for Aalborg
Kommune i 2016-2019. Analysen baseres pa
en tematisk gennemgang af datassettet samt
en stedsspecifik analyse af uheldsbelastede
lokaliteter. Besigtigelse af 50 tilfeeldigt
udvalgte uheldslokaliteter er foretaget for
at afdeekke typiske uhensigtsmeessigheder i

infrastrukturen.

Hensigten med de frembragte resultater har
veeret at belyse, hvilke problematikker aktg-
rer indenfor det kommunale trafiksikkerheds-
arbejde seerligt ber fokuserer pa ved fore-
byggelse af eneulykker med blgde trafikanter.
Resultaterne har udmundet i en diskussion

af anvendelsespotentialet for ambulancedata

samt en reekke anbefalinger til forebyggelse.
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Abstract

Background: Traffic accidents are inevitable, as so the traffic safety approach have
evolved from quantities being the measure of safety to instead focusing on reducing
fatalities and severe injuries. Influenced by the new approach, the United Nation have
stated a SDG-target “to reduce road deaths and injuries by at least 50%". Official accident
statistics have nevertheless stagnated and it is well known that single crashes by vulnerable
road users (VRUs) are hardly reported. Pedestrian falls are not even characterized as
a traffic accident. The underreporting creates a skewed distribution of infrastructural
investments where single VRU crashes are forgotten. The prioritizing exist due to an
ignorance to their characteristics, even when their socioeconomic cost corresponds to car
accidents. It calls for new approaches to accident prevention for which this study for the

first time uses prehospital records in an in-depth analysis of single VRU crashes.

Methods: VRUs is defined as four different road users; cyclists, pedestrians, moped
drivers, and pedestrians on wheels (POW). The used data source was a merged dataset
between prehospital records and hospital records. The dataset was bounded within the
municipal boundaries of Aalborg in Denmark from 2016 to 2019. The validation contained
going through every single VRU crash to reduce the number of misclassified records. The
dataset contained 637 single crashes after the validation which went through a thematic
analysis. It was also possible to attach contributed factors to some of the single crashes
(n=412), which were categorized into six categories. Out of 637 some of the single crashes
had wrongly localizations (n=46) which could not be analysis in the localized based
analysis. Out of 591 single crashes with correct localization a selection of 50 crashes

underwent a crash site inspection to point out insufficient and unsuitable road engineering.

Results: VRUs in single crashes were mostly men with a share of 585%. Intoxication
was found as the most attached contributory factor out of the 412 single crashes (31%).
Especially cyclists (31%) and moped drivers (52%) crashed while been intoxicated. Moped
drivers were particularly found as middle-aged men where intoxication contributed to
the crash. The second-most attached contributory factor was curbs that also was found
problematic for cyclist and moped drivers and the crash site inspection showed fallible
curbs that did not follow the recommendations. The most attached contributory factor
for pedestrian falls were uneven pavement. Elderly women above 55 years dominated the
pedestrian falls and elderly road users were particularly found in pedestrian falls in the
inner city of Aalborg. Elderly cyclist was greatly attached with non-road construction

factors associated with lack of balance.
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Conclusion: The inclusion of pedestrian falls are first of all crucial to ensure equality
between road users. The prehospital purpose is indisputable to assist vital emergency
rescue in case of severe traffic accidents. Nevertheless the study finds that prehospital
records can benefit the prioritizing of single VRU crashes in the traffic safety work. It
shed light on unknown crash characteristics and enriches current accident databases. A

validation of crash data must be completed before their usability.
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Forord

Specialeafthandlingen er udarbejdet af Anders Brogaard Tallaksen og Carl Elias Riis
Persson pa kandidatuddannelsen i Veje og trafik pa Aalborg Universitet i perioden
september 2022 til juni 2023.

Specialefokusset opstod, idet muligheden bgd sig for at anvende ambulancedata som
ulykkesdata. Emnet var nyt og tildels ubeskrevet i trafiksikkerhedsarbejdet, hvilket
vakte stor interesse. Formalet kom i stand, da datamaterialet viste en stgrre andel
blgde trafikanter i eneulykker, som ellers er markant underrapporteret i de officielle
ulykkesstatistikker. Den unikke mulighed for at belyse karakteristika for disse eneulykker
skabte en stor interesse til at ggre projektet handgribeligt for Aalborg Kommune ved at

give anbefalinger til forebyggende tiltag.

Region Nordjylland har stillet ambulancedataet til radighed, som har haft en geografisk
afgreensning til Aalborg Kommune i perioden 2016-2019. Arbejdet udspringer af et
sosterprojekt af Olesen et al. (2023). Afhandlingen er baseret pa et litteraturstudie, en
dybdegaende analyse af ambulancedataet og dertilhgrende besigtigelser. Athandlingen
henvender sig seerligt til interessenter i branchen, som arbejder med trafiksikkerhed i
kommunalt regi. Vi har tillid til, at specialeafhandlingen kan bidrage til at forebygge
personskadeulykker ved at saette fokus pa de tilhgrende problematikker. Desuden er habet,
at projektet kan bidrage med ny viden til ambulancedataets berigtigelse som datakilde til
iseer at kaste lys over ulykkeskarakteristika for blgde trafikanter i eneulykker.

Vi gnsker at rette en seerlig tak til Anne Vingaard Olesen og Harry Lahrmann for god
vejledning og sparring i projektperioden. Der skal samtidig rettes en stor tak til Region
Nordjylland, Center for Prachospital- og Akutforskning (CPER) og Den Prachospitale
Virksomhed for at bidrage med data. Derudover rettes en tak til CPER for deltagelse i

et indledende interview omhandlende den praehospitale arbejdsmetode.

Lasevejledning

Til kildehenvisning er Navne-ar metoden anvendt og naermere beskrevet af Nielsen (2015).
Hele afsnit, ssetninger og veerdier anvendt ved brug af anden udgivelse refereres til med
(forfatter, ar). Kildehenvisning benyttet aktivt i teksten refereres til med forfatter (ar).

Litteraturlisten er sammensat i alfabetisk orden i henhold til forfatter og udgivelsesar.

Henvisninger til figurer og tabeller er gjort med kapitelnummer og i numerisk raekkefglge

i kapitlet. Figur 1.1 er eksempelvis fgrste figur i fgrste kapitel.

v



Ordforklaring

Akutmodtagelsesdata

Ambulancedata

AMK

Blgd trafikant

CPER

CVF

Dansk Indeks for

Akuthjelp

Eneulykke

Faldulykke

Samlet betegnelse for ulykkesdata indsamlet i
akutmodtagelser og pa skadestuer. Journaliseringen
foretages i PAS.

Ulykkesdata som registreret i PPJ for
patientoplysninger og stedfeestelse for
ambulanceudkaldet. I dette studie er
ambulancedata samkgrt med akutmodtagelsesdata.

Akut Medicinsk Koordinering af alarmopkald
vedrgrende sundhedsfaglig relevans.
AMK-vagtcentralen vurderer akutsituation, og
hvilken preehospital enhed som skal rekvireres til
haendelsen.

Cyklister, fodgeengere, knallertforere og FOHJ, hvis
transportmiddel ikke er defineret som et
motorkeretg] i feerdselsloven (Transportministeriet,
2021).

Center for Prachospital- og Akutforskning.
Forskningsenhed under Aalborg
Universitetshospital som forsker i det prachospitale
akutforlgb med udgangspunkt i PPJ.

Den Centrale Vej- og Stifortegnelse.
Administrationssystem for offentlige veje og stier
feelles for alle vejmyndigheder.

Medicinsk beslutningsstotteveerktgj anvendt i
AMK-vagtcentral til vurdering af akutniveauet.
Beslutningsstatteveerktajet vejleder det
sundhedsfaglige personale i spgrgsmal og
udrykningsrespons for haendelsen.

Trafikulykke der indtreeffer uden anden trafikant
som modpart pa et trafikareal.

Eneulykke med fodgeenger pa et trafikareal.
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FOHJ

ICD-10

InDeV

LPR

Mgrketal

PAS

Politidata

POLSAS

PPJ

Praehospital enhed

STRADA

En betegnelse for fodgaengere pa hjul (FOHJ) som
defineret af Vejdirektoratet (2017a). Trafikanten
bevaeger sig i ganghastighed (under 15 km/t) med
et transportmiddel, som ikke er defineret som et
motorkgretgj. Eksempelvis handicap-scooter,
kgrestol eller lgbehjul.

International Statistical Classification of Diseases
and Related Health Problems 10th Revision.

Et internationalt, leegefagligt diagnoseklassifika-
tionssystem anvendt for patienter i et
hospitalsforlgb.

In-Depth understanding of accident causation for
Vulnerable road users. Feelleseuropeaeisk
forskningsprojekt af trafikulykker med blgde
trafikanter.

Informationer omhandlende en behandlet patient
pa de danske hospitaler registreres i
Landspatientregisteret (LPR).

En betegnelse for antallet af trafikulykker der ikke
registreres. Mgrketallet er forskelligt for hver
ulykkesdatabase.

Patient Administrativt System til handtering af
patientdata pa hospitalerne. Nogle informationer
indberettes til LPR.

Ulykkesdata af trafikulykker som kommer til
politiets kendskab, hvor politiet har optaget rapport
med oplysninger defineret i Vejdirektoratet (2017a).

Politiets sagsstyringssystem, hvor de blandt andet
registrerer oplysninger om trafikulykker. Der
foretages ugentlig overfgrsel til Vejman.dk.

Prachospital Patientjournal til dokumentation af
behandlingsforlgbet af patienter og kgrselsdata i
den praehospitale fase. Det prachospitale personale
kan simultant tilga og journalisere i samme PPJ.

En betegnelse for en enhed som foretager udkald til
livstruende sygdom eller tilskadekomst sasom:;
ambulanceberedskab, akutlaegebil,
paramedicinerbil, akutbil og akutleegehelikopter.

Swedish Traffic Accident Data Acquisition. Svensk
ulykkesregister med samkgrt ulykkesdata fra
politiet og akutmodtagelsen.
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Trafikareal En offentlig vej, sti eller anden trafikplads, hvorpa
der afvikles almindelig feerdsel som defineret i
feerdselsloven (Transportministeriet, 2021).

Trafikulykke I dette studie defineres trafikulykke som en ulykke,
der sker pludseligt med én eller flere trafikanter
involveret pa et trafikareal. Faldulykker med
fodgeengere inkluderes derved.

TSI Trafiksikkerhedsinspektion. Systematisk
gennemgang af eksisterenede trafikarealer ud fra et
trafiksikkerhedsmaessigt perspektiv.

Uheldsbelastet Geografisk omrade hvor der er haendt flere

lokalitet trafikulykker i den seneste arrsekke, som regel en
b-arig periode. Storrelsesomfanget af omradet og
antal trafikulykker varierer om det er et kryds, en
streekning eller et andet trafikareal.

Ulykkesdata Data omhandlende trafikulykker, som har
forskelligartet karakter atheengigt af datakilden.

Vejman.dk Et vejforvaltningssystem fra Vejdirektoratet som
blandt andet kan indeholde data om trafik og
trafikulykker. Vejmyndigheder eller interessenter
kan tilga systemet med et abonnement.
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1 Indledning

"Hver ulykke er én for meget” har siden ar 2000 veeret visionen i trafiksikkerhedsarbejdet
for Feerdselssikkerhedskommissionen. Inspireret af den svenske "Nollvision" fremsaettes et
utopisk mal; et trafiksystem uden trafikulykker. Malssetningen er imidlertid et gnsket om
at reducere antallet af de alvorligste trafikulykker mod tidligere at begraense trafikulykker
generelt (Madsen, 2005).

Nollvisionen blev i ar 1997 vedtaget af det svenske parlament for et langsigtet,
strategisk fokus i fremtidens trafiksikkerhedsarbejde. Nollvisionen blev startskuddet for
et paradigmeskifte i det globale trafiksikkerhedsarbejde, hvor ingen trafikanter skal
omkomme eller komme alvorligt til skade i trafikken. Forudssetningen for det nye syn
pa trafiksikkerhedsarbejdet er en accept af menneskelige fejl, hvorfor trafikulykker ikke
kan undgas. Af denne grundtanke retfeerdigggres det at malrette indsatserne pa de
udlgsende faktorer for trafikulykker og ikke blot forholde sig til antallet som et ensidigt
mal for trafiksikkerhed (Kristianssen et al., 2018). Nollvisionen retter indsatsen mod
skadesforebyggelse i et holistisk perspektiv. Individet er ikke leengere omdrejningspunktet
i trafiksikkerhedsarbejdet, hvor fokus til gengeeld rettes mod transportsystemet i
sin helhed. Aktgrer som vejmyndigheder, lovgivere, bilproducenter, sundhedsveesnet,
offentlige instanser, organisationer samt aktgrer, der planleegger, designer og anleegger
trafikarealer, har alle del i at gge trafiksikkerheden for trafikanterne (Government Offices
of Sweden, 2019).

Flere studier peger pa, at trafikanten er en medvirkende faktor i over 90 % af alle
trafikulykker (Kristianssen et al., 2018; Feerdselssikkerhedskommissionen, 2020a; Polders
og Brijs, 2018; Havarikommissionen for Vejtrafikulykker, 2020). Et ikke overraskende
resultat idet trafikanter som regel kan agere anderledes i de fleste haendelser. Tankegangen
er saledes at iveerksaette tiltag, der hindrer fejl af trafikanter, og mindsker skadesomfanget,
nar trafikulykker indtraeffer (Kristianssen et al., 2018).

Nollvisionen er blevet indarbejdet i flere landes trafiksikkerhedsplaner, herunder i starten
af 00’erne med frontlgbere som Norge (Samferdselsdepartementet, 2020), Danmark
(Faerdselssikkerhedskommissionen, 2020a), Holland (SWOV, 2018) og enkelte stater i
USA, sdsom Minnesota, Utah og Washington (City of New York, 2014). Alle lande
med et tydeligt, positivt resultat og en indikation af en effektiv politik (Kristianssen
et al., 2018). Internationalt gar Nollvisionen under betegnelsen "Vision Zero" eller "Safe
System" og blev i 2010 optaget som en indsats for FN’s globale fokus pa trafiksikkerhed
(Feerdselssikkerhedskommissionen, 2020a). Malet blev at halvere antallet af draebte og
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tilskadekomne i trafikken pa verdensplan inden 2020 som udspecificeret i FN’s verdensmal
3.6 fra 2015 (United Nations, 2023). Selvom fokusset pa trafiksikkerhed globalt set blev
gget, var malet dog ikke muligt at indfri (World Health Organization, 2018) grundet en
stagnering i trafikulykker i mange lande (OECD, 2021). I 2020 vedtog FN sin anden
"Decade of Action for Road Safety” (United Nations, 2020), hvor det samme mal pa ny
skal indfries i perioden 2021-2030:

"Recognizing the importance of the problem and the need to act, governments
from around the world declared unanimously - through UN General Assembly
Resolution 74/299 - a Second Decade of Action for Road Safety 2021-2030
with the explicit target to reduce road deaths and injuries by at least 50%
during that period.”

(United Nations, 2020)

FN laegger iseer veegt pa, at trafikulykker globalt set er den primeere dgdsarsag hos bgrn
og unge (5-29 ar) (United Nations, 2020), og i 2016 var det den ottende mest draebende
arsag blandt alle aldre (World Health Organization, 2018).

[ folgeskab af FN’s fokus pa trafiksikkerhed har EU (European Commission, 2020)
samt flere vestlige lande fulgt trop med Vision Zero trafikpolitik. Af vestlige lande kan
naevnes; Australien (Commonwealth of Australia, 2021), New Zealand (New Zealand
Government, 2019) og 20 amerikanske byer i USA (Government Offices of Sweden,
2019) med New York som den by med stgrst reduktion af dgdsrate (City of New York,
2014). Generelt set forholder de nationale strategier sig til FN’s overordnede mélsaetning
om ingen draebte eller tilskadekomne i trafikken inden 2050, mens de mere kortsigtede
fokusomrader, prioriteringer og malssetninger varierer fra hinanden. Prioriteringerne
samt fokusomraderne forholder sig dog grundlseggende til FN’s hovedelementer for et
trafiksikkert system som helhed (United Nations, 2020). Den kortsigtede méalszetning for
trafikulykker inden 2030 for EU og de neevnte vestlige lande er folgende:
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EU: 50 % reduktion af dreebte og alvorligt tilskadekomne.
(European Commission, 2020)

Danmark: 50 % reduktion af draebte og alvorligt tilskadekomne, og maksimalt
10.000 lettere tilskadekomne.
(Feerdselssikkerhedskommissionen, 2020a)

Sverige: 50 % reduktion af draebte og 25 % reduktion af alvorligt
tilskadekomne.
(Trafikverket, 2022)

Norge: Hgjest 350 draebte og alvorligt tilskadekomne heraf hgjest 50
draebte, hvilket svarer til omtrent en 50 % reduktion.
(Samferdselsdepartementet, 2020)

Holland: Intet delmél - Arlige resultater forteeller om virkemidlernes effekt.
Fokusomrader &ndres efter behov.
(SPV, 2019)

Australien: 50 % reduktion af drebte og 30 % reduktion af alvorligt
tilskadekomne.
(Commonwealth of Australia, 2021)

New Zealand: 40 % reduktion af draebte og alvorligt tilskadekomne.
(New Zealand Government, 2019)

Derudover har Sverige, som det eneste kendte land, fastsat en malssetning om at
mindske antallet af alvorligt tilskadekomne som folge af faldulykker med fodgsengere
pa trafikarealer med 25 % (Trafikverket, 2022). I Danmark betragtes faldulykker i
sin tekniske forstand ikke som en trafikulykke (Vejdirektoratet, 2017a), og de fremgar
derfor ikke af de officielle ulykkesstatistikker (Feerdselssikkerhedskommissionen, 2020a).
Grundet den manglende registrering, prioriteres fodgeengere ikke i det forebyggende
trafiksikkerhedsarbejde. 1 en specialeathandling af Nielsen og Jensen (2022), er det
undersggt, hvorledes faldulykker inkluderes i trafiksikkerhedsplanerne for 18 af Danmarks
stgrste kommuner. Aarhus Kommune er den eneste kommune, som indirekte har fokus pa

faldulykker, ved at anvende ulykkesdata fra akutmodtagelsen i trafiksikkerhedsarbejdet.

Faerdselssikkerhedskommissionen (2020a) opfordrer aktgrer til i hgjere grad at kortlegge
omfanget af faldulykker pa offentlig vej. Dette er, selvom deres fokus for indsatsomrader
ikke indeholder faldulykker. Opfordringen fra InDeV-projektet er ligeledes, at faldulykker
bgr inkluderes, idet fodgeengere er en trafikanttype som alle andre (Olszewski et al., 2017).
Samme holdning gengives af Olesen et al. (2022) med det argument, at faldulykkerne
ellers glemmes i trafiksikkerhedsarbejdet. Faldulykker vil i projektet blive gengivet som
en trafikulykke pa lige fod med andre uheldstyper.
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Hvorfor inddrage faldulykker?

Aldre mennesker har den stgrste risiko for fald generelt, hvor kvinder er mest udsatte -
bade globalt og i Danmark (Strgbek et al., 2016). I Norden er fald desuden den hyppigste
forekomst af utilsigtede dgdsulykker. Fald skyldes blandt andet nedsat balanceevne og
synsforringelse, og i takt med en stigende befolkningsalder medfgrer dette en gget andel
af tilskadekomne fra fald generelt (Strobeek et al., 2016) og i trafikulykker (Methorst et al.,
2017).

Selvom faldulykker med fodgaengere ikke registreres i de officielle ulykkesstatistikker,
udger de langt sterstedelen af alle fodgeengerulykker (Schepers et al., 2017; Oxleya
et al., 2018; Olesen et al., 2019; Transportgkonomisk institutt, 2021; Amin et al.,
2022). T Danmark er eldre over 65 ar ligesdi den mest udsatte befolkningsgruppe.
I 2016 udgjorde de eldre 31 % af den samlede fordeling af faldulykker, selvom
befolkningsandelen blot var 19 % (Olesen et al., 2019). Eksklusionen af faldulykker forer
ifplge Elvik et al. (2009) til en misvisende egenrisiko for transportart (tilskadekomne
pr. persontransportarbejde). Fra norske undersggelser er egenrisikoen halv s& stor
for buspassagerer sammenlignet med bilister, nar faldulykker ikke medtages. Hertil
medregnes gang til og fra stationen eller stoppestedet ikke, hvilket jo ellers er en
ngdvendighed for anvendelsen af den kollektive transport. Inkluderes faldulykker derimod,
forsvinder det trafiksikkerhedsmaessige argument for at benytte kollektiv transport fremfor
personbiler. Iszer sa leenge problematikken ikke adresseres, og der ikke iveerksaettes
trafiksikkerhedsmaessige tiltag malrettet fodgeengernes uheldsfaktorer (Amin et al., 2022).
Et nyere dansk studie af Olesen et al. (2019) har desuden vist, at de samfundsgkonomiske
omkostninger og belastningsbyrden for sundhedsveesnet ved faldulykker er tilsvarende

cykel- og personbilulykker.

1.1 Registrering af trafikulykker i Danmark

I Danmark er det af Olesen et al. (2022) estimeret, at 85.299 personer i 2016 kom til skade
i en trafikulykke. Ud af totalen var blgde trafikanter involveret i omtrent tre fjerdedele af
trafikulykkerne, mens fodgeengeres faldulykker alene udgjorde en fjerdedel. Internationalt
set placerer Danmark sig blandt de bedste lande med en ulykkesrate pa omkring tre
dreebte i trafikulykker pr. 100.000 indbyggere for coronapandemien (OECD, 2020; World
Health Organization, 2023). Lande som Norge og Sverige har dog en lavere ulykkesrate,
hvilket bor gge incitamentet for fokus pa trafiksikkerhedsarbejdet for et endnu sikrere

transportsystem.

Pa figur 1.1 fremgar det officielle, politiregistrerede ulykkesdata (tv.) og akutmodtagel-
sesdata 1 Landspatientregisteret (LPR) (th.) fordelt pa alvorlighedsgrad. Overst fremgar
de reelle ulykkestal, mens graferne nederst er indeks i forhold til 2010-tal. MOERKE1-
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tabellen fra Danmarks Statistik (2023) indeholder ikke nyere ulykkesstatistik end fra 2018,
hvorfor tidsintervallet er valgt dertil. Desuden har coronapandemien haft indvirkning pa
udviklingen i 2020 og 2021 for trafikarbejdet og -ulykker bade i Danmark (Vejdirektoratet,
2023b) og globalt (OECD, 2021).
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Figur 1.1. Trafikulykker i Danmark fra det officielle, politiregistrede ulykkesdata (tv.) og
akutmodtagelsesdata i LPR (th.) fordelt pa alvorlighedsgrad (Danmarks Statistik, 2023,
UHELDS, MOERKEL1). Foroven fremgér de reelle ulykkestal, mens indeks fremgar forneden.
Bemeerk: Draebte i trafikulykker registreres ikke i LPR, da disse ikke gennemgar et
hospitalsforlgb.

Betragtes tendensen for politidata ses et generelt fald i draebte og tilskadekomne frem
mod 2014, hvorefter udviklingen generelt stagnerer eller har mindre udsving. Den positive
udvikling frem mod 2014 har veeret stgrst blandt de lettere tilskadekomne, mens de

alvorlige tilskadekomne har udviklet sig mindst.
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Af de to database fremgar en klar forskel i antal registrerede tilskadekomne i trafikulykker.
Akutmodtagelsen registrerer omtrent 18 og 4 gange sa mange henholdsvis lettere og
alvorligt tilskadekomne og desuden fremgar et andet uheldsbillede sammenlignet med
politidata. For de lettere tilskadekomne ses en nogenlunde tilsvarende udvikling, selvom
faldet har veeret mindre i lgbet af arene. De alvorligt tilskadekomne i LPR har modsat,

de tilsvarende i politidata, haft en mindre stigning.

1.1.1 Ulykkesdatabaser

Forskellen mellem databaserne skyldes blandt andet forskellen i metoderne for indrappor-
tering af trafikulykker, definitionen af en trafikulykke og det mgrketal som politiet ikke
far kendskab til (Feerdselssikkerhedskommissionen, 2020a; OECD/ITF, 2011). De enkelte
databaser indeholder hver iseer unik og nuanceret information om trafikulykker, hvor-
for disse gennemgas nedenfor. Pa figur 1.2 illustreres processen fra trafikulykke, inklusiv

faldulykke, til registrering i en ulykkesdatabase.
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Figur 1.2. Procesdiagram omhandlende registreringsprincipper og databaser for trafikulykker,
inklusiv faldulykker. Udarbejdet ved brug af litteratur fra Vejdirektoratet (2017a); Moller et al.
(2017); Feerdselssikkerhedskommissionen (2020a).
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Politidata

For politidata er definitionen af en trafikulykke, at den er fundet sted pa et trafikareal og
mindst én af de involverede var kgrende. Dermed ogsa sagt, at fodgeengeres faldulykker
ikke betragtes som en trafikulykke. Dernaest kraeves det blandt andet, at trafikanten har
padraget sig personskade, eller en materiel skade overstiger 50.000 kr. for motorkgretgjer
og 5.000 kr. for andet materiel (Vejdirektoratet, 2017a). Fordelen ved politidata er, at
registreringen resulterer i en struktureret og detaljeret datameengde med oplysninger
fordelt pa ulykken, parterne, koretgjet og trafikanten. Iseer ulykkesoplysningerne giver
nyttig information om uheldssituationen og lokaliteten, hvor der foretages en stedfeestelse
af ulykken. Desuden ligger data let tilgeengeligt i Vejman.dk til anvendelse for
vejmyndighedernes trafiksikkerhedsarbejde (Feerdselssikkerhedskommissionen, 2020a).

Akutmodtagelsesdata

Landspatientregisteret indeholder trafikulykker registreret af akutmodtagelsen, hvor
oplysninger om den enkelte patient samt deres transportform registreres. For hver patient
oprettes en registrering og er saledes, modsat politidata, ikke bundet op pa en ulykke.
Fordelen med data fra akutmodtagelsen er, at der registreres flere tilskadekomne fra iseer
eneulykker, end politiet far kendskab til (Mgller et al., 2021), som vist pa figur 1.1. Enten
fordi ulykken ikke opfylder kriterierne for en politiregistrering, eller fordi trafikanten selv

transporterer sig til akutmodtagelsen uden at oplyse politi om ulykken.

LPR giver en mere retvisende indikation af tilskadekomne i trafikken og indeholder isser
flere og veesentlige informationer om eneulykker med blgde trafikanter (Mgller et al.,
2021). Den primere ulempe er dog, at de strukturerede ulykkesoplysninger er sparsom-
me og manglende stedfaestelse (Faerdselssikkerhedskommissionen, 2020a). Alle patienter,
som gennemgar et hospitalsforlgb, modtager en aktionsdiagnose indenfor ICD-10 (Inter-
national Statistical Classification of Diseases and Related Health Problems 10th Revision)
(Lindskou et al., 2019). ICD-10 er et internationalt, laegefagligt diagnoseklassifikations-
system, som blandt andet anvendes til vurdering af alvorlighedsgrad for trafikulykker.
Den leegefaglige vurdering af alvorlighedsgraden er en styrke og foretraekkelig modsat for
politiregistrering. I Danmark og i mange andre lande er det kutyme, at klassifikationen
foretages af den registrerende part (OECD/ITF, 2011), hvilket kan veere problematisk for

validiteten af alvorlighedsgraden i politidata.

Enkelte akutmodtagelser i Danmark foretager en udvidet registrering af trafikulykker,
herunder med stedfaestelse af ulykken samt flere oplysninger om ulykken, transportformen
og trafikanten (Mgller et al., 2017). Dette er pa flere omrader mere sammenligneligt med
strukturen i politiregistreringer. Det er veerd at bemeerke, at draebte i trafikulykker ikke

fremgar af data fra akutmodtagelsen, idet disse ikke undergar et hospitalsforlgb.
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Ambulancedata

Praehospitalsdata, ogsa bensgevnt som ambulancedata, indeholder oplysninger om rekvire-
ringen af praehospitale enheder for alle sundhedsfaglige akutte heendelser (Mgller et al.,
2017). En trafikulykke vil kun fremgé af ambulancedata, si lenge der sendes en am-
bulance og derfor ikke for de ulykker, hvor trafikanten selv tager til akutmodtagelsen.
Ambulanceudkald til trafikulykker klassificeres i henhold til beslutningsstgtteveerktajet
"Dansk Indeks for Akuthjelp” under indekskoden "32 trafikulykker" (Danske Regioner,
2017), men klassificeres andre gange under en anden indekskode (Mgller et al., 2017). Igen-
nem interview med en fagperson for Center for Prachospital- og Akutforskning (CPER),
hvor referat fremgar af bilag B.2, blev det tydeliggjort, at klassificeringen af uheldstypen

er svaer at skelne imellem.

Ambulanceudkaldet indeholder, modsat akutmodtagelsesdata, stedfaestede koordinater for
ulykkeslokaliteten samt oplysninger om ambulancekgrslen. Koordinaterne til trafikulykken
er i dette studie registreret af alarmcentralen. For andre tilfeelde logges koordinaterne
for ambulancens placering. Dertil oprettes en Preaehospital Patientjournal (PPJ), hvor
alle oplysninger, vedrgrende den prachospitale fase, noteres (Mgller et al., 2017).
Oplysningerne indeholder blandt andet sundhedsfagligt data og malinger for behandling
samt mulighed for notering af uheldsbeskrivelse og patientoplysninger i journalnoten (Den
Praehospitale Virksomhed, 2022a). Journalnoten er ikke obligatorisk, men kan anvendes
ved ngdvendighed til at notere ekstra oplysninger vedrgrende trafikulykken (Bilag B.2).
Ved forkert indeksering er det muligt at sgge i uheldsbeskrivelsen efter trafikfaglige ord,
som omfatter trafikulykken (Olesen et al., 2023) (Bilag B.2).

Pa figur 1.3 fremgar den prachospitale indsats ved akutte haendelser - fra indringning til

overdragelse i akutmodtagelsen.
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Figur 1.3. Den preehospitale indsats ved akutte heendelser (Lindskou et al., 2019; Danske
Regioner, 2017; Dansk Selskab for Almen Medicin, 2022) (Bilag B.2).

Ved akutte situationer i forbindelse med ulykker eller andre livstruende haendelser
kan der ringes "7112", hvor alarmcentralen modtager opkaldet. Ved indringning
stedfaestes og bekraeftes telefonens geografiske placering, safremt opkaldet stammer fra
en nyere smartphone. Alarmoperatgren vil ellers stedfseste opkaldet efter indringerens
oplysninger (Politi, 2023). Ved opkald med sundhedsfaglig relevans overdrages opkaldet
til vagtcentralen for Akut Medicinsk Koordinering (AMK-vagtcentral). Er der ringet
til leegevagten, men vurderet behov for akut assistance kontaktes AMK-vagtcentral
selvsteendigt af vagtleegen (Dansk Selskab for Almen Medicin, 2022). | AMK-vagtcentralen
sidder sundhedsfagligt personale, som ved hjalp af Dansk Indeks for Akuthjeelp (Danske
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Regioner, 2017) vurderer alvorligheden og akutniveauet for situationen (Lindskou et al.,
2019) (Bilag B.2). De forskellige akutniveauer er afggrende for responsenheden og -tiden til
lokaliteten, saledes den korrekte praehospitale enhed rekvireres (Lindskou et al., 2019). De
forskellige responsenheder bestar af; ambulanceberedskab, akutlaegebil, paramedicinerbil,
akutbil og akutlegehelikopter (Den Prechospitale Virksomhed, 2022b), og er placeret
forskellige steder i landet for at sikre en optimal geografisk deekning (Bilag B.2). Ved
et ambulanceudkald oprettes en PPJ, hvori det sundhedsfaglige personale journaliserer
haendelsesforlgbet for kgrslen, patienten, behandlingen og situationen. Den praehospitale

indsats afsluttes ved overlevering til akutmodtagelsen eller ved dgdelig udgang.

Ovrige datakilder
Forsikringsdata og kommunale borgerhenvendelser er andre eksempler pa, hvor det
generelle trafiksikkerhedsarbejde kan gore brug af eksterne datakilder (Mgller et al., 2017).

Forsikringsselskaber besidder informationer vedrgrende forskellige trafikulykker, nar trafi-
kanten anvender sin forsikring og gnsker en gkonomisk erstatning. Forsikringsdata er dog
sveert tilgaengelig, og foruden et indhold af personfslsomme oplysninger, ma det formodes,
at selskaberne gnsker at veerne om oplysningernes veerdi som konkurrenceparameter. Des-
uden tilleegges forsikringsdata en usikkerhed, idet indrapporteringerne af trafikulykker er

for egen vindings skyld, og ligeledes vil veere af en vis gkonomisk stgrrelse.

Kommuner anvender i nogen grad borgerhenvendelser eller selvrapporteringsskemaer i
forbindelse med trafikulykker. Mgller et al. (2017) forklarer, at kommunerne typisk
anvender uheldsbeskrivelser som supplement til de politiregistrerede. Indberetningerne
kan dog tilleegges en usikkerhed, da rapporteringen er ensidig og subjektiv fra trafikantens

betragtning.

De gvrige datakilder naevnes ikke yderligere i rapporten.

1.1.2 Underrapportering

Trafikulykkers mgrketal i de officielle ulykkesstatistikker er et kendt faktum og en
begraensning for trafiksikkerhedsarbejdet generelt. Olesen et al. (2022) har estimeret knap
19 gange sa mange tilskadekomster i en trafikulykke end det er registreret af politiet i 2016
uden inkludering af faldulykker. Selvom mgrketalsfaktoren er igjnefaldende, er det mest
tankevaekkende forskellene i fordelingen af uheldstyperne. Trafikulykker blandt de blgde
trafikanter er steerkt underrepraesenteret, mens personbilulykker er overrepraesenteret i
andel, hvilket vil smitte af pa trafiksikkerhedsarbejdet.

Feerdselssikkerhedskommissionen (2020a) opfordrer blandt andet til, at andre datakilder

end politiets anvendes i trafiksikkerhedsarbejdet. Samtidig ¢nsker kommunerne at
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inddrage andre datakilder for et bedre datagrundlag (Mgller et al., 2017). Internationalt
har OECD/ITF (2011) fokus pé at forbedre og ensarte rapporteringer af trafikulykker,
for bade at kunne sammenligne antallet af personskader pa tveers af lande og forebygge
underrapporteringen:

"... it is not possible to compare the wider safety record of countries as long as
data definitions and data collection procedures differ. In addition, the problem
of underreporting of serious casualties is widely recognised, and many countries

work hard to eliminate this problem.”

(OECD/ITF, 2011)

Underrapporteringen i politidata er en konsekvens af politiets definering af en trafikulykke,
samt det mgrketal som politiet ikke far kendskab til (Feerdselssikkerhedskommissionen,
2020a; OECD/ITF, 2011). Selvom akutmodtagelsen til LPR registrerer flere trafikulykker
og andre nuancer end politidata, er det opfattelsen fra Olesen et al. (2018), at ogsé
underrapportering forefindes heri. Ulykkesdata fra LPR har dog sin berettigelse, idet et

andet uheldsbillede tegner sig og registreringen sker pa andre praemisser end politidata.

Adskillige studier verden over har undersggt morketallet i politidata, hvortil Elvik og
Mysen (1999) har foretaget en metaanalyse af studierne fra 13 lande. Dgdsulykker
er modsat personskader mere sammenlignelige pa tveers af landegreenser grundet en
standardisering i definitionen (OECD/ITF, 2011), hvor 95 % i gennemsnit registreres
(Elvik og Mysen, 1999). I forhold til personskader afhsenger rapporteringsgraden i
de officielle ulykkesstatistikker betydeligt af alvorlighedsgraden for trafikulykken. De
faktuelle sammenligninger landene imellem er dog begraenset af en stor variation i
rapportering og definition af personskader fra trafikulykker (Methorst et al., 2016; Elvik
og Mysen, 1999). Betragtes tendenserne derimod, tegner der sig et mere homogent
billede af rapporteringsproblematikkerne. Rapporteringsgraden er hgjest for bilister,
mens rapporteringsgraden for cykeleneulykker skraber bunden. For Danmark viser
metaanalysen, at kun 21 % af de rapporterede trafikulykker i LPR kan genfindes i
politidata (Elvik og Mysen, 1999).

Morketallet for cyklisters eneulykker, i de officielle ulykkesstatistikker malt mod data
fra akutmodtagelsen, er i mange lande (Elvik og Mysen, 1999; Schepers et al., 2014;
Methorst et al., 2016) og i Danmark (Feerdselssikkerhedskommissionen, 2020a; Danmarks
Statistik, 2023) et kendt problem. Andelen i Danmark for de registrerede cykeleneulykker
var 1 2018 henholdsvis 10 % og 75 % for politiet og LPR i forhold til den samlede meengde
cykelulykker (Danmarks Statistik, 2023, MOERKE), hvilket fremgar af figur 1.4. Andelen

har omtrent veeret den samme i de forgangne ar. En undersggelse af Schepers et al. (2014)
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viser en tilsvarende andel for andre lande, hvor 60-95 % af tilskadekomne cyklister i

akutmodtagelsen skyldes eneulykker.

Politi 89 817

Akutmodtagelse 11692 3843

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Eneulykker Andre uheldstyper

Figur 1.4. Andelen af cykelulykker i 2018 fra politidata og LPR fordelt pa eneulykke eller anden
uheldstype (Danmarks Statistik, 2023, MOERKE).

Alvorlighedsgraden blandt eneulykkerne har ligeledes en betydning for rapporteringsgra-
den (Elvik og Mysen, 1999; Melhuus et al., 2015; Janstrup et al., 2016). Janstrup et al.
(2016) har undersggt underrapporteringen i Danmark i forhold til trafikantgruppe og
alvorlighedsgrad. Ulykkesdata fra Fyn i 2003-2007 blev anvendt til at undersgge deres
optraeden i henholdsvis politidata, LPR eller i begge databaser. Graden af underrappor-
tering blev undersggt ved brug af capture-recapture metoden. Studiet viser den laveste
rapporteringsgrad af politiet for trafikulykker med lettere tilskadekomne cyklister pa 6-7
%. For de alvorligt tilskadekomne er rapporteringsgraden ikke meget hgjere og ligger pé
14-15 %. Generelt er rapporteringsgraden for fodgaengere (uden faldulykker) tilsvarende
den for bilister, og en del hgjere end for cyklisterne afhesengig af alvorlighedsgraden. De
dgdelige trafikulykker for alle trafikanter rapporteres i de fleste ar i 100 % af tilfzeldene.

Janstrup et al. (2016) estimerede det reelle ulykkestal til at veere 4-6 gange hgjere end
det rapporterede i begge datakilder. Mgrketallet, uanset datakilde, er en preemis, som
ma medtages ved estimater af uheldsbilledet. Ingen datakilder kan erstatte hinanden,
men skal s& vidt muligt supplere hinanden (Lujic et al., 2008; Amorim et al., 2014;
Olesen et al., 2018; OECD/ITF, 2011). De bidrager enkeltvist med unik information
om trafikulykker, sasom politiets registrering af detaljerede uheldsbeskrivelser samt
stedfeestelse og akutmodtagelsens registrering af mindre alvorlige trafikulykker for blandt
andet de blgde trafikanter. Indforstaelsen af dette faktum er grundlaget bag flere landes
samkgring af data fra politiet og akutmodtagelsen i trafiksikkerhedsarbejdet (OECD/ITF,
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2011; Lujic et al., 2008). Datakildernes ufuldkommenhed er desuden en forudssetning for
FN’s anbefaling i "Decade of Action for Road Safety”:

"The collection of quality data is a key prerequisite for implementation.
Creating trauma registries, harmonizing definitions, and establishing links
between different sectors (police, health, transport) facilitate the gathering
of data where resources are limited as well as ensure the validity of data

collected. "

(United Nations, 2020)

OECD/ITF (2011) har i en international undersggelse vurderet potentialet for forskellige
ulykkesdatabaser i relation til udvidelsen af indsamlingsmetoder. Politidata er i alle lande
den primeere datakilde for uheldsinformationer, mens data fra akutmodtagelsen i mange
lande anvendes som et supplement. Ambulancedata er som supplement den naestmest
anvendte datakilde i 7 ud af 23 adspurgte lande til indsamling af oplysninger vedrgrende
personskader i trafikulykker. Generelt er ambulancedata ikke relevant for analyse eller
af utilstreekkelig kvalitet. Alligevel forekommer en positiv holdning for at implementere
ambulancedata som supplerende datakilde. I Danmark viser undersggelsen af Mgller
et al. (2017), at 58 % af de deltagende kommuner udtrykker en interesse og behov for
supplerende eller bedre ulykkesdata. Iseer nedbringelsen af mgrketallet og belysning af
flere sorte pletter udggr potentialet ved anvendelse af supplerende ulykkesdata. Politidata
og borgerhenvendelser er de mest anvendte datakilder i trafiksikkerhedsarbejdet og kun én
kommune anvender ambulancedata. Det er en generel holdning, at nuveerende datakilder
er mangelfulde i forhold til trafiksikkerhedsarbejdet. Trods en erkendelse af at udvidelsen
af indsamlingsarbejdet er ressourcekraevende, er den generelle holdning positiv i forhold

til at anvende andre datakilder.

1.2 Projektfokus

De overstaende problematikker tydeliggar et behov for nyteenkning af registrering af trafi-
kulykker og anvendelse af disse i trafiksikkerhedsarbejdet. Politiets definition trafikulykker
og optagelse af rapport har enorm betydning for underrapporteringen af trafikulykker.
Anvendelse af politidata medfgrer et mgrketal og kan implicere et fejlagtigt uheldsbil-
lede for de kommuner - hvilket er de fleste (Mgller et al., 2017) - som alene anvender
denne datakilde. Mgrketallet kan fremstille en fejlprioritering i trafiksikkerhedsarbejdet,
hvor tiltag mod trafikulykker med blgde trafikanter nedprioriteres fremfor de synlige per-
sonbilulykker (Olesen et al., 2022). Iseer afgreensningen af fodgaengeres faldulykker som
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vaerende en trafikulykke fremstiller et etisk dilemma. Hvorfor prioriteres trafikanter for-
skelligt, og hvad ggr blgde trafikanter mindre prioriteret? Uligheden afviger ligeledes fra

feerdselslovens definition af en trafikant.

"Trafikant: enhver, der ferdes eller i gurigt opholder sig pa vej eller i koretg)
eller letbanekgretg) pa vej."”

(Transportministeriet, 2021, §2)

Et omvendt fokus for trafiksikkerheden kan rent samfundsgkonomisk betale sig.
Omkostningen for alvorlige eneulykker med blgde trafikanter er eksempelvis i Holland
markant hgjere end for alle draebte i trafikulykker (Methorst et al., 2016). Desuden giver
definitionsproblemet anledning til en skeevvridning af de kommunale investeringsmidler
pa trafikomradet. Etablering og vedligeholdelse af offentlige fortove og stier, hvor
fodgaengerne faerdes, betales af de samme midler som anvendes til de gvrige trafikarealer
(Olesen et al., 2019). Investeringerne tilfalder - med god grund - de lokaliteter eller
de trafikanter, hvor uheldsbilledet belyser den storste ngdvendighed for handling. Da
de samfundsmeessige omkostninger er lige sa store for cykelulykker og faldulykker
sammenlignet med personbilulykker (Olesen et al., 2019), behgves en bedre forstaelse
for de mindre alvorlige trafikulykker med blgde trafikanter. Trafiksikkerhedsarbejdet bgr
derfor ogsa prioritere faldulykker.

Fremstillingen af mgrketallets problemstilling har foranstaltet en gget anvendelse og udvi-
delse af ulykkesdata fra akutmodtagelsen og ambulancekgrsler. Udvidelse, registreringssy-
stematisering og anvendelsen af forskellige ulykkesdata er en central del af de anbefalede
indsatser i den nationale handlingsplan 2021-2023 fra Feerdselssikkerhedskommissionen
(2020b). Handlingsplanen foreligger en indsats, som skal udarbejde ny metodepraksis for
ulykkesudpegning 2.0 ved brug af andre ulykkesdatabaser end politidata. Udvidelsen ab-
ner op for et gnske om bedre forstaelse af blandt andet eneulykker med blgde trafikanter,
hvor mgrketallet er stgrst. Dermed ikke sagt, at registreringen udelukker en underrappor-
tering. Ulykkesdata fra akutmodtagelsen mangler dog generelt den essentielle stedfaestelse
af trafikulykker, som er ngdvendig i det stedsspecifikke trafiksikkerhedsarbejde.

Pa figur 1.5 er overlappet mellem de blgde trafikanters eneulykker pa tveers af
databaserne illustreret. Den stgrre meengde stedbestemte eneulykker i ambulancedata

giver forhabentlig et mere retvisende billede for indsatser i trafiksikkerhedsarbejdet.
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Politi
Akutmodtagelse

Ambulance

Alle eneulykker med
blgde trafikanter

Figur 1.5. Illustration af databasernes andel af eneulykker med blgde trafikanter. Stgrrelsesfor-
holdet er ikke malfast, men angiver et princip for fordeling.

De enkelte og unikke ulykkesdatabaser er som bekendt gnskelig at kombinere for belysning
af trafiksikkerheden og i sortpletudpegningen. Ambulancedata er indtil videre den mest
anvendelige datakilde som supplement, og deler fordele og ulemper med data fra bade
politiet og akutmodtagelsen. Projektet sstter ved brug af ambulancedata fokus pa
muligheden for analyse af ulykkeskarakteristika, herunder sortpletudpegning, for blgde

trafikanters eneulykker. Problemformuleringen for projektet er:

"Huilke ulykkeskarakteristika har eneulykker med blgde trafikanter ved anven-

delse af ambulancedata?"

Region Nordjylland har bevilliget adgang til ambulancedata i Aalborg Kommune i perio-
den 2016-2019, hvorfor projektet tager udgangspunkt i dette. Et sgsterprojekt af Olesen
et al. (2023) med titlen "Anvendelse af ambulancedata i kommunernes trafiksikkerhedsar-
bejde” har dannet grundlaget for rensning af data, udveelgelse af trafikulykker og samkg-
ring med data fra akutmodtagelsen. Studiet undersggte potentialet for ambulancedata i
sin overordnede tilstand til anvendelse i det kommunale trafiksikkerhedsarbejde. De loka-
litetsmaessige forhold er begraenset af den geografiske afgreensning, men kan for projektet
ikke desto mindre papege generaliserende uheldsfaktorer for blgde trafikanters eneulykker
pa trafikarealet. Projektet definerer blgde trafikanter som veerende cyklister, fodgeengere
og knallertfgrere, hvis transportmiddel er modsat definitionen for motorkgretgjer i feerds-
elsloven (Transportministeriet, 2021, §2). Projektet vil besvare dets problemformulering

ved at:
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e foretage et litteraturstudie af ambulancedata anvendt til sortpletudpegning af
eneulykker med blgde trafikanter.

e validere ambulancedataet for blgde trafikanter og eneulykker ved granskning af
indholdet.

e gennemlaese journalnote og notere uheldsfaktorer angivet i uheldsbeskrivelsen.

e foretage temaanalyse og analyse af uheldslokaliteter til undersggelse af ulykkeska-

rakteristika, herunder sortpletudpegning, for ambulancedataet.

e udfgre en besigtigelse og adfserdsobservation pa udvalgte og relevante lokaliteter i
henhold til uheldsbilledet.

1.3 Foranalyse

Med udgangspunkt i projektets fokus og problemformulering foretages der indledningsvis
en analyse af relevant litteratur, som beskriver forhold for blgde trafikanter omhandlende
deres uheldsfaktor ved eneulykker. Desuden undersgges litteratur, hvortil ambulancedata
har veeret anvendt til en generel sortpletudpegning. Foranalysen undersgger emnerne i en
bredere kontekst end litteraturstudiet. Den anvendte litteratur omfatter saledes ikke alt

skreven litteratur indenfor de tre emner.

Indledningsvis praesenteres omfanget og fordelingen af eneulykker i Danmark blandt blgde
trafikanter nedenfor. Danmarks Statistik (2023) indeholder ikke ulykkestal for faldulykker,
hvorfor tallene i tabel 1.1 baseres pa Olesen et al. (2019). Ulykkestallene er forekomsten
af personskader fra LPR i 2016 inklusiv faldulykker.

Tabel 1.1. Antal personskader i eneulykker fra LPR i 2016 fordelt pa trafikanttype. Andel af
uheldstype er pa baggrund af ulykkestotalen for trafikanttypen (Olesen et al., 2019, Tabel 5).

Personskader Eneulykkernes andel

Trafikant i eneulykker af uheldstype
Fodgaengere 16.031 95 %
Cyklister 9.711 68 %
Knallertfgrere 1.348 61 %

Tabellen viser, at faldulykker er den overvejende uheldstype for fodgeengerulykker med
95 %. Knallerteneulykker udger et langt mindre antal end personskader med fodgeengere
og cyklister.
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1.3.1 Uheldsfaktorer for blgde trafikanters eneulykker

Sverige besidder det mest omfattende nationale skadesregister, bensevnt STRADA
(Swedish Traffic Accident Data Acquisition) (Amin et al., 2022). I de fplgende afsnit
praesenteres fundne uheldsfaktorer af Eriksson et al. (2022a) baseret pa data fra
STRADA for henholdsvis fodgaengere, cyklister og knallertfgrere. STRADA bestar af
samkgrt ulykkesdata fra politiet og akutmodtagelsen, og indeholder derfor detaljeret
information om ulykkeskarakteristika og skadesomfang om blandt andet faldulykker og
andre eneulykker. STRADA er det eneste kendte ulykkesregister, hvoraf det er muligt
at uddrage uheldsfaktorer for blgde trafikanters eneulykker. Foruden et mindre forbehold
overfor glatfore, er det vurderingen, at Sverige pa mange omrader er sammenlignelig
med Danmark. Glatfgre perioden er i store dele af Sverige leengere end Danmarks.
Til forskel benyttes grus til glatforebekeempelse, hvilket bliver problematisk, hvis
vejmyndigheden ikke renggr trafikarealerne efter vintervedligeholdelsen. Andelen af de
alvorligt tilskadekomne cyklister og knallertforere, som skyldes lgst grus, er af den grund
stgrst i forarsmanederne marts og april. Yderligere er andelen stgrre for den nordligste

landsdel, hvor glatfore perioden er leengst (Eriksson et al., 2022a).

Afheaengig af relevans skildres der til uheldsfaktorer fundet i anden litteratur, hvor selvrap-
portering har veeret anvendt. Selvrapportering er en ofte anvendt og betroet metode for
undersggelse af uheldsfaktorer (Kamaluddin et al., 2018), selvom selvrapportering i sin
generelle forstand er tvivlsom i bade validitet og palidelighed (af Wahlberg, 2002). Det er
indlysende, at selvrapportering afdasckker ulykkesforekomster, som ellers ville veere ukendt
for politidata, hvilket understotter dens anvendelighed, sa leenge der udvises forsigtig-
hed overfor dataindsamlingen (Kamaluddin et al., 2018). Mgller (2019) konkluderer i sin
Ph.d.-afhandling, at uheldsfaktorer fra selvrapporting kan veere upalidelig og atheengig af
subjektive fejlkilder, sasom social accept og hukommelsesforvreengning. Ofte findes der
uoverensstemmelser i hyppigheden af uheldsfaktorer mellem studier baseret pa selvrap-
portering. Anbefalingen er, at resultater fra sadanne undersggelser rent faktuelt tages med
forbehold i deres anvendelighed. Hvor repraesentativitet er mindre vigtigt, kan selvrappor-
tering fungere som pejlemeaerke i trafiksikkerhedsarbejdet. Forbeholdet kan i hgjere grad
tale for at anvende ambulancedata som datakilde til undersggelse af uheldsfaktorer i en
repraesentativ kontekst. Iseer datameengden og den sundhedsfaglige objektivitet i uhelds-

beskrivelserne kan fremstille en stgrre troveerdighed for uheldsfaktorernes hyppighed.

Eriksson et al. (2022a) har i en rapport for VTI (Statens vig- och transportforsknings-
institut) underspgt blgde trafikanters indblanding i trafikulykker og deres skadesudfald,
herunder for eneulykker. Datagrundlaget er primeert baseret pa den sundhedsfaglige in-
drapportering i STRADA for arene 2014-2019 for de alvorligt tilskadekomne. Registrerin-

gerne indeholder en stor maengde eneulykker som praesenteret i tabel 1.2.
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Tabel 1.2. Antal alvorligt tilskadekomne i eneulykker for hver trafikanttype. Datagrundlaget for
uheldsfaktorerne blandt de blgde trafikanter i STRADA opggrelsen for arene 2014-2019 (Eriksson
et al., 2022a).

Alvorligt tilskadekomne Eneulykkernes andel

Trafikant i eneulykker af uheldstype
Fodgaengere 17.804 94 %
Cyklister 8.862 79 %
Knallertforere 924 70 %
Total 27.590

Det er tydeligt, at omfanget af eneulykker, pa tveers af trafikanttype, er en seerdeles
fremtraedende uheldstype, hvilket stemmer overens med tidligere praesenterede studier
(Schepers et al., 2014, 2017; Oxleya et al., 2018). Af totalen pa de 27.590 alvorligt
tilskadekomne i eneulykker er fodgsengere klart den stgrste trafikantgruppe efterfulgt af
cyklister. Analysen er foretaget pa et repraesentativt udvalg af datassettet.

Faldulykker med fodgaengere
Langt de fleste alvorlige faldulykker sker pa vejstraekninger, gang- og cykelstier eller fortov.
Det er de feerreste som indtreeffer i krydsningspunkter (Eriksson et al., 2022a).

Af et udvalg af de alvorligt tilskadekomne i faldulykker er fordelingen af uheldsfaktorer

som vist i tabel 1.3.
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Tabel 1.3. Fordeling af uheldsfaktorer i hovedkategorier, og primeere underkategorier, for
alvorligt tilskadekomne i faldulykker. Der kan veere angivet flere uheldsfaktorer til hver faldulykke,
hvorfor totalen summeres til mere end 100 %. Baseret pa STRADA-opggrelse af (Eriksson et al.,
2022a, Figur 24) for arene 2014-2019. Andret og oversat fra originalsprog.

Uheldsfaktor Andel
Drift og vedligehold 88 %
Glat - Sne/is 59 %
Ujaevnt underlag eller hul 17 %
Lost grus 4 %
Udformning 16 %
Snublet over kant 10 %
Snublet over brosten 3%
Fodgaengerens beklaedning og transportmiddel 6 %
Skateboard 3%
Fodgasengerens opfarsel og tilstand 27 %
Selvforskyldt 5%
Egen hund 4 %
Vige for anden trafikant 1%
Andet 4 %
Nedkgrsel 3%

Drift og vedligehold i forhold til glatfgre er tydeligt en hgjdespringer og en faktor i hver
anden faldulykke. Efterfulgt af ujeevnt underlag eller hul som den naestmest ssedvanlige
faktor. En tilsvarende svensk underspgelse af Amin et al. (2022) finder samme hgje andel
af tilskadekomne grundet glat underlag. I tilleeg varierer faktoren betragtelig atheengig af
arstiden, og om vinteren er andelen 73 %. Elvik og Bjgrnskau (2019) har foretaget en
lignende undersggelse af faldulykker i Oslo. Bade andelen og arsvariationen for glatfore
risikoen stemmer overens med den svenske undersggelse. Dertil konkluderer Elvik og
Bjornskau (2019), at risikoen for faldulykker om vinteren er pa samme niveau eller lavere
som om sommeren, hvis forholdene var de samme. Hvilket er et argument for bedre

vinterbeksempelse eller anvendelse af skridsikkert fodta].

[ en dansk selvrapporteringsundersggelse af Mgller (2019), blev uheldsfaktorer af en
mindre gruppe pa 92 faldulykker undersggt. Konklusionen var, at ujeevn belsegning,
glatfgre og fald over kantsten er de hyppigste faktorer. Med en andel pa henholdsvis
35 %, 20 % og 18 % afviger fordelingen sig fra de gvrige undersggelser, selvom der er

overensstemmelse i de overvejende faktorer.
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Eneulykker med cyklister
Omtrent halvdelen af alle alvorligt tilskadekomne cyklister i eneulykker kommer til skade
pa gang- og cykelstier samt fortov. Pa vejstraekninger kommer lidt over en tredjedel til
skade (Eriksson et al., 2022a).

Fordelingen af uheldsfaktorer for de udvalgte alvorlige tilskadekomne i cykeleneulykker er

preesenteret i tabel 1.4.

Tabel 1.4. Fordeling af uheldsfaktorer i hovedkategorier, og primsere underkategorier, for
alvorligt tilskadekomne cyklister i eneulykker. Der kan veere angivet flere uheldsfaktorer til hver
eneulykke, hvorfor totalen summeres til mere end 100 %. Baseret pa STRADA-opgorelse af
(Eriksson et al., 2022a, Figur 38) for &drene 2014-2019. AEndret og oversat fra originalsprog.

Uheldsfaktor Andel
Drift og vedligehold 59 %
Glat - Sne/is 16 %
Lgst grus 13 %
Ujeevnt underlag eller hul 12 %
Udformning 20 %
Kgrt ind i eller over kant 9 %
Kort pa fast genstand 6 %
Cyklistens handtering af cyklen 27 %
Blokering af bremsen 6 %
Af- eller pastigning af cykel 6 %
Opbremsning 6 %
Cyklistens opfgrsel og tilstand 24 %
Selvforskyldt 10 %
Mistanke om alkohol 4 %
Hgj fart 4 %
Interaktion 10 %
Vige for anden trafikant 9%
Andet 21 %
Svingning 10 %
Nedkgrsel 7%

Drift og vedligehold er medvirkende til flest cykeleneulykker i lidt over hvert andet tilfeelde.
Glatfgre pa grund af is og sne er de fortsat mest udbredte uheldsfaktorer, dog i mindre grad
end for faldulykker. Hvorimod lgst grus har stgrre andel i eneulykker med cyklister, hvilket

formodes at skyldes anvendelse i glatfgrebekeempelse. I en femtedel af tilfseldene relaterer
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eneulykkerne sig til udformningen af vejen. Cyklistens handtering af cyklen medvirker

desuden til omtrent en fjerdedel af alle eneulykker.

Tendensen for de mest udbredte uheldsfaktorer deles af andre studier, hvor udskridning
grundet glatfore ogsa er medvirkende til de fleste eneulykker (Olesen et al., 2021; Schepers
og Wolt, 2012; Algurén og Rizzi, 2022). Olesen et al. (2021) konkluderer, at manglende
vintervedligeholdelse er den altoverskyggende faktor for eneculykker. I sommerperioden
er cyklisten derimod den overvejende faktor. Eneulykker, som involverer udformningen
sasom kantsten, er mere fremtraedende i studierne af Olesen et al. (2021) og Schepers og
Wolt (2012).

[ en australsk undersggelse af Beck et al. (2019) tegner der sig et andet billede
af uheldsfaktorerne. Dette kan angiveligt forklares ved et anderledes klima, hvor
ngdvendigheden for vintervedligholdelse er sparsom. Den mest fremtraedende faktor er

pludselig opbremsning ved undvigemangvre efterfulgt af hgjresving pa jernbaneskinner.

I studier af Myhrmann et al. (2021) og Eriksson et al. (2022b) blev skadesomfanget
af cyklisters eneulykker undersggt. Felles for studierne er, at risikoen for alvorligt
tilskadekomne i eneulykker er hgjere for vejstreekninger uden cykelsti, og seerligt hvor
cykelstien er i en darlig tilstand. For Myhrmann et al. (2021) er det incitament for at gge
investeringen i cykelstier. Yderligere fandt Eriksson et al. (2022b) belseg for, at cyklister

uden cykelhjelm kommer mere alvorligt tilskade.

Eneulykker med knallertfgrere

Omtrent to tredjedele af eneulykker med knallertfgrere sker pa gade- og vejstrackninger,
hvilket kan skyldes, at det ikke er lovligt at fgre alle knallerttyper pa gang- og cykelstier
(Eriksson et al., 2022a).

Fordeling af uheldsfaktorer for de udvalgte alvorlige tilskadekomne i knallerteneulykker

er praesenteret i tabel 1.5.
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Tabel 1.5. Fordeling af uheldsfaktorer i hovedkategori, og primeere underkategorier, for alvorligt
tilskadekomne knallertfgrere i eneulykker. Der kan veere angivet flere uheldsfaktorer til hver
eneulykke, hvorfor totalen summeres til mere end 100 %. Baseret pa STRADA-opggrelse af
(Eriksson et al., 2022a, Figur 62) for arene 2014-2019. Andret og oversat fra originalsprog.

Uheldsfaktor Andel
Drift og vedligehold 73 %
Lost grus/overfladegrus 24 %
Glat - Vand 11%
Ujaevnt underlag eller hul 9%
Glat - Sne/is 8 %
Grusvej 6 %
Kommet uden for vejen og forsggt at komme tilbage 5 %
Udformning 20 %
Kgrt ind i eller over kant 10 %
Kgrt pa fast genstand 9%
Knallertfgrerens handtering af knallerten 32 %
Opbremsning 15 %
Kort af vejen 9%
Knallertfgrerens opfdarsel og tilstand 27 %
Var passager 9 %
Selvforskyldt 7%
Mistanke om alkohol 7%
Interaktion 13 %
Vige for anden trafikant 11 %
Andet 21 %
Svingning 18 %

[ knap en fjerdedel af alle knallerteneulykker er lgst grus/overfladegrus en uheldsfaktor
- typisk i forbindelse med opbremsning og sving. Faktoren er den primeere indenfor drift
og vedligehold, som ligeledes dominerer hovedkategorierne. Opbremsning og svingning er
alene medskyldig i de fleste eneulykker. Uheldsfaktorer relateret til trafikanten er i hgjere

grad medvirkende i eneulykker med knallertfgrere end med cyklister.

Foruden STRADA-opggrelsen er studier, der undersgger knallertforernes uheldsfaktorer
begreenset. I Danmark har et enkelt studie af Mgller og Haustein (2016) omhandlet
knallertulykker generelt. Studiet har analyseret de fa eneulykker med knallertfgrere, hvor
ulykkerne primeert skyldes pakersel af parkerede kgretgjer og andre genstande pa eller i

siden af vejen.
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1.3.2 Ambulancedata anvendt til sortpletudpegning

[ Canada var Morency og Cloutier (2006) de ferste til at foretage en sortpletudpegning
med ambulancedata som datakilde med argumentet, at der var flere trafikulykker
end i politidata. Her blev den klassiske sortpletudpegning foretaget pa kryds malt i
flerpartsulykker mellem fodgsengere og motorkgretgjer, men der blev ogsa udarbejdet
sortpletudpegning af mindre byomrader. Stedfeestelsen af trafikulykker i ambulancedata
registreres pa forskellig vis, som enten kan veere en adresse oplyst af indringer (Morency
og Cloutier, 2006; Miranda-Moreno et al., 2011) eller en manuel stedfsestelse af

ambulancepersonalet (Rahman et al., 2016).

I Iran er der i nyere tid blevet lavet en tilsvarende sortpletudpegning blandt
flerpartsulykker med personer under 18 &ar (Shabanikiya et al., 2020). Den iranske
undersggelse foretog ligeledes en sortpletudpegning af vejstreckninger. I en dansk
sammenhaeng har Kgbenhavns Kommune i samarbejde med Region Hovedstaden
analyseret alle cykelulykker ved brug af ambulancedata for at undersgge anvendeligheden
af ambulancedata (Berg og Agustsson, 2018). Det viste sig, at anvendelsen af
ambulancedata alene er et godt udpegningsveerktgj af de uheldsbelastede lokaliteter pa
vej- og stinettet, pa grund af manglende eller mangelfuld uheldsbeskrivelse. Feelles for det
danske og et par canadiske undersggelser er, at der er en forteetning af trafikulykkerne i
de centrale bydele (Berg og Agustsson, 2018; Morency og Cloutier, 2006; Strauss et al.,
2013).

Den danske og en canadisk undersggelse havde flere trafikulykker end i politidata,
hvor overlappet mellem ambulance- og politidata var varierende (Morency og Cloutier,
2006; Berg og Agustsson, 2018). Dette er i overensstemmelse med antagelsen af Mgller
et al. (2017) om, at flere trafikulykker findes i ambulancedata end i politidata. Flere
studier peger dog pa et bias ved brug af ambulancedata, da det er de mest alvorlige
trafikulykker, som er registreret i ambulancedata (Strauss et al., 2013; Berg og Agustsson,
2018). Morency og Cloutier (2006) foretog en generel sammenligning mellem de to
datakilder i samme arrackke med et overlap pa 57 % af flerpartsulykker mellem fodgaengere
og motorkgretgjer. Berg og Agustsson (2018) undersggte antallet af unge cyklister
under 21 ar, hvor ambulancedata indeholdte over fem gange flere trafikulykker end
politidata. Overlappet af trafikulykker mellem databaserne var naermest ikke eksisterende.
Vurderingen var samtidig, at ambulancedata alene ikke gav de store informationer om

uheldssituationerne, men blot angiver trafikulykkernes stedfeestelse og tidspunkt.

Den manglende klarleegning af hvor stort det generelle overlap mellem datakilderne er, og
heraf hvor mange trafikulykker, som potentielt set kan tilfgjes til trafiksikkerhedsarbejdet,
er endnu uvist. Ikke desto mindre ma det sta klart, at ambulancedata vil tilfgje flere

trafikulykker til en potentiel sortpletudpegning, og maske udpege helt andre eller flere

24



1.3. Foranalyse Aalborg Universitet

sorte pletter end politidata kan. Ved anvendelsen af ambulancedata opstar en problematik
om manglende informationer ved trafikulykkerne. Den klare anbefaling fra Berg og
Agiistsson (2018); Morency og Cloutier (2006); Shabanikiya et al. (2020); OECD/ITF
(2011); Amorim et al. (2014); Mpller et al. (2017) er siledes, at ambulancedata ikke
skal sta alene, men at det skal fungere som et supplement til de gvrige datakilder til
trafikulykker for at forbedre trafiksikkerhedsarbejdet. Denne samkgring kan eksempelvis
foretages ved at implementere ambulancedata i uheldsregistre pa samme niveau som de

allerede anvendte datakilder, sasom akutmodtagelsesdata.
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2 Litteraturstudie

I dette projekt er der foretaget et systematisk litteraturstudie i perioden 10. november

til 1. december 2022, hvor selektionsprocessen af relevant litteratur fremgar af figur 2.1.

Litteraturstudiet har omhandlet ambulancedata anvendt til sortpletudpegning af blgde

trafikanters eneulykker. Metoden for litteraturstudiet star beskrevet i bilag A.

Engelsk litteratur, Videnskablig database: Anden database:
n=33
AUB, n=112 T@l,n=0
TRID, n = 1 SWOV, n=0
PubMed, n =2 VTI, n=0
Web of Science, n = 1 Trafikdage, n = 0
° g - Ei Compendex, n =0 Trafitec, n = 0
§ CElE g S ProQuest, n = 238 Statens vegvesen, n = 0
©
©
i1
g ; Y v
S
g Sggeresultat igennem Sggeresultat igennem Litteratur indsamlet igennem ikke-
Google Scholar, n = 35 videnskablige databaser, n = 354 videnskablige databaser, n =0
l / £
‘ Samlet sggeresultat, n = 335 }—D‘ RSy fu:d=et5:f GRS, J
3
3 . .
g Udvalgt litteratur efter gennemsyn Litteratur fravalg_t grundet ingen
c af title og resumg, n = 22 el ([ = e ) el
S ’ dublet (n = 2)
O
|
T
E Y
5 Udvalgt litteratur efter Litteratur fravalgt pga.
;3 gennemlgesning, n = 1 udveegelseskriteriet, n = 21
3
V
[}
0
[T) A o
° Anvendt Ilttera_tur i rapporten, Snowballing, n = 0
2 n=1
c
<

Figur 2.1. Flowdiagram for selektionsprocessen i litteraturstudiet (Pati og Lorusso, 2017).
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Litteratur, som anvender ambulancedata med stedfeestelse i trafiksikkerhedsarbejdet
om eneulykker med blgde trafikanter, er begreenset. Pa gerne Laval og Montreal i
Québec, Canada er der benyttet ambulancedata i flere undersggelser af bade ene- og
flerpartsulykker med blgde trafikanter (Morency og Cloutier, 2006; Stipancic et al., 2020;
Strauss et al., 2013), fordi der var flere registrerede trafikulykker end politiets ulykkesdata.

Den udvalgte artikel

Morency et al. (2012) har, som det eneste studie, undersggt de blgde trafikanters
eneulykker ved at anvende ambulancedata. Studiet undersggte de meteorologiske forholds
sammenhaeng med fodgeengeres faldulykker i vintermanederne december og januar.
Det viste sig, at regn efterfulgt af faldende temperaturer til under frysepunktet i
de efterfglgende dage eller opstaet isslag havde en sammenhseng mellem antallet af
faldulykker pa Montreal og Laval. I tre perioder med regn og efterfolgende dage med
minus temperaturer steg antallet af faldulykker markant, og disse perioder pa samlet
10 dage stod for 47 % af alle faldulykkerne i december og januar. Samtidig viste en
konstant temperatur under frysepunktet ikke at resultere i et forgget antal faldulykker.
Ambulancepersonalet har noteret, at 72 % af faldulykkerne var associeret med is, sne eller

at glide.

Faldulykkerne skete primert i de centrale bydele (Morency et al., 2012), hvilket kan
forklares af tre arsager. Der bliver i hdjere grad ringet efter en ambulance i centrale
bydele, der er en hgjere eksponering i centrale bydele, hvor flere faerdes til fods og
bilejerskabet er mindre. Morency et al. (2012) mener, at fodgaengere bgr prioriteres
hojere i trafiksikkerhedsarbejdet, og specielt mere end de ggr i dag, da der primeert
laves forbedrende tiltag i forhold til at sikre dem imod kollisioner med motoriserede
kgretgjer. Undersggelsen viser netop vigtigheden af at prioritere vintervedligholdelse af

fodgaengerfaciliteter for at bekeempe faldulykker.
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3 Metode

Dette kapitel indeholder en beskrivelse af de anvendte metoder til udveelgelse, validering
samt tematisk og stedsspecifik analyse af data med henblik pa besigtigelse af lokaliteter,
hvor der er sket eneulykker med blgde trafikanter.

3.1 Indledende interview

I projektets opstartsperiode blev der den 29. oktober 2022 afholdt et indledende
interview med en fagperson fra Center for Prachospital- og Akutforskning (CPER).
CPER er en forskningsenhed under Aalborg Universitetshospital, som forsker i det
prachospitale patientforlgb. CPER har desuden bidraget med udtraekning af det orginale
dataseaet i forbindelse med sgsterprojektet "Anvendelse af ambulancedata i kommunernes
trafiksikkerhedsarbejde” (Olesen et al., 2023). Interviewet blev primeert afholdt for
at klarelegge uforstaelige forhold om det prachospitale virke i Region Nordjylland.
Interviewet dannede grundlag og viden for arbejdet med fglgende projektemne. Kun i

nogen grad blev interviewet aktivt anvendt i teksten som kildehenvisning.

Interviewet blev afholdt som et semistruktureret interview, hvilket tillod interviewerne at
bidrage med uddybende spgrgsmal til interviewpersonens forklaringer. Samtidig sikrede
de forud definerede interviewspgrgsmal, at interviewet fulgte en rgd trad og holdte
sig indenfor emnet. Interviewmetoden tog udgangspunkt i Tanggaard og Brinkmann
(2020), som beskriver det semistruktureret interview i relation til forskning. Som led
i det semistrukturerede interview udarbejdedes en interviewguide, hvilket fremgar af
bilagsafsnit B.1. Interviewguiden bestod af overordnede spgrgsmal indenfor emmnerne;
den praehospitale proces for trafikulykker, journalisering i PPJ og kvalitetssikring af
journaldata. Interviewet blev lydoptaget og efterfglgende sammenskrevet i et referat.

Referatet fremgar af bilagsafsnit B.2 indenfor de overordnede spgrgsmal.

Det er vurderet, at den kvalitative metodeform var den bedste til oparbejdelse af
baggrundsviden sammenlignet med eksempelvis en skriftlig interviewguide. At skulle
tilsende en interviewguide ville omfatte et bedre vidensgrundlag og forhindre mulighed for

at stille uddybende spgrgsmal. Kvantitative metoder ville efter formalet ikke veere muligt.
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3.2 Udvidelse af definitionen for blade trafikanter

I projektet defineres blgde trafikanter som fodgeengere, cyklister og knallertfgrere. I tilleeg
til dette tilfojes "fodgengere pa hjul” (FOHJ) som en trafikanttype blandt de blgde
trafikanter, da disse trafikanter er ligesa ubeskyttet som de gvrige. Derudover indeholdt
det anvendte datamateriale flere eneulykker med denne trafikanttype, og trafikanttypen
bliver tilmed anvendt af politiet (Vejdirektoratet, 2017a). En FOHJ defineres, som en
person der beveeger sig i ganghastighed pa hjul (under 15 km/t) uden anvendelse af et
defineret kgretgj i feerdselsloven. Selvom antallet af eneulykker med FOHJ er relativt fa,
findes det fortsat relevant at analysere disse enkeltstaende. Trafikanttypen adskiller sig
pa flere omrader fra de traditionelle fodgaengere, som FOHJ normalvis kategoriseres med.
Eksempelvis vil uheldsfaktorer for FOHJ veere forskellig fra fodgeengernes. Opgorelserne
indeholder saledes ulykkeskarakteristika relateret til den konkrete trafikanttype. Herunder
fremgar en oplistning af, hvilke transportformer projektet definerer som en FOHJ samt

deres stgrrelsesorden.

Handicap-scooter 23

Kgrestol 1

Skateboard 2

Seghboard 1

Lgbecykel 1

Lgbehjul (ikke elektrisk) 2

Det skal bemerkes, at lidt over halvdelen af trafikanterne pa handicap-scooter var
registreret som knallert i det originale datasaet. De gvrige transportformer for FOHJ var

registreret som ukendt transportform.

Med denne udvidelse af de blgde trafikanter vil en bengevnelse af blgde trafikanter dermed
forstas som cyklister, fodgeengere, knallertfgrere og FOHJ, hvorfor dette ikke uddybes
yderligere i projektet.

3.3 Ambulancedata

Dette projekt er et sgsterprojekt til "Anvendelse af ambulancedata @ kommunernes
trafiksikkerhedsarbejde” (Olesen et al., 2023). 1 fglgende afsnit dykkes derned i
sgsterprojektets udvalgte data over trafikulykker.

Projektets ulykkesdata er et sammensat dataseet af data fra akutmodtagelsen; PAS, og
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ambulancedata; PPJ. Data fra PPJ er geografisk afgreenset til Aalborg Kommune. Data
fra bade PAS og PPJ er afgreenset til tidsperioden fra den 1. januar 2016 til 31. december
2019.

Fra PAS fremgar informationer om trafikulykken, aktionsdiagnoser i ICD-10 klassifika-
tionssystemet ved ankomsten til akutmodtagelsen samt diagnoser givet op til 2 timer efter
ankomst til akutmodtagelsen. De trafikulykke relaterede informationer kan veere skades-
sted, transportform og modpart. Skadessted beskriver, hvor trafikulykken er sket, sasom
fortov, cykelsti og offentlig vej udenfor byomrade. Transportform beskriver den forulyk-
kedes transportmiddel, da trafikulykken skete. Modpart beskriver modpartens transport-
middel, da trafikulykken skete. Aktionsdiagnoser og diagnoser er anvendt til at give en
alvorlighedsscore pa ulykken ud fra ICD-10 klassifikationssystemet (World Health Or-
ganization, 2019). Alvorlighedsscoren kunne kun gives til tilskadekomne med en S- eller

T-diagnose. En uddybning af dette star beskrevet i sgsterprojektet af Olesen et al. (2023).

Fra PPJ fremgar informationer om tidspunkt for indringningen til AMK, GPS-koordinat
ambulancen kaldes ud til, journalnote, alder og kgn. Der er tre kilder til GPS-koordinatet;
den oplyste adresse, GPS-koordinatet fra indringers telefon eller et tilrettet GPS-koordinat
udpeget af personalet hos alarmcentralen eller AMK. Det vides ikke, hvilken af de tre
kilder som er brugt. Journalnoten er ambulancepersonalets kommentarer til trafikulykken,
som ikke er obligatorisk at udfylde. Det kan veere en beskrivelse af ulykken, skaden og
behandling samt forlgbet fra ambulancens ankomst til ulykkestedet til og med aflevering
ved akutmodtagelsen. Derudover er der gvrige oplysninger om dansk indeks for akuthjeelp
(Danske Regioner, 2017), patientens skade og dens omfang samt behandling af skaden
i PPJ, men disse informationer er ikke fundet relevante i forhold til at undersgge
eneulykkernes ulykkeskarakteristika. Det samkgrte dataseset har informationer som vist

herunder:

30



3.4. Datavalidering Aalborg Universitet

fid: Et unikt ID pr. ulykke.
journalidnr: Et unikt ID pr. ulykke, der kan knyttes til patienten.
ar: Arstallet ulykken er sket.
maned: Maneden ulykken er sket.
dag: Dagen ulykken er sket.
tid: Tidsrum pa dagen hvor ulykken er sket.
transportform: Transportformen for den tilskadekomne i ulykken.
modpart: Modparten i ulykken.
kgn: Hvilket k¢n den tilskadekomne har.
alder: Hvilken alder den tilskadekomne har haft.
journalnote: En note ambulancepersonalet har udfyldt.
alvorlighedsscore: Hvor alvorlig den tilskadekomnes skader er.

y: FEt y-koordinat for hvor ulykken er sket.

x: FEt x-koordinat for hvor ulykken er sket.

Forinden samkgringen af databaserne blev faldulykker registreret som trafikulykker i PPJ
frasorteret, da disse fodgaengere i seerlig grad var meget berusede. Dette vurderedes
at veere en stor medvirkende faktor til faldulykken og uden en egentlig relevans for
trafiksikkerhedsarbejdet i kommunen (Olesen et al., 2023).

3.4 Datavalidering

I projektet blev der foretaget en datavalidering af 1.543 udvalgte tilskadekomne i det
samkgrte dataset med det formal, at analysearbejdet kun behandlede eneulykker med
blgde trafikanter. Figur 3.1 illustrerer de udvalgte tilskadekomne til datavalideringen samt

hvilke tilskadekomne, som ikke var anvendelige i analysearbejdet.
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Det oprindelige datasaet:

Tilskadekomne, n = 3.358

)
Frasorteret:
Ikke eneulykker med blgde trafikanter, n = 1.815
© N
0
g Y v v
§ Oprindelige eneulykker: Tilskadekomne blgde Tilskadekomne med
k] trafikanter med ukendt ukendte transportformer:
2 modpart:
Cykelulykker, n = 336 Cykelulykker, n =137 Ulykker, n = 821
Fodgaengerulykker, n = 138 Fodgaengerulykker, n= 8
Knallertulykker, n= 74 Knallertulykker, n= 29
S J
)
Frasorteret: Frasorteret: Frasorteret:
Ikke trafikulykker, n = 35 Ikke trafikulykker, n = 30 Ikke trafikulykker, n =163
Ikke blgde trafikanter, n = 2 Ikke eneulykker, n =52 Ikke blgde trafikanter, n = 190
Ikke identificerbare
transportformer, n = 310
Ikke eneulykker, n= 85
\ \ Y
Validerede eneulykker: Validerede eneulykker: Validerede eneulykker:
_g’ Cykeleneulykker, n = 322 Cykeleneulykker, n=71 Cykeleneulykker, n = 46
3 Faldulykker, n=114 Faldulykker, n= 1 Faldulykker, n =10
% Knallerteneulykker, n = 62 Knallerteneulykker, n = 13 Knallerteneulykker, n= 7
> Eneulykker med Eneulykker med Eneulykker med
g FOHJ, n= 13 FOHJ, n= 7 FOHJ, n =10
Det samlede antal validerede eneulykker:
Cykeleneulykker, n = 407
Faldulykker, n= 123
Knallerteneulykker, n= 77
Eneulykker med FOHJ, n= 30
Samlet antal eneulykker, n= 637
| —

Figur 3.1. Flowdiagram for validering af data.

3.4.1 Udvalgelsen

Pa figur 3.1 fremgar tre grupper af tilskadekomne, hvor sandsynligheden for eneulykker
med blgde trafikanter blev vurderet storst. Arsagen til at de oprindelige eneulykker med
blgde trafikanter blev medtaget var, at storstedelen af de tilskadekomne med denne
klassifikation matte veere korrekt. Arsagen til at tilskadekomne blgde trafikanter med
ukendt modpart og tilskadekomne med ukendte transportformer blev medtaget var, at

der med stor sandsynlighed var fejlklassificerede transportmidler.

De frasorterede tilskadekomne kunne ligeledes indeholde eneulykker med blgde trafikanter,

men andelen blev vurderet begraenset, sa gevinsten var for lille i forhold til tidsforbruget
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ved at validere dem.

Derudover var der en mindre andel af de tilskadekomne uden en udfyldt journalnote. I
disse tilfzelde var det ikke muligt at validere transportformerne i trafikulykken. Andelen af
ikke udfyldte journalnoter i hver gruppe af de validerede tilskadekomne fremgar af tabel
3.1.

Tabel 3.1. Antal tilskadekomne uden udfyldt journalnote.

Oprindelige  Tilskadekomne blgde Tilskadekomne

eneulykker trafikanter med med ukendte
ukendt modpart transportformer
Antal 6 0 255
Andel 1% 0 % 31 %

Andelen uden udfyldt journalnote resulterede i en lille usikkerhed blandt de oprindelige
eneulykker og ingen usikkerhed blandt tilskadekomne blgde trafikanter med ukendt
modpart. Usikkerheden var hgj blandt tilskadekomne med ukendte transportformer. De
tilskadekomne i gruppen var dog klassificeret med ukendte transportformer, hvorfor de

ikke medtages i det endelige datamateriale.

3.4.2 Valideringen

Selve valideringen blev foretaget i Microsoft Excel. Fremgangsmaden var at gennemga
alle udvalgte tilskadekomne ved en gennemlaesning af journalnoten med henblik pa
at finde en beskrivelse af ulykken, som kunne benyttes til at bekreefte eller afkreefte
de andre registreringer pa den tilskadekomne. I tilfeelde af uoverensstemmelser mellem
journalnoten og de andre registreringer blev det tilrettet efter beskrivelsen i journalnoten,

da ambulancepersonalet er de fgrste behandler af den tilskadekomne.

Klassifikationsfejl

Valideringen viste, at de hyppigste klassifikationsfejl i forhold til uheldsbeskrivelserne
la i felterne; transportform og modpart. Registreringerne af disse felter stammer
fra PAS, hvilket betyder, at registreringerne modsat journalnoten blev foretaget af
personalet i akutmodtagelsen. De blev derfor udfyldt pa baggrund af de beskrivelser af
trafikulykken, som den tilskadekomne eller ambulancepersonalet videregav. Blandt de
1.543 udvalgte tilskadekomne blev der fundet klassifikationsfejl i 38 % af tilfeeldene i
felterne; transportform eller modpart. 72 % af disse klassifikationsfejl havde oprindelse i
gruppen "Tilskadekomne med ukendte transportformer”, hvor alle ulykker med udfyldte

journalnoter indeholdt misklassificerede transportmidler i transportform eller modpart.
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(vrige klassifikationsfejl i forhold til beskrivelserne i journalnoten 1& i felterne; kgn

og alder. Den hyppigste arsag til klassifikationsfejl i kgn og alder var manglende

oplysning af CPR-nummer til ambulancepersonalet, hvilket den tilskadekomne ikke var

i stand til at oplyse, eller at den tilskadekomne var udenlandsk statsborger. Andelen af

klassifikationsfejl i kgn og alder blandt de validerede eneulykker med blgde trafikanter er

vist i tabel 3.2. Derudover fremgar andelen af tomme felter af de validerede eneulykker

ogsa af tabellen.

Tabel 3.2. Andel af misklassificerede og tomme registreringer af kon og alder blandt validerede

eneulykker.

Kon Alder

Andel misklassificerede 05 % 0,5 %
Andel med tomme felter 02 % 0,5 %

Frasortering af tilskadekomne

I forbindelse med valideringen blev tilskadekomne med fglgende karakteristika frasorteret:

Ikke trafikulykker:

Ikke blgde trafikanter:

Ikke identificerbar
transportform:

Ikke eneulykker:

Alle tilskadekomne, som skete uden for offentlig vej, sti
eller plads, sasom en afspeerret vej eller skov, jeevnfor
feerdselsloven (Transportministeriet, 2021, §1). Alle
tilskadekomne, som skete ved fald eller lignende i en
kgrerende bus. Alle tilskadekomne, som skete ved, at et
transportmiddel blev benyttet som et vaben til at skade
en anden person.

Alle tilskadekomne, som ifplge specialets definition ikke
var blgde trafikanter. Herunder alle tilskadekomne, som
skete i forbindelse med ridning af en hest, ogsa selvom
dette skete pa en offentlig vej eller plads. Ridning pa hest
i trafikal sammenhaeng betragtes som et kgretgj jeevnfer
feerdselsloven (Transportministeriet, 2021, §2).

Alle tilskadekomne, hvor det ikke var muligt at identificere
en transportform ud fra journalnoten, fordi journalnoten
enten var tom eller ikke indeholdt en uheldsbeskrivelse.

Alle tilskadekomne, som skete ved sammenstgd af
trafikanter, eller at adfeerden fra en anden trafikant fik
den tilskadekomne til at forulykke uden fysisk kontakt.

Efter endt validering af data var der sket en forggelse i antallet af eneulykker. Forggelsen
havde en stgrrelse pa 89 eneulykker, saledes dataseettet efterfolgende indeholdt 637

eneulykker.
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3.5 Tilfgjelser til datamaterialet

Uheldsfaktorer

Foruden validering af eneulykkerne blev der forsggt at tilknytte en uheldsfaktor til
eneulykkerne pa baggrund af uheldsbeskrivelsen i journalnoten. Uheldsfaktorerne blev
kategoriseret i seks overordnede kategorier, der beslaegter sig med de tre uheldsfaktorer;
trafikanten, vejen eller koretgjet. Specielt de vejtekniske faktorer blev udspecificeret,
saledes at det angives om det er manglende driftopgave, vedligeholdelse eller en
uhensigtsmeaessig geometrisk udformning, der kunne medvirke til eneulykken. De
resterende kategorier behandler henholdsvis uheldsfaktorer for trafikanten eller koretgjet.

De seks hovedkategorier er listet og beskrevet herunder:

Driftopgave: Alle tilskadekomne, der forulykkede i forbindelse med
feerdsel i glat fgre eller manglende renholdelse af
eksempelvis grus pa veje og stier.

Vedligehold: Alle tilskadekomne, der forulykkede ved feerdsel pa
ujeevn belaegning, 1gs grusbelaegning, et dacksel eller en
kantsten.

Vejteknisk faktor: Alle tilskadekomne, der forulykkede ved at ramme
vejudstyr, traeer eller midlertidige objekter pa
feerdselsareal, eller tilskadekomne forulykket i
forbindelse med vejarbejde eller pa busstoppested.

Geometrisk udformning: Alle tilskadekomne, der forulykkede i forbindelse med
feerdsel pa trafikarealets geometri, eksempelvis trappe,
stejlt terreen, terreen spring, glat beleegning, krydsning
af jernbaneskinne eller grundet tracéring.

Beruselse: Alle tilskadekomne, der forulykkede under pavirkning
af alkohol eller narkotika uanset indtaget.

Ikke vejteknisk faktor: Alle tilskadekomne, der forulykkede med en mekanisk
fejl pa deres koretoj eller fik et objekt i hjul. Derudover
kunne de tilskadekomne veere forulykket med mere
menneskelige fejl ved igangsaetning, besvimelse,
overbalance, ikke kunne kontrollere kgretgjet eller
sygdom. Yderligere kunne den tilskadekomne veere
forulykket med udefra kommende faktorer sasom veeltet
pa grund af vindstgd, fritlgbende dyr eller dyr i snor.

Uheldsfaktoren "Kantsten"” blev placeret i kategorien "Vedligehold” fremfor "Geometrisk
udformning”, fordi det er vurderet, at kantsten i de fleste tilfaelde bliver sat korrekt ved ny

anlaeg, hvorfor fejlbarlige kantsten i hgjere grad skyldes mangel pa vedligeholdelse end en
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forkert anlaeggelse. Kantstenslysninger udger desuden en visuel ledelinje for trafikanterne
ved feerdsel (Vejdirektoratet, 2017b). Derudover bgr kantstenslysninger anvendes som
fysisk adskillelse mellem fortov og andre feerdselsarealer (Vejdirektoratet, 2019). De har
herudover den afvandingsmeessige funktion, at holde regnvandet pa vejen og sgrge for

ovenjordisk vandtransport til naermeste nedlgbsrist.

Hvis der i journalnoten til en eneulykke stod beskrevet mere end én uheldsfaktor, blev
flere noteret. Det var muligt at tildele én eller flere uheldsfaktorer i 412 ud af 637
eneulykker, hvilket svarer til 65 % af eneulykkerne. Fordelingen af uheldsfaktorer fordelt

pa transportform kan afleeses af tabel 3.3.

Tabel 3.3. Antal eneulykker med uheldsfaktorer fordelt pa transportform. *Afrundning.

Transportform Eneulykker m. uheldsfaktor = Andel

Cykel 251 61 %
Til fods 88 21 %
Knallert 55 13 %
FOHJ 18 4 %
Total 412 100 %*

Det skal her bemeaerkes, at grundet tildeling af flere uheldsfaktorer pa eneulykkerne blev
der tildelt 463 uheldsfaktorer. For 48 af eneulykkerne blev der tildelt 2 uheldsfaktorer,
mens der for 3 eneulykker blev tildelt 3 uheldsfaktorer.

Anvendelse af hjelm blandt cyklister og knallertfgrere

Derudover blev det for alle cykeleneulykker og knallerteneulykker registreret, hvorvidt
journalnoten indeholdt information om den tilskadekomnes anvendelse af hjelm eller ej,
idet den tilskadekomne forulykkede pa cykel eller knallert. Antallet af cykeleneulykker og
knallerteneulykker med registrering af hjelmbrug samt antal uden registrering fremgar af
tabel 3.4.

Tabel 3.4. Antal eneulykker med registreret hjelmbrug fordelt pa transportform.

Transportform Med hjelm Uden hjelm Ingen registrering Total

Cykeleneulykker 84 82 241 407
Knallerteneulykker 29 12 36 7
Total 113 94 277 484

Der bemeerkes et smalt datagrundlag af knallertforerenes anvendelse af styrthjelm, hvorfor

der ikke foretages yderligere analyse af knallertfgrernes hjelmbrug.
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3.6 Validering af stedfsestelsen

Efter validering af eneulykkerne og tilfgjelse af uheldsfaktorer og hjelmbrug blev
eneulykkernes stedfaestelse valideret, saledes at der kunne foretages stedsspecifik analyse
af uheldslokaliteter i QGIS. Det var dog ikke alle eneulykker, som var lige anvendelige til
analyse af uheldslokaliteter pa grund af manglende eller forkert stedfaestelse af eneulykken.
Den manglende stedfeestelse skyldtes, at PPJ forst fik indfort et GPS-koordinat den 1.
februar 2016, hvorfor alle eneulykker fgr denne skeeringsdato ikke havde stedfeestelse.
Den forkerte stedfeestelse skyldtes i hgj grad, at den tilskadekomne tog hjem efter
eneulykken, hvilket tydeligt fremgik af journalnoten. Stedfeestelsen for eneulykken blev
derfor sat til den tilskadekomnes hjemmeadresse, og ikke hvor eneulykken faktisk skete. Et
flowdiagram af processen fra validerede eneulykker til anvendelige eneulykker til analyse

af uheldslokaliteter fremgar af figur 3.2.

Det samlede antal validerede eneulykker:

Cykeleneulykker, n = 407

Faldulykker, n= 123

Knallerteneulykker, n= 77

Eneulykker med FOHJ, n= 230

Samlet antal eneulykker, n = 637
Frasorterede:
Manglende stedfeestelse, n= 9
Ikke korrekt stedfaestelse, n=37

Y

Anvendelige eneulykker til analyse af
uheldslokaliteter:

Cykeleneulykker, n = 381
Faldulykker, n= 116
Knallerteneulykker, n= 66
Eneulykker med FOHJ, n= 28
Samlet antal eneulykker, n= 591

Figur 3.2. Flowdiagram for anvendelige eneulykker i GIS.

Efter endt validering af stedfeestelsen var antallet af eneulykker reduceret til 591. Blandt
de eneulykker med korrekt stedfeestelse er der tilknyttet mindst én uheldsfaktor til 390 ud
af 591 eneulykker, hvilket svarer til 66 % af eneulykkerne. Fordelingen af uheldsfaktorer

pa transportform fremgar af tabel 3.5.
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Tabel 3.5. Antal eneulykker med uheldsfaktorer og valideret stedfsestelse fordelt pa
transportform. *Afrundning.

Transportform Eneulykker m. uheldsfaktor =~ Andel

Cykel 239 61 %
Til fods 84 22 %
Knallert 49 13 %
FOHJ 18 5%
Total 390 100 %*

3.7 Analyse af data

Der er foretaget flere analyser af eneulykkerne i form af temaanalyser pa et makroniveau
og stedsspecifikke analyser af uheldslokaliteter i GIS. Temaanalyserne blev foretaget med
afsaet 1 de 637 eneulykker med og uden stedfaestelse, og det analyserende arbejde foregik i
Microsoft Excel. Analyse af uheldslokaliteter blev foretaget med afszet i de 591 eneulykker
med korrekt stedfsestelse, og det analyserende arbejde foregik i QGIS.

3.7.1 Temaanalyse

Alle eneulykker i datamaterialet med og uden stedfeestelse blev analyseret tematisk
i forhold til tid, kgn, alder, hjelmbrug, uheldsfaktor og alvorlighed. Analyserne blev
foretaget henholdsvis samlet for alle eneulykker og for de enkelte trafiktyper. I den
tidsmaessige temaanalyse blev eneulykkerne fordelt over ar, maneder, ugedage og
tidsrum over dggnet undersggt. Den kgnsmaessige temaanalyse undersggte de overordnede
kgnsfordelinger af eneulykkerne og i forhold til seks aldersgrupper; 0-17 ar, 18-24 ar, 25-
39 ar, 40-54 ar, 55-69 ar og 70+ ar, med henblik pa at undersgge den aldersmeaessige
kgnsfordelinger blandt de forulykkede. Temaanalysen af hjelmbrug blev udarbejdet blandt

de forulykkede cyklister for at undersgge dens anvendelsengrad.

Analysen af de 412 eneulykker med tildelte uheldsfaktorer blev foretaget med henblik pa at
skabe overblik blandt de medvirkende faktorer i samtlige eneulykker med blgde trafikanter.
Opggrelsen baserede sig pa antal gange, hvor uheldsfaktoren var medvirkende. Antallet af
uheldsfaktorer oversteg saledes antallet af eneulykker, idet 51 eneulykker fik tildelt to eller
tre uheldsfaktorer. Slutteligt blev der foretaget en tematisk analyse pa alvorlighedsscoren
for at undersgge skadesgraden blandt de forulykkede blgde trafikanter.

Enkelte af de tematiske analyser blev suppleret med statistiske test. Datamaterialet
blev sammenholdt med data fra LPR (Olesen et al., 2019) og Radet for Sikker Trafik
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(Kany, 2022) for at underspge den statistiske sammenhaeng mellem data. De statistiske
sammenhaenge med LPR blev foretaget for alle blgde trafikanter med henblik pa
kgnsfordeling, aldersfordeling samt trafikanttype. Den statistiske test med data fra Radet
for Sikker Trafik blev fortaget pa anvendelsen af cykelhjelm i dataseettet.

3.7.2 Analyse af uheldslokaliteter

Eneulykkerne med valideret stedfaestelse blev analyseret med en utraditionel metode, end
hvad som er kendt fra normal praksis i den grundleeggende teknik for sortpletudpegning
(Vejdirektoratet, 2022a). Der afviges fra normal praksis, idet ulykkesoplysninger for
ambulancedata ikke tilsvarer det, som er kendt fra politidata. Eneulykkerne i studiet
havde stor spredning, upreecis stedfeestelse og uheldsbeskrivelserne var for udetaljeret.
Den upreecise stedfaestelse medforte, at en gennemgaende kvalitetssikring skulle foretages
fgr en egentlige sortpletudpegning. Nodvendigheden af validering var i overensstemmelse
med den generelle konklusion for ambulancedataets potentiale i sgsterprojektet (Olesen
et al., 2023).

Analysen bestod i stedet af, at danne et generelt overblik over fordelingen af eneulykkerne
i geografiske omrader i Aalborg Kommune. Efterfglgende blev eneulykkerne opdelt i
hovedkategorier efter deres tildelte uheldsfaktor og analyseret enkeltvis for at skabe
overblik og kvalitetssikring inden sortpletudpegningen. De eneulykker, som var tildelt
flere uheldsfaktorer, fremgik af flere uheldskort, hvis hovedkategorien var forskellig.
Sorte pletter blev hertil udpeget ud fra bade en stedbestemt samling af forskellige
eller den enkelte trafikanttype. Samtidig havde de underliggende uheldsfaktorer for
hver hovedkategori indflydelse pa udpegning af uheldsbelastede lokaliteter og tendenser.
Slutteligt blev alle eneulykkerne uden en uheldsfaktor ligeledes analyseret for at afdeekke
deres uheldsbelastede omrader. Uden tildeling af uheldsfaktorer var feellestraek dog

besveerlige at identificere.

3.8 Besigtigelse af uheldslokaliteter

For de 390 eneulykker som fik tildelt en uheldsfaktor efter valideringen, blev der foretaget
en besigtigelse af udvalgte uheldslokaliteter. Med afseet i analyse af uheldslokaliteter blev
det fundet relevant at foretage en besigtigelse for at undersgge de beskrevne uheldsfaktorer

samt gvrige uhensigtsmaessigheder pa lokaliteten.

Selvom en lokalitet blot har veeret genstand for ét eller fa eneulykker, kan trafikarealet

veere uhensigtsmaessig i forhold til generelle vejledninger eller trafikanters adfeerdsmenster.
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Om eneulykken var en ren tilfeeldighed eller et tegn pa en uhensigtsmaessighed, kan

besigtigelsen hjeelpe med at identificere.

Principperne bag en trafiksikkerhedsinspektion har ligget til grund for besigtigelsen, mens
datavalideringen samt analyse af uheldslokaliteter har dannet grundlag for udveelgelsen af

de stedfeestede eneulykker.

3.8.1 Udvealgelsesprocessen

For eneulykker med én eller flere tildelte uheldsfaktorer blev 116 af disse fundet relevante
til at indga i en besigtigelse. Frasorteringen bunder i om den tildelte uheldsfaktor
giver mulighed for at foretage @ndring af trafikarealets tilstand, udformning eller
hensigt. Eneulykker, hvor uheldsfaktorer er forbundet med en driftopgave eller som
omhandler trafikanten og keretgjet, blev frasorteret. Ambulancedataet er som bekendt
fra ar 2016-2019, hvorfor der skulle veere en reel mulighed for, at forholdene var som
under uheldsperioden. Eksempelvis ville det ikke give mening at foretage besigtigelse
af trafikarealets renholdelse, glatfore eller vejarbejde herpa, da disse forhold efter al
sandsynlighed ikke leengere ville veere aktuelle. En fyldestggrende liste af de relevante
uheldsfaktorer fremgar af figur 3.3.

Glat fgre Glat beleegning

Manglende renholdelse Terreen spring / Kantsten \

Kantsten Tracéring Ujaevn beleegning

Ujaevn beleegning Alkoholpévirket Daeksel

Daeksel Narkotikapéavirket Stoppested

Las grusbelaegning Besvimmelse Vejudstyr

Vejarbejde Objekt i hjul ::> Tree

Stoppested Igangseaetning Trappe

Objekt pa feerdselsareal Mekansik fejl Jernbaneskinne

Vejudstyr Vind Stejit terreen

Tree Selvforskyldt Glat beleegning

Trappe Sygdom Terraen spring

Jernbaneskinne Hundeluftning \ Tracéring /
\ Stejit terreen Dyr /

Figur 3.3. Udvalgte uheldsfaktorer som anvendes til udvelgelse af relevante eneulykker for
besigtigelse. (ses til hgjre)

Eneulykkerne med flere tildelte uheldsfaktorer, hvor blot den ene ikke opfyldte
udveelgelseskriteriet, blev ligeledes frasorteret. I de fleste tilfeelde var den tilskadekomne
beruset. Risikoen for at udveelge en eneulykke, hvor trafikanten eller ikke vejtekniske

faktorer havde medvirket til eneulykken, blev derved minimeret.

Udveelgelseskriteriet var ens for alle transportformer, og fordelingen blandt de relevante

eneulykker er vist i tabel 3.6.
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Tabel 3.6. Antal eneulykker med relevant uheldsfaktor til besigtigelse fordelt pa transportform.

Transportform Relevante eneulykker Andel

Cykel 52 45 %
Til fods 41 35 %
Knallert 10 9%
FOHJ 13 11%
Total 116 100 %

Cykel og knallert var de transportformer med stgrst frasortering af eneulykker.
Sammenlignet med tabel 3.5 er andelen af relevante cykel- og knallerteneulykker lavere.
Dette skyldtes, at mange af uheldsfaktorerne for cykel- og knallerteneulykkerne omhandler
trafikanten eller kgretgjet.

Tilfeldig udvaelgelse af eneulykker

Det ville for projektets omfang veere for omfattende at foretage en besigtigelse af samtlige
116 relevante eneulykker i Aalborg Kommune. Derfor blev 50 eneulykker tilfeeldigt udvalgt
til besigtigelse. Det var vurderingen, at de udvalgte eneulykker ville vise forhold, som
kunne veere at finde generelt pa kommunens trafikarealer. En tilfeeldig udveelgelse blev
foretaget for, at minimere en subjektiv bias i udveelgelsesprocessen, og blev foretaget i
Microsoft Excel ved brug af funktionen =SLUMP().

For at udveelge et forholdsmaeessigt korrekt antal eneulykker, blev eneulykkerne valgt
stratificeret pa baggrund af transportmidlets stgrrelsesorden i tabel 3.5. Som det
fremgar af tabel 3.7 resulterede dette i de folgende antal udvalgte eneulykker for hver

transportform.

Tabel 3.7. Antal tilfeeldigt udvalgte eneulykker til besigtigelse fordelt pa transportform.

Transportform Udvalgte eneulykker

Cykel 31
Til fods 11
Knallert 6
FOHJ 2
Total 50

3.8.2 Trafiksikkerhedsinspektion

Besigtigelsen har taget udgangspunkt i principper bag en trafiksikkerhedsinspektion
(TSI). Vejdirektoratet har i handbogen "Trafiksikkerhedsinspektion"” beskrevet procedurer
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ved en TSI, hvilket vil fremga kortfattet i afsnittet i relation til den udferte besigtigelse.

Der henvises til handbogen for en beskrivelse af de grundleeggende procedurer ved en TSI.

En TSI er en systematisk gennemgang af eksisterenede trafikarealer, som har til formal
at vurdere sikkerhedsforhold ved vejen. Pa baggrund af identificerede problemstillinger
udarbejdes tiltag, som skal forebygge potentielle trafikulykker eller personskader,
selvom lokaliteten ikke ngdvendigvis er udpeget som en sort plet. Eksisterende
trafikulykker har saledes ikke en veesentlig betydning i en TSI (Vejdirektoratet, 2014).
Faerdselssikkerhedskommissionen (2020b) anbefaler i den nationale handlingsplan 2021-
2030, at TSI i hgjere udstrackning anvendes i det kommunale trafiksikkerhedsarbejde, og
resultaterne bruges aktivt i drift- og vedligeholdelsesrutinerne. TSI er et oplagt veerktaj til
at undersgge de trafiksikkerhedsmaessige forhold, som ikke kommer til syne ved analyser af
uheldsbelastede lokaliteter. Desuden har flere undersggelser vist en trafiksikkerhedsmeessig
effekt af udforte tiltag pa baggrund af en TSI (Vejdirektoratet, 2014).

Procedurerne ved en TSI atheenger af den pageeldende inspektion og vil saledes variere.
Eksempelvis kan inspektionstidspunkt, transportform og registreringsomfang variere
afheengig af ulykkeskarakteristika, stedfeestelse og type af trafikareal. For projektets
udferte besigtigelse henvises der til afsnit 3.8.4.

Cykelstiinspektion

Vejdirektoratet (2014) har beskrevet forhold for en TSI, som omhandler generelle
procedurer og fokuspunkter for alle trafikanter. For projektets besigtigelse blev det
derfor fundet relevant at skildre til mere specifikke procedurer for inspektioner malrettet
cyklister. Cyklistforbundet (2010) har udarbejdet en handbog for cykelstiinspektion,
der beskriver cyklistfremmende cykelfaciliteter og begreenser uhensigtsmaessigheder.
En cykelstiinspektion skiller sig overordnet ikke ud fra en generel TSI, derimod er

fokuspunkter for registrering rettet mod cykelfaciliteterne.

Statens vegvesen i Norge har ligeledes udarbejdet en handbog vedrgrende "Trafiksik-
kerhetsrevisjoner og -inspeksjoner” (Statens vegvesen, 2021), hvor seerligt fokuspunkter
for cykelfaciliteter ved besigtigelse er mere udferligt beskrevet end i den danske handbog.
Det blev derfor fundet relevant at inddrage fokuspunkter herfra i besigtigelsen.

3.8.3 Adfaerdsobservation

I forbindelse med besigtigelsen blev der foretaget en observation af trafikanternes adfeerd,
for at afdeckke om de vejtekniske faciliteter blev benyttet efter hensigten, eller om de var til
fare for trafikanten. Det er normal praksis, at der udferes adfserdsobservation i forbindelse
med TSI (Vejdirektoratet, 2014) og besigtigelse ved ulykkesanalyser (Vejdirektoratet,
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2022a).

Polders og Brijs (2018) har som en del af InDeV-projektet beskrevet nogle teknikker
i forhold til adfserdsobservationer, der tages udgangspunkt i. Adfeerdsobservationer
kan give forstaelse for medvirkende faktorer ved trafikulykker pa en lokalitet. En
adfeerdsobservation vil belyse uhensigtsmeessige faktorer for trafikantens adfeerd og
interaktion med andre trafikanter, underordnet om denne er fremskyndet af vejens
karakteristika eller ej. Trafikanten er, som naevnt i studier af Kristianssen et al. (2018);
Polders og Brijs (2018), en medvirkende faktor i neesten alle trafikulykker, bevidst eller
ubevidst. Grundtanken er, at tiltag mod de observerede problematikker vil forebygge
trafikulykker.

Fordelen ved en adfserdsobservation er klart, at validiteten styrkes af de naturlige
omgivelser iseer med sammenligning af selvrapporteringsundersggelser. En observation
vil dog kun afdesekke den adfeerd, som undersgges eller viser sig pa lokaliteten under
udfgrelsen. Det er klart, at observatgren skal veere papasselig med at pavirke trafikken
eller vackke opsigt, nar observationen pagar. En adfeerdsobservation kan samtidig foretages
relativt hurtigt og uden brug af avanceret udstyr. Resultaterne er dog sveere at generalisere
for andre lokaliteter, hvorfor de observerede faktorer kun er geeldende for den specifikke
lokalitet. I tilleeg hertil vil metodeudforelsen kraeve, at flere observationer foretages, hvilket
ggr efterbehandlingen mere omfangsrigt. Metodens ulemper understgttes normalvis af
andre trafiksikkerhedsmetoder, hvorfor metoden i projektet udfgres i forbindelse med en

besigtigelse samt med udgangspunkt i analysen af uheldslokaliteter.

3.8.4 Besigtigelsen

I folgende afsnit beskrives den aktuelle metode for besigtigelse af de udvalgte
uheldslokaliteter samt adfserdsobservation. Eneulykken er som beskrevet ikke central ved
en TSI, men vil indirekte fremga af de interessante forhold samt det geografiske omfang

af besigtigelsen.

Indsamling af baggrundsviden

Forinden udfgrsel af de enkelte lokaliteter blev der foretaget et forberedende arbejde.
Relevant viden om de vejtekniske forhold samt de geengse ulykkeskarakteristika blev
indsamlet for hver lokalitet. Relevante og interessante variabler for adfserden blev ligeledes

noteret. For hver lokalitet blev fglgende forhold og karakteristika noteret:

e Transportform
e By eller land
e Vejtypen
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e Vej-, sti- eller krydsudformning

e Skiltet hastighed

e Skiltet forbud

e Parkeringsforhold

e Cykelfaciliteter

e Fodgaengerfaciliteter

e Ombygning af trafikareal siden eneulykken
e Tidspunkt for eneulykke

e Relevant adfeerdsobservation

Ovrige bemerkninger

Informationen blev indhentet igennem "Street View" af Google (2023), mens den centrale
vej- og stifortegnelse (CVF) (Vejdirektoratet, 2023a) blev anvendt til at klassificere
vejtypen.

Besigtigelsesskema
Med udgangspunkt i den omtalte litteratur i afsnit 3.8.2, blev der udarbejdet tre forskellige
besigtigelsesskemaer for besigtigelse af henholdsvis streekninger, kryds og trafikplads, som

fremgar af bilag E.

Besigtigelsesskemaerne blev udarbejdet saledes, at de kunne benyttes uatheengigt af
hvilken trafikant, der skulle beskrives forhold for. Udarbejdelsen tog udgangspunkt i
besigtigelsesskema af Vejdirektoratet (2022a) i bilag 2, men blev tilpasset projektets
fokuspunkter samt efter afprgvning i marken. Besigtigelsesskemaerne blev afprgvet pa

tre tilfeeldige eneulykker fra datamaterialet forud for den primeere besigtigelse.

For hvert besigtigelsesskema var det forinden besigtigelsen muligt at angive oplysninger
vedrgrende eneulykken og formodning om problemet. Dernaest blev lokaliteten gennem-

gaet systematisk ved identificering af de herunder oplistede fokuspunkter:

Geometriske udformning: For alle skemaer
Tvaerprofilelementer: For alle skemaer
Skiltning og afmaerkning: For alle skemaer
Parkeringsrestriktioner: For strackninger og trafikplads
Signalanlaeg: For kryds
Afvanding: For alle skemaer

Manglende vedligehold: For alle skemaer
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Ved afprgvning blev det fundet relevant at identificere problemstillinger for enkelte
dele af lokaliteten. Nummereringen af den enkelte del blev angivet pa et oversigtskort.
Besigtigelsen blev foretaget med et digitalt skema pa en iPad, hvor relevante billeder kunne
indsaettes direkte i skemaet. Indekseringen af billederne tillod, at disse kunne tilknyttes

en enkelt bemaerkning.

Forudsatninger for udfgrsel

Besigtigelsen blev udfert fra den 6. til den 27. marts 2023. Besigtigelsen blev undervejs
sat pa pause, da den udelukkende blev udfgrt pa dage med godt vejr og uden
snedakkede trafikarealer. Forudsaetninger for besigtigelsen er som oplistet nedenfor. De
valgte forudsaetninger tog afseet i den bengevnte litteratur, men blev tilpasset den naermere
undersggelse af stedbundne problematikker og adfserd for de blgde trafikanter. Der blev
fortaget folgende valg:

Gennemgang:

Besigtigelsen blev udfgrt ved at vurdere og notere uhensigtsmaessighederne for blgde
trafikanter i forhold til eneulykker ved gennemgang af uheldslokaliteten. Tilfredsstillende
forhold blev ikke noteret.

Ruteplan:

De forskellige besigtigelsesdage blev planlagt ud fra lokaliteternes indbyrdes afstand for
at begraense transporttiden mellem dem. Ruteplanen blev konstrueret med tanke pa,
at cyklen skulle veere det primeere transportmiddel mellem lokaliteterne. I tilleeg blev
transporten pa to af besigtigelsesdagene foretaget med bil, da afstanden ville veere for

stor og tidskraevende pa cykel.

Daglige besigtigelser:

Der blev foretaget 6-8 besigtigelser om dagen, afhsengig af den indbyrdes afstand i
forhold til transport tid og vejrmaessige begraensninger. Pa baggrund af afprgvningen
blev det vurderet, at en besigtigelse i gennemsnit kunne gennemfgres pa omtrent 30-45

min afheengig af kompleksiteten.

Tidspunkt:

Besigtigelserne blev foretaget i lgbet af hverdagene, hvor dagslys har veeret til stede.
For projektomfanget var det for ressourcekrzevende at foretage samtlige besigtigelser
i myldretidsperioderne. Dette ville have veeret gnsketeenkning med henblik pa at have

optimale betingelser for vurdering af de adfeerdsmaessige forhold.

Geografisk omfang:
Besigtigelsen blev foretaget i en udstreekning eller radius pa 50 meter, athaengig af
streekning, kryds eller trafikplads, med udgangspunkt i ulykkens stedfsestelse samt

uheldsbeskrivelse (disse stemmer sjaeldent overens). Safremt uheldslokaliteter overlappede
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hinanden, blev disse besigtiget som en samlet lokalitet, saledes der ikke skete dobbelt

registreringer

Transportform:

Der blev anvendt bade cykel og gaben til besigtigelse af lokaliteterne. Begge transportfor-
mer er anvendt for at undersgge uhensigtsmeaessigheder for hver af de blgde trafikanttyper.
Det var dog ikke muligt at gennemkgre lokaliteterne pa knallert. Samtidig var det kun
muligt at besigtige til fods for de lokaliteter, hvor transport i bil var en ngdvendighed.

Noteringsudstyr:

De erkendte uhensigtsmaessigheder er noteret i det digitale besigtigelsesskema pa en
iPad. Ved anvendelse af iPad var det muligt at fotodokumentere direkte i skemaet, nar
blev erkendt uhensigtsmeessigheden. Dertil var de relevante vejregler og vejledninger til

radighed ved tvivlsspgrgsmal.

Hjelpeverktgjer:
Det har veeret relevant at medbringe en tommestok til forskellige afstandsmalinger,
eksempelvis opspring, ujeevnheder og revner. Dernaest har mobiltelefonens vaterpas veeret

anvendt til maling af forskellige haeldningsgrader.

Adferdsobservation:

Foruden at observere adfeerden blandt trafikanterne undervejs i besigtigelsen, blev
der efterfglgende fortaget en egentlig adfeerdsobservation. Adfserdsobservationen blev
foretaget over en 15 minutters periode i en position, hvor der var overblik over
lokaliteten og uden at forstyre trafikken eller veekke opsigt sa vidt muligt. Tilgangen
til adfeerdsobservationen var forholdvis ustruktureret med henblik pa ikke at udelukke
nogle faktorer. Pa forhand var det dog noteret ud fra uheldsbeskrivelsen, hvilken adfeerd
som kunne have forskyldt eneulykken og ville veere interessant at observere efter.

Uhensigtsmeessig adfeerd blev noteret i fornaevnte besigtigelsesskema.

3.8.5 Databehandling af besigtigelsesdata

Behandlingen af data fra besigtigelsen blev foretaget i Microsoft Excel. Alle noterede
observationer i besigtigelsesskemaerne blev opgjort i tabeller med lignende observationer
for at danne et kvantitativt overblik. Observationer af fejlbarlige konstruktioner i infra-
strukturen og adfserdsobservationer blev opgjort sezerskilt. Deraf blev de mest gentagende
observationer noteret, og hvilke observationer som blot var enkelttilfaelde. Slutteligt blev
der foretaget en opggrelse over, hvor mange lokaliteter som indeholdt problematikker

lignende den tilknyttede uheldsfaktor for den lokalitetsspecifikke eneulykke.

46



4 Temaanalyse

Dette kapitel indeholder tematiske gennemgange af eneulykkerne med blgde trafikanter fra
det samkgrte dataszet mellem ambulancedata (PPJ) og akutmodtagelsesdata (PAS), som
beskrevet i afsnit 3.3. Formalet er at analysere datamaterialet for ulykkeskarakteristika
i forskellige temaer. De tematiske analyser foretages samlet pa alle blgde trafikanter,
hvorefter de foretages for hver trafikanttype. Eneulykkerne i datassettet bliver desuden

sammenholdt statistisk med fordelingen af eneulykker i LPR.

4.1 Generelt om eneulykkerne

Eneulykkernes generelle karakteristika vil i dette afsnit blive beskrevet. I datamaterialet er
der i alt 637 eneulykker med blgde trafikanter i Aalborg Kommune for perioden 2016-2019,

som det er beskrevet i afsnit 3.4.

4.1.1 Tid

Dette underafsnit beskriver, hvordan eneulykkerne fordeler sig i forskellige tidsfordelinger.
Pa figur 4.1 fremgar der en graf over fordelingen af eneulykker over arene i perioden 2016-
2019.
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Figur 4.1. Fordeling af eneulykker med blgde trafikanter over arene i perioden 2016-2019. (n =
637)
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Af figuren kan det aflaeses, at der har veeret en generel stigende udvikling i antallet af
eneulykker med blgde trafikanter, hvor stigningen har haft en storrelsesorden péa 41 % fra
2016 til 2019. Stigningen har dog ikke veeret konstant, da udviklingen fra 2016 til 2017
har haft en stigning pa 50 %, hvorefter antallet af eneulykker har veeret faldende. Den

kraftige stigning mellem de to ar kan formentlig tilleegges den stokastiske variation.

En fordeling af eneulykkerne med blgde trafikanter fordelt over arets maneder fremgar af
figur 4.2.
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Figur 4.2. Manedsfordeling af eneulykker med blgde trafikanter i perioden 2016-2019. (n = 637)

Det star klart, at eneulykkerne i seerlig grad sker i maj og juni. Dette kan skyldes et
stgrre transportarbejde blandt blgde trafikanter i netop disse maneder. Det kan dertil
ogsa bemeerkes, at eneulykkerne er sket i mindre grad i januar, februar, marts og april.
Ligeledes bemeerkes det, at november og december har haft samme antal eneulykker som
juli, august, september og oktober pa trods af, at de to maneder er mere mgrke, vade
og kolde, hvorfor det forventes, at transportarbejdet for blgde trafikanter falder i disse
maneder.

En fordeling af eneulykkerne med blgde trafikanter over ugedagene fremgar af figur 4.3.
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Figur 4.3. Eneulykker med blgde trafikanter fordelt pa ugedagene i perioden 2016-2019. (n =
637)

Figuren viser en jeevn fordeling i hverdagene mellem mandag og torsdag, hvor fredag
stikker ud som den ugedag med flest eneulykker. I weekenden er lgrdag pa niveau med
de gvrige hverdage, og sgndag er den dag pa ugen med markant feerrest registrerede
eneulykker. Sgndagen er formentlig lav, da feerre blgde trafikanter taenkes at transportere

sig pa denne dag pa ugen.

Pa figur 4.4 fremgar en fordeling af eneulykkerne med blgde trafikanter fordelt over
tidsrum pa dggnet. Tidsrummene er inddelt efter en generel opfattelse af dag (9-15),
aften (18-23) og nat (23-6), samt spidsperiode for morgen (6-9) og eftermiddag (15-18).
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Figur 4.4. Fordeling af eneulykker med blgde trafikanter fordelt péa forskellige tidsrum over
dggnet i perioden 2016-2019. (n = 637)

Det aflaeses, at 43 % af eneulykkerne er sket midt om dagen i tidsrummet 9-15. Det
bemaerkes, at eftermiddagsspidsperioden med en andel pa 15 % af eneulykkerne er stgrre

end morgenspidsperioden. Derudover bemserkes det ogsa, at eftermiddagsspidsperioden
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ligger i niveau med tidsrummene for aften og nat, selvom eftermiddagsspidsperioden kun

er en tre timers periode.

4.1.2 Kogn og alder

Dette underafsnit beskriver karakteristika for kgn og alder hos de forulykkede blgde

trafikanter i datamaterialet. Kgnsfordelingen fremgar af tabel 4.1.

Tabel 4.1. Kgnsfordeling af alle eneulykker med blgde trafikanter i perioden 2016-2019. (n =
637)

Kvinder Meand Ikke defineret
Antal 264 372 1
Andel 414 % 58,4 % 0,2 %

Tabellen viser, at maend generelt set er forulykket mere end kvinder i eneulykker som
blgde trafikanter med en andel pa 58,4 %. Derudover har der veret ét tilfeelde, hvor
registreringen af de forulykkede blgde trafikanters kon ikke er foretaget. Kgnsfordelingen
af eneulykkerne er ssmmenholdt statistisk med en chi2-test med danske ulykkestal inklusiv
faldulykker fra LPR i 2016 (Olesen et al., 2019) og fremgar af tabel 4.2.

Tabel 4.2. Chi2-test af aldersfordeling for ulykkestal fra 2016-2019 i datamaterialet og LPR i
2016 (P<0,001). Ulykkestal fra LPR stammer fra Olesen et al. (2019).

Kgn Andel i LPR Antal eneulykker

Kvinder 49.5 % 264 (41,5 %)
Maend 50,5 % 372 (58,5 %)
Total 100,0 % 636 (100 %)

Resultatet for chi2-testen er, at der er en statistisk signifikant forskel mellem
kgnsfordelingen for eneulykker i datamaterialet og ulykkestal fra LPR i 2016 (P<0,001).

Kgnsfordelinger af de forulykkede blgde trafikanter fordelt pa aldersgrupper fremgar af
figur 4.5.
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Figur 4.5. Kgnsfordeling af eneulykker med blgde trafikanter fordelt pa aldersgrupper i
datamaterialet i perioden 2016-2019. (n = 634)

Det bemeerkes, at tre af eneulykkerne ikke har haft en registrering af den forulykkedes
alder. Det fremgar af figuren, at alle aldersgrupper bortset fra 70+ ar har en stgrre andel
af meend. I aldersgrupperne 0-17 ar, 18-24 ar, 25-39 ar og 55-69 ar star meend for omtrent
60 % af eneulykkerne. Aldersgruppen 40-54 ar er derudover seerligt repreaesenteret af meend
med 69 % af eneulykkerne. Ligeledes er antallet af eneulykker mindst i aldersgruppen 0-17

ar og stigende mod de aldre aldersgrupper.

Pa samme vis er aldersfordelingen af alle eneulykkerne sammenholdt statistisk med en
chi2-test for de danske ulykkestal inklusiv faldulykker fra LPR i 2016 (Olesen et al., 2019)
og fremgar af tabel 4.3. Datasasettene sammenholdes pa baggrund af aldersintervallerne i

litteraturen.
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Tabel 4.3. Chi2-test af aldersfordeling for datamaterialets ulykkestal fra 2016-2019 og LPR i
2016 (P<0,001). Ulykkestal fra LPR stammer fra Olesen et al. (2019).

Alder Andel i LPR Antal eneulykker

0-5 ar 2 % 3 (0 %)
6-15 ar 11% 24 (4 %)
16-17 ar 4% 11 (2 %)
18-24 ar 15 % 79 (12%)
25-34 ar 14 % 63 (10 %)
35-44 ar 12 % 39 (6 %)
45-54 ar 13 % 95 (15 %)
55-64 Ar 11% 104 (16 %)
65-74 Ar 9% 113 (18 %)
475 ar 8% 103 (16 %)
Total 100 % 634 (100 %)

Resultatet for chi2-testen er, at der er en statistisk signifikant forskel mellem
aldersfordelingen for ulykkestal i datamaterialet og LPR i 2016 (P<0,001).

4.1.3 Uheldsfaktor

Eneulykkerne er blevet tildelt en uheldsfaktor pa baggrund af uheldsbeskrivelserne i
journalnoten, som beskrevet i afsnit 3.5. Det har veeret muligt at tildele én eller flere
uheldsfaktorer til 412 ud af 637 eneulykker med blgde trafikanter. I alt er der tildelt 463
uheldsfaktorer til eneulykkerne. Den tilknyttede journalnote i de resterende 225 eneulykker
har ikke indeholdt en uheldsbeskrivelse. Uheldsfaktorerne er inddelt i seks hovedkategorier,
som kan knyttes til enten trafikanten, vejen eller kgretgjet. Uheldfaktorer tilknyttet vejen
er opdelt i "Driftopgave”, "Vedligehold", "Vejteknisk faktor"” og "Geometrisk udformning”.
Hovedkategorierne "Beruselse” og "Ikke wvejteknisk faktor” indeholder uheldsfaktorer,
som kan tilleegges forhold relateret til enten trafikanten eller koretgjet. Fordelingen af
hovedkategorierne for uheldsfaktorerne til eneulykkerne fremgar af figur 4.6, mens en

opgorelse af alle underliggende uheldsfaktorer fremgar af bilag C.
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Figur 4.6. Fordeling af hovedkategorier for uheldsfaktorer, som er tilknyttet eneulykker med
blgde trafikanter i perioden 2016-2019. Eneulykkerne vil fremga flere gange ved tildeling af flere
uheldsfaktorer. (n = 463)

Figuren viser, at den hyppigst medvirkende hovedkategori blandt eneulykkerne er
"Beruselse" med 31 % efterfulgt af "Vedligehold" og "Ikke wvejteknisk faktor" med
henholdsvis 22 % og 19 %. Fysiske tiltag er ikke mulige at reducere eneulykkerne, der
skyldes "Beruselse” eller "Ikke vejteknisk faktor”, da de underliggende uheldsfaktorer
ikke omhandler tilstanden for trafikarealet som for "Vedligehold". Det vil modsat kraeve
en adfeerdseendring blandt de blgde trafikanter for at reducere antallet af eneulykker med
disse uheldsfaktorer. I forhold til "Vedligehold” skal det papeges, at den indeholder den
underliggende uheldsfaktor "Kantsten”, som star for 66 ud af 101 eneulykker. De gvrige
kategorier udger tilsammen 28 % af eneulykkerne, og har alle indflydelse pa tilstanden for

trafikarealer.

De underliggende uheldsfaktorer for "Driftopgave” er ssesonbetonet, hvor en opggrelse

over arets maneder for de 60 eneulykker i denne hovedkategori fremgar af figur 4.7.
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Figur 4.7. Fordeling af uheldsfaktorer for "Driftopgave” over arets méneder for eneulykker med
blgde trafikanter i perioden 2016-2019. (n = 60)
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Det ses som forventet, at de fleste eneulykker, der skyldes "Glat fore”, hovedsageligt
fordeler sig i arets kolde maneder. Mangelfuld drift af trafikarealer vil gge eksponeringen
for alle trafikanttyper. Det er dog klart, at cyklister udggr stgrstedelen af eneulykkerne
med "Driftopgave” som uheldsfaktor.

4.1.4 Alvorlighed

De forulykkede blgde trafikanters skader fordelt pa alvorlighedsscore fremgar af figur 4.8.
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Figur 4.8. Alvorlighedsscoren af alle eneulykker i perioden 2016-2019. (n = 637)

51 % af de forulykkede blgde trafikanter har haft alvorlighedsscoren "Alvorlig”,
hvilket er forventeligt, da ambulanceudkald primeert sker ved mistanke om livstruende
tilskadekomst (Politi, 2023). Alvorlighedsscoren "Ikke alvorlig” fremstéar ligeledes i hgj
grad, hvilket indikerer, at ambulanceudkald i nogen grad ogsa foretages til ikke alvorlige
tilskadekomster. 13 % af eneulykkerne har haft alvorlighedsscoren "Aktionsdiagnose
uklassificeret”, hvor det ikke har veeret muligt at klassificere en aktionsdiagnose. Derudover
er det kun 4 % af eneulykkerne, som er tildelt alvorlighedsscoren "Ingen aktionsdiagnose”,

hvor personerne er afsluttet pa ulykkeslokaliteten.

4.1.5 Trafikanttype

Eneulykkerne med blgde trafikanter fordeler sig pa trafikanttyperne cyklist, fodgaenger,
knallertfgrer og FOHJ. En fordeling af trafikanttyper fremgar af figur 4.9.
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Figur 4.9. Fordeling af trafikanttype for eneulykker med blgde trafikanter i datamaterialet i
perioden 2016-2019. (n = 637)

Sterstedelen af datamaterialet bestar af cykeleneulykker og udger 64 % af eneulykkerne.
Herefter er fodgaengere den naeststorste trafikanttype med en andel pa 19 %.

Fordelingen af alle eneulykkerne pa trafikanttyperne er sammenholdt statistisk med en
chi2-test med ulykkestal fra LPR i 2016 (Olesen et al., 2019) og fremgar af tabel 4.4.
Trafikanttyperne; fodgaenger og FOHJ er i testen slaet sammen, da litteraturen blot har
tre trafikanttyper; cyklist, fodgeenger og knallertfgrer.

Tabel 4.4. Chi2-test af fordeling af trafikanttyper for datamaterialets ulykkestal fra 2016-2019
og LPR 12016 (P<0,001). Ulykkestal fra LPR stammer fra Olesen et al. (2019).

Trafikanttype Andel i LPR Antal eneulykker
Cyklist 59 % 407 (64 %)
Fodgaenger + FOHJ 36 % 153 (24 %)
Knallertfgrer 5% 7 (12 %)
Total 100 % 637 (100 %)

Resultatet for chi2-testen er, at der er en statistisk signifikant forskel mellem fordelingen af
trafikanttyper for eneulykkerne i datamaterialet og ulykkestal fra LPR i 2016 (P<0,001).

I de efterfglgende afsnit praesenteres ulykkeskarakteristika for hver enkelt trafikanttype.
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4.2 Cykeleneulykker

I datamaterialet er der 407 eneulykker med cyklister, som beskrevet i afsnit 3.4, hvor

dette afsnit belyser deres karakteristika.

4.2.1 Tid

Fordeling af cykeleneulykkerne over arene i perioden 2016-2019 fremgar af figur 4.10.
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Figur 4.10. Dataseettes cykeleneulykker fordelt over arene i perioden 2016-2019. (n = 407)

Det kan aflaeses af figuren, at der i perioden er sket en generel stigning pa 19 eneulykker
pa cykel, hvilket svarer til en stigning pa 22 % i forhold til antallet af eneulykker i 2016.
Derudover er der sket flest eneulykker i 2017, hvilket formentlig skyldes den stokastiske

variation i ulykkestal.

En fordeling af cykeleneulykkerne over arets maneder fremgar af figur 4.11.
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Figur 4.11. Datasaettets cykeleneulykker fordelt pa arets méaneder i perioden 2016-2019. (n =
407)

Figuren viser, at cyklisternes eneulykker i hgj grad er sket fra maj til november, og
i maj og juni maned er der flest forulykkede pa cykel. Dette kan skyldes, at maj og
juni er manederne, hvor transportarbejdet er hgjest for arsvariationen i perioden 2016
til 2019 (Center for Transport Analytics, 2022b). Hertil viser figuren, at forekomsten af

cykeleneulykker er faldende fra december til og med februar, hvorefter den igen stiger.

Fordeling af cykeleneulykker over ugedagene fremgar af figur 4.12.
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Figur 4.12. Datasacttets cykeleneulykker fordelt pa ugedagene i perioden 2016-2019. (n = 407)

Cyklisternes eneulykker sker i hgjere grad fredag og lgrdag, hvorimod sgndag er den

ugedag med feerrest registrerede eneulykker.

Fordeling af cykeleneulykker i tidsrum over dggnet fremgar af figur 4.13.
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Figur 4.13. Datasattets cykeleneulykker fordelt pa forskellige tidsrum over dggnet i perioden
2016-2019. (n = 407)

Det kan aflaeses af figuren, at cykeleneulykkerne hovedsageligt sker midt pa dagen i
tidsrummet 9-15. Derudover ses det, at forekomsten af cykeleneulykker i hgj grad er
sket i spidsperioderne; 6-9 og 15-18, nar der tages hgjde for, at disse tidsrum er halvt sa

store som aften og nat.

4.2.2 Kogn og alder

Dette underafsnit beskriver karakteristika for kgn og alder hos de forulykkede cyklister i
dataseettet. Konsfordelingen fremgar af tabel 4.5.

Tabel 4.5. Kgnsfordelingen af cykeleneulykker i perioden 2016-2019. (n = 407)

Kvinder Mand Ikke defineret
Antal 173 233 1
Andel 425 % 572 % 0,2 %

Tabellen viser, at de forulykkede cyklister i 57,2 % af tilfseldene har veeret maend, og 42,5
% af tilfeeldene har veeret kvinder. Derudover har en enkelt cyklist ikke faet registreret sit
kon. Kgnsfordelingen fra (Danmarks Statistik, 2023, MOERKEL1) i perioden 2016-2018
stemmer nogenlunde overens med 56,8 % forulykkede meend i eneulykker pa cykel.

Kgnsfordelinger af de forulykkede cyklister fordelt pa alder fremgar af figur 4.14.
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Figur 4.14. Kgnsfordeling af cyklisternes eneulykker fordelt pa alder i datassettet i perioden
2016-2019. (n = 405)

Det kan afleeses af figuren, at alle aldersgrupper blandt cykeleneulykkerne har en overveegt
af meend pa neer aldersgruppen 0-17 ar. Seerligt aldergruppen 40-54 ar har stgrst overveegt
af meend blandt de forulykkede cyklister. Derudover er forekomsten af cykeleneulykker
stigende fra de yngste aldergrupper til og med aldersgruppen 55-69 ar, hvorefter den falder
for aldersgruppen 70+ ar. Dette skyldes formentlig, at seldre generelt cykler mindre end
de yngre aldersgrupper, hvilket understgttes af Center for Transport Analytics (2022b).
Desuden fremgar det af Center for Transport Analytics (2022b), at aldersgruppen 55-69
arige cykler mindre end yngre aldergrupper, hvilket ma betyde at aldersgruppen kommer

mere til skade, nar de forulykker.

Hjelmbrug

Cyklisternes anvendelse af cykelhjelm er blevet registreret pa baggrund af metoden,
beskrevet i afsnit 3.5. Her har det veeret muligt at registrere de forulykkede cyklisters
anvendelse af cykelhjelm eller mangel pa samme i 166 ud af 407 cykeleneulykker. Det
har dermed ikke veeret muligt at registrere cyklisternes anvendelse af cykelhjelm for 241
eneulykker. Fordelingen af cyklisternes anvendelse af cykelhjelm fordelt pa aldersgrupper

fremgar af figur 4.15.
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Figur 4.15. Aldersfordeling af de registrerede cyklisters anvendelse af cykelhjelm for
eneulykkerne i perioden 2016-2019. (n = 166)

Pa figuren kan det aflaeses, at anvendelse af cykelhjelm varierer meget i de forskellige
aldersgrupper. Den bedste aldersgruppe til at benytte cykelhjelm er de 0-17 arige med 90
% anvendelse, dog er tallene meget smé i denne aldergruppe. Det indikerer dog et niveau
over gennemsnittet pa 74 % mellem 2016-2019, som Radet for Sikker Trafik viser med
deres undersggelse af skoletrafikanternes anvendelse af cykelhjelm (Kany, 2022).

Derudover benytter aldergrupperne 18-24 ar og 25-39 ar cykelhjelmen mindst med en
andel i begge aldergrupper pa under 30 %. Det er ligeledes vist, at aldergrupperne 40-54
ar, 55-69 ar og 70+ ar har benyttet cykelhjelm i over 50 % af tilfeeldene. Undersggelsen
af Kany (2022) viser derimod et lavere landsniveau pa 35-46 % for hjelmbrug i bytrafik.
En intern undersggelse om brugen af cykelhjelm i Aalborg og Ngrresundby viser et lidt
hgjere niveau pa 54 % (Bilag D). Underspgelsen er foretaget pa 3.582 cyklister i 2022,
og betragtes den stigende tendens fra Kany (2022) over arene, méa det formodes, at den

ligeledes har veeret stigende i Aalborg Kommune og dermed 1a lavere i perioden 2016-2019.

Anvendelse af cykelhjelm blandt cyklisterne er sammenholdt statistisk ved en chi2-test
med andelen fra Kany (2022) for perioden 2016-2019 og fremgar af tabel 4.6.

Tabel 4.6. Chi2-test af cyklisternes hjelmbrug i datamaterialet i perioden 2016-2019 og opggrelse
fra Radet for Sikker Trafik (Kany, 2022) i samme periode (P=0,01).

Hjelm Andel Antal eneulykker

Ja 41 % 84 (51 %)
Nej 59 % 82 (49 %)
Total 100 % 166 (100 %)
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Resultatet for chi2-testen er, at der er en statistisk signifikant forskel i hjelmbrug mellem
opggrelsen fra Radet for Sikker Trafik og datamaterialet for perioden 2016-2019 (P=0,01).

4.2.3 Uheldsfaktor

Eneulykkerne er blevet tildelt en uheldsfaktor pa baggrund af uheldsbeskrivelsen i
journalnoten, som beskrevet i afsnit 3.5. Det har veeret muligt, at tildele én eller flere
uheldsfaktorer til 251 ud af 407 cykeleneulykker. I alt er der tildelt 272 uheldsfaktorer til
de 251 eneulykker. Fordelingen af hovedkategorierne for uheldsfaktorer til eneulykkerne

fremgar af figur 4.16, mens en opggrelse af alle underliggende uheldsfaktorer fremgar af

bilag C.
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Figur 4.16. Cykeleneulykkernes fordeling pa hovedkategori for uheldsfaktor i perioden 2016-
2019. Eneulykkerne vil fremga flere gange ved tildeling af flere uheldsfaktorer. (n = 272)

Kategorierne "Beruselse” og "lkke vejteknisk faktor” har veeret medvirkende for flest
cykeleneulykker, som tilsammen star for 57 % af alle uheldsfaktorer. Cykeleneulykker
sker saledes oftest i beruset tilstand i form af alkohol eller narkotika. De underliggende
uheldsfaktorer for "Ikke vejteknisk faktor” skyldes i halvdelen af de 72 tilfzelde, at de
er veeltet ved igangseetning eller er selvforskyldt ved standsning af cyklen eksempelvis
ved overbalance. 21 af disse eneulykker har veeret med en e&ldre over 69 ar. Dette
stemmer overens med undersggelsen af Radet for Sikker Trafik og TrygFonden (2019),
som har undersggt typiske uheldsfaktorer for aldre cyklister. Undersggelsen viser, at
mistet balance ligeledes, er medvirkende for over halvdelen af cykelulykker med sldre
mellem 65-80 ar. Hovedkategorien "Geometrisk udformning” udggr modsat en mindre
andel af de medvirkende uheldsfaktorer blandt de forulykkede cyklister. De grundleeggende
problematikker for eneulykkerne henvender sig derved primeert til trafikanten eller cyklen,

og skyldes saledes i mindre grad trafikarealets tilstand.

61



4.2. Cykeleneulykker Aalborg Universitet

4.2.4 Alvorlighed

Cyklisternes skader fordelt pa alvorlighedsscore fremgar af figur 4.17.
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Figur 4.17. Alvorlighedsscore af skaderne padraget ved cykeleneulykker i perioden 2016-2019.
(n = 407)

53 % af eneulykkerne klassificeres med alvorlighedsscoren "Alvorlig”, nar de forulykker i
en eneulykke, og en ambulance tilkaldes. Dette stemmer overens med, at en ambulance
kun bor tilkaldes ved mistanke om livstruende tilskadekomst (Politi, 2023). Derudover er
30 % af cyklisterne klassificeret med alvorlighedsscoren "Ikke alvorlig”. En stegrre andel
er saledes ikke med alvorlig tilskadekomst, selvom der tilkaldes en ambulance. 13 % af
cykeleneulykkerne har haft alvorlighedsscoren "Aktionsdiagnose uklassificeret” hvor det
ikke har veeret muligt at klassificere en aktionsdiagnose. Derudover er det for 4 % af
cykeleneulykkerne tildelt alvorlighedsscoren "Ingen aktionsdiagnose”, hvor cyklisterne er

afsluttet pa ulykkeslokaliteten.
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4.3 Faldulykker med fodgesengere

I datamaterialet er der 123 faldulykker, som beskrevet i afsnit 3.4, hvor dette afsnit belyser
deres karakteristika.

4.3.1 Tid

Dette underafsnit beskriver faldulykker med forskellige tidsfordelinger. Fordeling af
faldulykkerne over arene i perioden 2016-2019 fremgar af figur 4.18.
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Figur 4.18. Datasaettets faldulykker fordelt over arene i perioden 2016-2019. (n = 123)

Ud fra figuren synes det, at fodgaengernes faldulykker har et forholdsvist jeevnt niveau i
perioden 2017-2019. Modsat har 2016 vaeret meget lav i forhold til de gvrige ar. Det er
sveert at tolke, om ulykkestallene er en tendens pa en stigende udvikling i faldulykker,

eller om det skyldes en stokastisk variation pa grund af den korte tidsperiode.

En fordeling af fodgeengernes faldulykker over arets maneder fremgar af figur 4.19.
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Figur 4.19. Datasettets faldulykker fordelt pa arets maneder i perioden 2016-2019. (n = 123)

Det kan aflaeses af figuren, at faldulykker er ligeligt fordelt udover december, hvor der er
omkring det dobbelte antal ulykker end de gvrige maneder, hvilket kan skyldes de vejrlige
forhold i december samt hgjtidens forhgjede faerdsel til fods. Forekomsten af faldulykker

ijuli er i tilleeg markant lavere end de gvrige maneder.

En fordeling af fodgeengernes faldulykker over ugedagene fremgar af figur 4.20.
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Figur 4.20. Dataseettets faldulykker fordelt pa ugedagene i perioden 2016-2019. (n = 123)

Figuren viser, at torsdag og fredag er de to dage, hvor der er registreret flest faldulykker.
Derudover skal det bemeaerkes, at lordag og sgndag ligger lavere end de gvrige dage pa trods
af, at folk generelt har mest fritid i weekenden, og ifglge Center for Transport Analytics

(2022¢) gar leengere ture. Eksponeringen hos fodgaengere vil i disse dage veere storst.

En fordeling af faldulykker i tidsrum over dggnet fremgar af figur 4.21.
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Figur 4.21. Datasattets faldulykker fordelt i tidsrum over dggnet i perioden 2016-2019. (n =
123)

Sterstedelen af faldulykkerne er sket i tidsrummet 9-15 med en andel pa 64 %. Desuden

ses en mindre ophobning i eftermiddagsspidsperioden i tidsrummet 15-18.

4.3.2 Kogn og alder

Dette underafsnit beskriver karakteristika for kgn og alder hos de forulykkede fodgaengere
i datasaettet. Kgnsfordelingen fremgar af tabel 4.7.

Tabel 4.7. Kgnsfordelingen af faldulykker i perioden 2016-2019. (n = 123)

Kvinder Mand
Antal 72 51
Andel 58,5 % 41,5 %

Af tabellen aflaeses det, at der er flest forulykkede kvinder blandt faldulykkerne, hvor
kvinder udggr 58,5 %, og meend udger 41,5 %.

Kgnsfordelinger af faldulykkerne fordelt pa alder fremgar af figur 4.22.
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Figur 4.22. Kgnsfordeling af faldulykker fordelt pa alder i dataseettet i perioden 2016-2019. (n
= 123)

Pa figuren er det vist, at aldersgrupperne 0-17 ar, 18-24 ar, 25-39 ar og 40-54 ar, alle
indeholder under 10 faldulykker for hver aldersgruppe. Det kan ligeledes ses, at kvinder
i stgrre eller mindre grad udger den stgrste andel i alle aldersgrupper bort set fra
aldersgruppen 55-69 ar, hvor kvinder udger 49 % af aldersgruppen. Aldersgrupperne 55-69
ar og 70+ ar, star desuden for 85 % af alle faldulykker. At eldre og iseer kvinder kommer
ud for flest faldulykker, stemmer overens med de generelle tendenser for fald (Strgback
et al., 2016).

4.3.3 Uheldsfaktor

Faldulykkerne er blevet tildelt en uheldsfaktor pa baggrund af uheldsbeskrivelsen i
journalnoten, som beskrevet i afsnit 3.5. Det har veeret muligt, at tildele én eller flere
uheldsfaktorer til 88 ud af 123 faldulykker. I alt er der tildelt 98 uheldsfaktorer til de 88
faldulykker. Fordelingen af hovedkategorierne for uheldsfaktorer til faldulykkerne fremgar
af figur 4.23, mens en opggrelse af alle underliggende uheldsfaktorer fremgar af bilag C.
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Figur 4.23. Faldulykkernes fordeling pa hovedkategori for uheldsfaktor i perioden 2016-2019.
Faldulykkerne vil fremga flere gange ved tildeling af flere uheldsfaktorer. (n = 98)

Kategorien "Vedligehold” er i hgj grad medvirkende for faldulykker og udger samlet 36
%. Den stgrste underliggende uheldsfaktor i kategorien er "Ujevn belegning”, som udger
69 %. Overordnet omhandler en stor del af faldulykkerne trafikarealernes tilstand, hvilket
kan forebygges igennem fysiske tiltag. Uheldsfaktorer for trafikanten som derimod skal
forebygges ved adferdssendringer, som "Beruselse” og "Ikke vejtekniske faktor”, udger

omtrent en tredjedel.

4.3.4 Alvorlighed

Fodgeengernes skader fordelt pa alvorlighedsscore fremgar af figur 4.24.
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Figur 4.24. Alvorlighedsscore af skaderne padraget ved faldulykker i perioden 2016-2019. (n =
123)
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Alvorlighedsscoren pa skaderne padraget ved en faldulykke er i hgj grad "Alvorlig” og
"Ikke alvorlig”. Alvorlige faldulykker udger 44 %, hvorimod de ikke alvorlige udger 41 %
af tilfeeldene. Det stemmer i mindre grad overens med, at en ambulance kun bgr tilkaldes
ved mistanke om livstruende tilskadekomst (Politi, 2023), hvilket figuren ikke indikerer
at veere tilfaeldet. 13 % af faldulykkerne har haft alvorlighedsscoren "Aktionsdiagnose
uklassificeret”, hvor klassificering af en aktionsdiagnose ikke har veeret muligt. Derudover
er kun 2 % af faldulykkerne tildelt alvorlighedsscoren "Ingen aktionsdiagnose”, da
fodgaengeren er afsluttet pa ulykkeslokaliteten.

4.4 Knallerteneulykker

I datamaterialet er der 77 eneulykker med knallertfgrere, som beskrevet i afsnit 3.4, hvor

dette afsnit belyser karakteristika for knallerteneulykker.

4.4.1 Tid

Dette underafsnit beskriver knallerteneulykker med forskellige tidsfordelinger. Fordeling

af knallerteneulykker over arene i perioden 2016-2019 fremgar af figur 4.25.
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Figur 4.25. Dataseettets knallerteneulykker fordelt over arene i perioden 2016-2019. (n = 77)

Pa figuren kan det ses, at eneulykkerne med knallertfgrere i perioden 2016-2019 har veeret

stagneret.

En fordeling af knallerteneulykkerne over arets maneder fremgar af figur 4.26.
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Figur 4.26. Datasaettets knallerteneulykker fordelt pa arets maneder i perioden 2016-2019. (n
=177)

Knallerteneulykkerne fremstar meget stokastiske og uden tendens, da ulykkerne fluktuere

over manederne. Dog fremstar maj som maneden, hvor der er sket flest eneulykker.

Fordeling af knallerteneulykkerne over ugedagene fremgar af figur 4.27.
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Figur 4.27. Datasattets knallerteneulykker fordelt pa ugedagene i perioden 2016-2019. (n =
77)

Figuren viser, at eneulykker med knallertfgrere i nogen grad er sket fredag og lordag
samt i starten af ugen; mandag og tirsdag. Tallene er dog meget sma, sa det kan skyldes
tilfeeldigheder.

Fordeling af knallerteneulykkerne i tidsrum over dggnet fremgar af figur 4.28.
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Figur 4.28. Datasaettets knallerteneulykker fordelt pa forskellige tidsrum over dggnet i perioden
2016-2019. (n = 77)

Knallerteneulykkerne forekommer i nogen grad spredt ud over dagen, hvis der ses bort fra
morgenspidsperioden i tidsrummet 6-9. Der er sket flest eneulykker midt pa dagen, men

der forekommer stadig en del om aftenen og natten i tidsrummene 18-23 og 23-6.

4.4.2 Kgn og alder

Dette underafsnit beskriver karakteristika for kgn og alder hos de forulykkede
knallertfgrere i datasesettet. Kgnsfordelingen fremgar af tabel 4.8.

Tabel 4.8. Kgnsfordelingen af eneulykker med knallertfgrere i perioden 2016-2019. (n = 77)

Kvinder Mand
Antal 10 67
Andel 13 % 87 %

Tabellen viser, at de forulykkede knallertfgrere primeert er meend, hvor de udger 87
%, og kvinder udggr 13 %. Til sammenligning viser kgnsfordelingen fra Danmarks
Statistik (2023) i MOERKEI1-tabellen i perioden 2016-2018, at 78 % af eneulykker med

knallertfgrere er maend.

Kgnsfordelinger af de forulykkede knallertforere fordelt pa alder fremgar af figur 4.29.
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Figur 4.29. Kgnsfordeling af eneulykker med knallertfgrere fordelt pa alder i datasaettet i
perioden 2016-2019. (n = 77)

I knallerteneulykkerne er en klar overvaegt af maend i alle aldersgrupper. Helt specifikt er
der sket flest eneulykker i aldergrupperne 40-54 ar og 55-69 ar. Meend i alderen 45-64 ar
ejer nzesten halvdelen af alle knallerter i Danmark, hvilket kan begrunde et netop sterre

antal forulykkede personer i de to aldersgrupper (Danmarks Statistik, 2020).

4.4.3 Uheldsfaktor

Eneulykkerne er blevet tildelt en uheldsfaktor pa baggrund af uheldsbeskrivelsen i
journalnoten, som beskrevet i afsnit 3.5. Det har veeret muligt at tildele én eller flere
uheldsfaktorer til 55 ud af 77 knallerteneulykker. I alt er der tildelt 73 uheldsfaktorer
til de 55 eneulykker. Fordelingen af hovedkategorier for uheldsfaktorer til eneulykkerne
fremgar af figur 4.30, mens alle underliggende uheldsfaktorer fremgar af bilag C.
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Figur 4.30. Knallerteneulykkernes fordeling af hovedkategori for uheldsfaktor i perioden 2016-
2019. Eneulykkerne vil fremga flere gange ved tildeling af flere uheldsfaktorer. (n = 73)
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Blandt knallerteneulykkerne er den mest medvirkende hovedkategori for uheldsfaktor
"Beruselse", som udger 52 %. Den naeststorste kategori "Vedligehold” udger 18 %
af knallerteneulykkerne, og her indgar udelukkende "Kantsten” som underliggende
uheldsfaktor. Problematikkerne for eneulykkerne skal i seerdeleshed lgses ved pavirkning

af trafikanttypens adfeerd, og skyldes i mindre grad trafikarealets tilstand.

4.4.4 Alvorlighed

Knallertfgrerenes skader fordelt pa alvorlighedsscore fremgar af figur 4.31.
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Figur 4.31. Alvorlighedsscore af skaderne padraget ved knallerteneulykker i perioden 2016-2019.
(n=177)

49 % af de forulykkede knallertfgrere har faet klassificeret deres skader med alvorligheds-
scoren "Alvorlig”. Andelen af alvorligt tilskadekomne stemmer godt overens med tilkaldel-
se af en ambulance, da den kun bgr tilkaldes ved mistanke om livstruende tilskadekomst
(Politi, 2023). For 27 % af eneulykkerne har skaderne pa knallertfgreren haft alvorligheds-
scoren "lkke alvorlig”, hvilket er en hgj andel af ikke alvorlige skader, hvor ambulancen
alligevel er blevet tilkaldt. I 19 % af tilfeeldene har knallertforerene haft alvorlighedsscoren
"Aktionsdiagnose uklassificeret”, hvor det ikke har veeret muligt at klassificere en aktions-

diagnose. Alvorligehedsscoren "Ingen aktionsdiagnose” er blevet givet i 3 % af tilfseldene.
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4.5 Eneulykker med FOHJ

I datamaterialet er der 30 eneulykker med FOHJ, som beskrevet i afsnit 3.4, hvor dette
afsnit belyser karakteristika for eneulykkerne med FOHJ. Her er tre fjerdedele trafikanter
pa handicap-scootere. Datagrundlaget er baseret pa et fatal af eneulykker, hvorfor det

besveerligggr reelle konklusioner for trafikanttypen.

4.5.1 Tid

Dette underafsnit beskriver eneulykker med FOHJ med forskellige tidsfordelinger.
Fordeling af eneulykker med FOHJ over arene i perioden 2016-2019 fremgar af figur 4.32.
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Figur 4.32. Datasattets eneulykker med FOHJ fordelt over arene i perioden 2016-2019. (n =
30)

Generelt er antallet af eneulykker meget sma, hvorfor udviklingen kan skyldes stokastisk

variation. Udviklingen ser dog generelt stigende ud.

En fordeling af FOHJ eneulykkerne over arets maneder fremgar af figur 4.33.
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Figur 4.33. Datasattets eneulykker med FOHJ i perioden 2016-2019 fordelt pa &rets maneder.
(n = 30)

Der ses generelt ingen ophobning af eneulykkerne med FOHJ i nogle bestemte maneder,

men de er hyppigst sket i sommermanederne juli og august.

Fordeling af FOHJ eneulykkerne over ugedagene fremgar af figur 4.34.
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Figur 4.34. Datasaettets eneulykker med FOHJ i perioden 2016-2019 fordelt pa ugedagene. (n
= 30)

Fordelingen af eneulykkerne med FOHJ over ugedagene viser ingen markant ophobning,

men de er hyppigst sket onsdag og fredag.

Fordeling af eneulykkerne med FOHJ i tidsrum over dggnet fremgar af figur 4.35.
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Figur 4.35. Datasaettets eneulykker med FOHJ i perioden 2016-2019 fordelt pa forskellige
tidsrum over dggnet. (n = 30)

Eneulykkerne med FOHJ forekommer oftest midt pa dagen i tidsrummet 9-15 med en
andel pa 53 %.

4.5.2 Kogn og alder

Dette underafsnit beskriver karakteristika for ken og alder hos de forulykkede FOHJ i
datasaettet. Kgnsfordelingen fremgar af tabel 4.9.

Tabel 4.9. Kgnsfordelingen af eneulykker med FOHJ i perioden 2016-2019. (n = 30)

Kvinder Mand
Antal 9 21
Andel 30 % 70 %

Tabellen viser, at de forulykkede FOHJ i hgj grad har veeret meend, som har en
stgrrelsesorden pa 70 %.

Kgnsfordelingen af eneulykker med FOHJ fordelt pa alder fremgar af figur 4.36.
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Figur 4.36. Kgnsfordeling af eneulykker med FOHJ fordelt pa alder i datassettet i perioden
2016-2019. (n = 29)

55 % af eneulykker med FOHJ, som er anfort med alder, er i aldersgruppen 70+ &r.
Samtlige FOHJ i denne aldergruppe har kert pa handicap-scooter eller i kgrestol, da

eneulykken indtreef.

4.5.3 Uheldsfaktor

Eneulykkerne er blevet tildelt en uheldsfaktor pa baggrund af uheldsbeskrivelsen i
journalnoten, som beskrevet i afsnit 3.5. Det har veeret muligt, at tildele én eller flere
uheldsfaktorer til 18 ud af 30 eneulykker med FOHJ. Der er tildelt 20 uheldsfaktorer
til de 18 eneulykker. Fordelingen af hovedkategorier for uheldsfaktorer til eneulykkerne
fremgar af figur 4.37, mens alle underliggende uheldsfaktorer fremgar af bilag C.
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Figur 4.37. Fordeling af hovedkategorier for uheldsfaktorer, som er tilknyttet eneulykkerne
med FOHJ i perioden 2016-2019. Eneulykkerne vil fremga flere gange ved tildeling af flere
uheldsfaktorer. (n = 20)
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Figuren viser tydeligt, at hovedkategorierne for uheldsfaktor "Vedligehold" og "Geome-
trisk udformning” i seerdeleshed er medvirkende for eneulykkerne. De fleste eneulykker

kan derved forebygges med fysiske tiltag for trafikarealet.

4.5.4 Alvorlighed

Skader ved eneulykker med FOHJ fordelt pa alvorlighedsscore fremgar af figur 4.38.
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Figur 4.38. Alvorlighedsscore af skaderne padraget ved FOHJ-eneulykker i perioden 2016-2019.
(n = 30)

Figuren viser tydeligt, at skaderne padraget ved eneulykker med FOHJ har haft
alvorlighedsscoren "Alvorlig"”. Dette harmonerer med, at ambulancen kun bgr tilkaldes
ved mistanke om livstruende tilskadekomst (Politi, 2023). Det ma dermed tolkes som

veerende seerligt risikabelt at forulykke i en eneulykke som FOHJ.
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4.6 Opsamling

I fglgende afsnit fremgar en opsamling af temaanalysen for hver tematiske kategori.

Trafikanttyperne

Eneulykkerne med blgde trafikanter fordeler sig pa trafikanttyperne cyklister, fodgsengere,
knallertfgrere og FOHJ, hvor cyklister udger knap to tredjedele af alle eneulykker.
Fordelingen af eneulykker pa trafikanttyperne i 2016 har vist at veere statisktisk signifikant
forskellig fra ulykkesdata fra LPR for samme ar.

Tid

Generelt har der veeret en stigende udvikling i antallet af eneulykker i perioden 2016-
2019. Ved en fordeling af eneulykkerne over arets maneder fremtraeder maj og juni som
de mest uheldsbelastede maneder. Maj og juni har det dobbelte niveau af arets fire fgrste
maneder, hvor de efterfslgende maneder har et lavere men jeevnt niveau. Den markant
mest uheldsbelastede ugedag blandt eneulykkerne har veeret fredag, men fredag har ikke
vaeret den markant mest uheldsbelastede ugedag for hver enkelt trafikanttype. Sendag har
derimod veeret den mindst uheldsbelastede ugedag blandt alle eneulykker samt for hver
enkelt trafikanttype. Nar eneulykkerne fordeles ud over dagen forekommer de - generelt

set og for hver enkelt trafikanttype - mest midt pa dagen i tidsrummet 9-15.

Kgn og alder

For den generelle kgnsfordeling blandt alle de forulykkede blgde trafikanter er stgrstedelen
af dem mend. Analysen af kgnsfordelingerne for hver trafikanttype har vist, at
fodgeengerne har en overveegt af seldre kvinder. Antallet af de forulykkede blgde trafikanter
har veeret stigende med alderen, sa de yngste aldergrupper er feerrest, og de eldste
aldersgrupper er flest. Det har dog vist sig, at de forulykkede knallertfgrere eller FOHJ
ikke har haft samme alderskarakteristika. Her har de forulykkede knallertfgrere som
oftest veeret i aldergrupperne 40-54 ar og 55-69 ar, og de forulykkede FOHJ har veeret
over 70 ar i halvdelen af tilfseldene. De generelle eneulykkers kgnsfordeling har veeret
statistisk signifikant forskellig fra LPR i 2016. Tilsvarende har aldersfordelingen af de
blgde trafikanter veeret statistisk signifikant forskellige fra LPR i 2016.

Hjelmbrug
Anvendelse af hjelm blandt cyklister er blevet undersggt i de tilfzelde, hvor anvendelsen
eller mangel pa samme er registreret. Registreringen er foretaget i to femtedele af

cyklisternes eneulykker. Det er vist, at cyklister under 18 ar og over 70 ar har veeret
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gode til at anvende cykelhjelm. Derudover har cyklister mellem 18 og 39 ar veeret darligst
til at benytte cykelhjelm. Anvendelsen af cykelhjelm har dog vist sig at veere statistisk
signifikant forskellig fra hjelmteelling af Radet fra Sikker Trafik.

Uheldsfaktor

De blgde trafikanters uheldsfaktorer er blevet undersggt, hvor beruselse generelt har veeret
medvirkende i omtrent en tredjedel af alle eneulykker. Den har i hgj grad veeret en
medvirkende uheldsfaktor for eneulykker med cyklister og knallertfgrere. Yderligere har
vedligehold og ikke vejtekniske faktorer ofte veeret medvirkende for de blgde trafikanters
eneulykker. Vedligehold fremtraeder isser som medvirkende uheldsfaktor for fodgsengere
og FOHJ. Kantsten er i seerdeleshed en fremtrsedende underliggende uheldsfaktor, som er
medvirkende for 14 % af alle eneulykker med blgde trafikanter. Specifikt for fodgeengere
medvirker ujeevn belaegning til omtrent to tredjedele af eneulykkerne som er tilknyttet
vedligehold. Igangsaetning eller standsning med cyklen er ofte medvirkende for at seerligt
eldre cyklister forulykker ved ikke vejtekniske faktorer. Yderligere er det pavist, at
eneulykker som relaterer sig til manglende glatforebekeempelse - som forventet - primeert

fordeler sig over arets koldeste maneder.

Alvorlighed

Storstedelen af de blgde trafikanter er, ifplge klassificeringen af en alvorlighedsscore,
kommet alvorligt til skade. Fodgsengerne er den eneste trafikanttype, som ikke har haft
omkring halvdelen eller flere eneulykker med alvorlige skader. Dette er i overensstemmelse
med, at en tilkaldelse af ambulance alene bgr benyttes ved mistanke om livstruende
tilskadekomst. Hertil er en stor andel af ambulanceudkald generelt til ikke alvorlige

tilskadekomne, hvortil faldulykker med fodgaengere udggr en stgrre andel.

79



5 Analyse af uheldslokaliteter

I fglgende kapitel praesenteres sortpletudpegningen af alle eneulykker med blgde
trafikanter, hvilket er muligt grundet eneulykkernes stedfaestelse i datamaterialet.
Sortpletudpegningen er foretaget generelt pa dataszettet med validerede stedfaestelser og
fordelt pa uheldsfaktorernes hovedkategori. I afsnit 3.6 er valideringen af stedfzestelsen for

datamaterialet beskrevet.

Analysen af uheldslokaliteter foretages pa de 591 eneulykker med valideret stedfaestelse,
fordelt pa cyklister, fodgeengere, knallertforere og FOHJ. Metoden er beskrevet i afsnit
3.7.2. Indledningsvist foretages en generel analyse af uheldsbilledet for samtlige eneulykker
med blgde trafikanter i Aalborg Kommune for perioden 2016-2019. Efterfglgende
analyseres de 390 eneulykker med tildelte uheldsfaktorer opdelt pa hver hovedkategori
for bedre at kunne udlede ulykkeskarakteristika. Afslutningsvist analyseres eneulykkerne

uden uheldsfaktorer.

Pa figur 5.1 er placeringen for de validerede eneulykker med blgde trafikanter i Aalborg
Kommune vist og praesenteret som enten indenfor eller udenfor bygraenserne. Det skal
bemeerkes, at analysen er foretaget pa baggrund af de offentlige administrative graenser
(SDFI, 2023). Uheldslokaliteten kan desuden veere ungjagtig, hvilket giver en usikkerhed

for placeringen af eneulykkerne pa ene eller anden side af bygresenserne.
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Figur 5.1. Uheldskort for validerede eneulykker med blgde trafikanter i Aalborg Kommune i
perioden 2016-2019 fordelt pa by og land.

79 % af eneulykkerne (467 af 591) er lokaliseret indenfor bygreenserne i Aalborg og
Norresundby. Til forskel bor 65 % af kommunens borgere i 2022 heri (Aalborg Kommune,
2023). Placeringen af eneulykkerne udenfor Aalborg og Ngrresundby er mere ligeligt
fordelt mellem by og land. Her ligger 55 % (44 af 80) eneulykker udenfor bygrzensen.
De relative fa eneulykker pa landet ggr ligeledes, at der her ikke dannes egentlige sorte
pletter. Modsat landomraderne ligger nogle eneulykker i de mindre byer placeret med
en mindre indbyrdes afstand. Pa figur 5.2 fremgar de validerede eneulykker fordelt pa
trafikanttype.
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Figur 5.2. Uheldskort for validerede eneulykker med blgde trafikanter i Aalborg Kommune i
perioden 2016-2019 fordelt pa trafikanttype.

Alle trafikanttyper er repraesenteret bade indenfor og udenfor byomraderne. Forventeligt

er faldulykker primeert heendt pa trafikarealer i byomraderne.

Omend de fleste eneulykker med blgde trafikanter er sket i Aalborg og Ngrresundby,
er stedfaestelserne for eneulykkerne for spredt til, at sorte pletter tydeligt fremgar. Der
er omrader, hvor eneulykkerne i hgjere grad er samlet fremfor andre omrader, selvom
disse ikke er koncentreret i egentligt sorte pletter. Det vurderes, at de uheldsbelastede
omrader i nogen grad er tilfeeldigt spredt og ikke lokaliseret pa specifikke vejtyper eller
krydstyper. For de sorte pletter der kan identificeres, er den generelle vurdering, at
ulykkeskarakteristika er for uensartet, hvorfor eneulykkerne i realiteten ikke har nogle
udpraegede feellestraek foruden uheldslokaliteten. Ved at opdele analysen pa uheldsfaktor
frembringes de fa lokaliteter, hvor der findes sorte pletter og uheldsbelastede omrader med
feelles ulykkeskarakteristika. Samtidig giver det et bedre overblik over de lokaliteter, hvor
der eksisterer feclles ulykkeskarakteristik.
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5.1 Uheldsfaktorer

Analysen af uheldslokaliteter pa uheldsfaktorerne foretages primeert for byomradet
Aalborg og Ngrresundby. Som det fremgar af figur 5.3, er hovedparten af eneulykkerne
sket i dette byomrade. For de lokaliteter udenfor Aalborg og Ngrresundby, hvor der
findes en samling af eneulykker med samme uheldsfaktor, fremgar disse under deres
tilhgrende afsnit. Af de 591 stedfaestede eneulykker har det veeret muligt at uddrage
én eller flere uheldsfaktorer af journalnoten for 390 eneulykker. Analysen omhandlende
uheldsfaktorerne baseres pa de respektive hovedkategorier. Enkelte eneulykker indeholder
flere uheldsfaktorer og vil derfor fremga af flere uheldskort. Modsat vil en eneulykke med

to uheldsfaktorer indenfor samme kategori kun fremga en gang.
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Figur 5.3. Uheldskort for validerede eneulykker med blgde trafikanter i Aalborg Kommune
i perioden 2016-2019 hvor en uheldsfaktor fremgar. Det samlede antal eneulykker i Aalborg
Kommune for hver trafikant med en uheldsfaktor er angivet i signaturen.

Analysen foretages ved udpegning af uheldsbelastede lokaliteter ud fra de valgte
hovedkategorier for uheldsfaktorer. Hovedkategorierne er, som beskrevet i afsnit 3.5,
fordelt pa; "Driftopgave”, "Vedligehold", "Vejteknisk faktor”, "Geometrisk udformning”,

"Beruselse" eller "Ikke wvejteknisk faktor”. Som anfert i afsnit 4.1 er storstedelen af
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eneulykkerne med cyklister, hvorfor de ligeledes skinner igennem pa uheldskortene.
Ved gennemgangen af uheldskortene ses en generel tendens med meget spredte
uheldslokaliteter af eneulykkerne for hver uheldsfaktor. Af den grund fremfgres kun de
mest igjnefaldende klynger af eneulykker.

5.1.1 Driftopgave

Af figur 5.4 fremgar et uheldskort over Aalborg og Ngrresundby for alle eneulykker,
hvor "Driftopgave” har veeret en uheldsfaktor. De underliggende uheldsfaktorer for
"Driftopgave” er faktorer, som har indvirkning pa den kommunale drift, herunder

glatforebekaempelse og renholdelse af trafikarealer.
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Figur 5.4. Uheldskort for validerede eneulykker med blgde trafikanter i Aalborg og Ngrresundby
i perioden 2016-2019 med uheldsfaktor indenfor "Driftopgave”. Det samlede antal eneulykker i
Aalborg Kommune for hver trafikant med uheldsfaktoren er angivet i signaturen.

Eneulykkerne er sket med stor spredning, hvorfor ingen sorte pletter kan udpeges. Den
eneste reelle samling af eneulykker findes i den gstlige del af Universitetsomradet ved et
supermarked. Her har glatfore medvirket til 4 ud af 5 eneulykker. Modsat er det veerd

at bemeerke omrader som Hasseris og Vejgard, hvor antallet af eneulykker er sparsomme.
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Dette kan tyde pa en stgrre anvendelse af motorkgretgjer som transportmiddel i disse
omrader eller bedre drift af trafikarealerne. Derudover er 13 af de 14 faldulykker i
kommunen sket i Aalborg og Ngrresundby.

5.1.2 Vedligehold

Eneulykker hvor "Vedligehold" er en medvirkende faktor, er den stgrste hovedkategori.
Samlet er 96 eneulykker noteret med en sadan uheldsfaktor, hvoraf 58 af dem er eneulykker
med "Kantsten” involveret. Af underliggende faktorer for "Vedligehold” kan yderligere
naevnes "Ujevn belegning”, "Los grusbelegning” og "Deksel”. Pa figur 5.5 fremgar
et uheldskort for alle eneulykker med "Vedligehold” som uheldsfaktor i Aalborg og
Nogrresundby. Det skal tilfgjes, at selvom antallet af eneulykker er hgjere for cyklister
end fodgeengere i hele kommunen, er fordelingen mere ligelig, nar eneulykkerne i Aalborg

og Ngrresundby betragtes.
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Figur 5.5. Uheldskort for validerede eneulykker med blgde trafikanter i Aalborg og Ngrresundby
i perioden 2016-2019 med uheldsfaktor indenfor "Vedligehold". Det samlede antal eneulykker i
Aalborg Kommune for hver trafikant med uheldsfaktoren er angivet i signaturen.
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Selvom der fortsat er spredning i uheldslokaliteterne, ses en storre teethed for eneulykkerne
i Aalborg Midtby samt mindre omrader af Ngrresundby. Det er desuden forventeligt, at
andelen af faldulykker og cykeleneulykker er hgjere i Midtbyen sammenlignet med resten
af byomraderne i Aalborg, idet flere blgde trafikanter forventes at faerdes her. Af figur 5.6
fremgar primeert Aalborg Midtby.
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Figur 5.6. Uheldskort for validerede eneulykker med blgde trafikanter i Aalborg Midtby i
perioden 2016-2019 med uheldsfaktor indenfor "Vedligehold”. Det samlede antal eneulykker i
Aalborg Kommune for hver trafikant med uheldsfaktoren er angivet i signaturen.

Selv i Aalborg Midtby er det vanskeligt at udpege egentlige sorte pletter ud fra normal
praksis. Det teetteste er to faldulykker i et kryds pa Boulevarden. Dog er uheldsfaktoren
forskellig, hvor "Ujevn belegning” samt "Kantsten” er medvirkende for faldulykkerne.
Analyseres hele Aalborg Midtby kommer det til syne, at de resterende 10 faldulykker
alene har "Ujevn belegning” som uheldsfaktor tilfeelles. Derudover er "Kantsten” en
medvirkende faktor i 15 ud af 16 eneulykker med cyklister, hvor alkoholpavirkning dog
har veeret en medvirkende faktor i tre af disse eneulykker. Derved sagt findes en klar
opdeling af trafikant og underliggende uheldsfaktorer for eneulykker, som afhsenger af
trafikarealernes vedligeholdelse i Aalborg Midtby.

Den stgrre maengde faldulykker og cykeleneulykker i Midtbyen kan ligeledes skyldes,
at flere trafikarealer skal vedligeholdes, arkitektoniske designvalg er uhensigtsmaessige i

praktisk brug, eller arealforhold besveerligggr egentlige forbedringsmuligheder.
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Betragtes Ngrresundby, er der feerre eneulykker, men tydelige uheldsbelastede omrader.

Eneulykker i Ngrresundby, hvor "Vedligehold"” er en uheldsfaktor, fremgar at figur 5.7.
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Figur 5.7. Uheldskort for validerede eneulykker med blgde trafikanter i det centrale Ngrresundby
i perioden 2016-2019 med uheldsfaktor indenfor "Vedligehold". Det samlede antal eneulykker i
Aalborg Kommune for hver trafikant med uheldsfaktoren er angivet i signaturen.

Langs Ostergade er uheldsfaktoren péa tveers af trafikanterne i 6 ud af 8 tilfaelde med
"Kantsten". De @vrige to eneulykker skyldes henholdsvis "Ujeuvn belegning” for en
fodgeenger og "Deksel” for en cyklist. Dstergade er en af de primeere forbindelsesveje i
Ngrresundby, hvorfor en stgrre andel af blgde trafikanter ogsa ma forventes at transportere
sig herpa. Ostergade er bade etableret med cykelsti og fortov pa begge sider af kgrebanen.
Yderligere skiller de tilstsdende gader for enden af Skansevej sig ud, idet tre eneulykker
her er samlet. Dog er den underliggende uheldsfaktor forskellig i alle tre tilfeelde.

Udenfor Aalborg og Ngrresundby fremtreeder to nsevneveerdige lokaliteter. Begge er
placeret nord for Ngrresundby og fremgar af figur 5.8. Syd for Vestbjerg pa Hjorring
Landevej er to cyklister forulykket i en eneulykke, hvor uheldsfaktoren i begge tilfselde
har veeret "Ujevn belegning”. Langs Hjgrring Landevej er der etableret cykelsti pa
strackningen mellem Vestbjerg og Ngrresundby, hvorfor den ujsevne belaegning formodes

at skylde cykelstiens tilstand.
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Figur 5.8. Uheldskort for validerede eneulykker med blgde trafikanter ved Vestbjerg, Vodskov og
Ngrresundby i perioden 2016-2019 med uheldsfaktor indenfor "Vedligehold". Det samlede antal
eneulykker i Aalborg Kommune for hver trafikant med uheldsfaktoren er angivet i signaturen.

I Vodskov er de tre eneulykker heri veerd at nsevne, idet de alle har bade trafikanttype
og uheldsfaktor tilfeelles. Den medvirkende faktor har for alle tre cykeleneulykker veeret
"Kantsten”. Der er dog ikke yderligere feellestraek, og desuden er de sket tre forskellige
steder i Vodskov pa forskellige vejtyper.

5.1.3 Vejteknisk faktor

Eneulykker med "Vejteknisk faktor” er tydeligt repraesenteret i Aalborg og Ngrresundby.
For den samlede meengde eneulykker pa 42 er kun 3 beliggende udenfor byomraderne.
Stedfeestelsen for eneulykker i Aalborg og Ngrresundby fremgar af figur 5.9. De
underliggende faktorer i hovedkategorien er; "Vejarbejde”, "Vejudstyr", "Stoppested”,
"Tree" eller "Objekt pa ferdselsareal”.
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Figur 5.9. Uheldskort for validerede eneulykker med blgde trafikanter i Aalborg og Ngrresundby

i perioden 2016-2019 med uheldsfaktor indenfor "Vejteknisk faktor”. Det samlede antal
eneulykker i Aalborg Kommune for hver trafikant med uheldsfaktoren er angivet i signaturen.

4

Faldulykkerne er modsat cykeleneulykkerne mere spredt i byomradet. Udpegningen af
sorte pletter er derfor begraenset, men for de 6 faldulykker er 4 af disse sket i relation
til et stoppested. Selvom fodgeengere selviglgelig er den eneste trafikanttype, som aktivt
anvender et stoppested, udggr det to tredjedele af alle faldulykker med "Vejteknisk faktor”.
Yderligere kan det naevnes, at "Vejudstyr” var en medvirkende faktor for 4 ud af de 5

knallerteneulykker i Aalborg og Ngrresundby.

Ved Egholm Feergeleje i Vestbyen er en sort plet identificeret for to cykeleneulykker
med samme stedfeestelse og med "Vejudstyr” som medvirkende uheldsfaktor. Midtbyen,
Vestbyen og Ngrresundby repraesenterer stgrstedelen af eneulykker i byomraderne og
fremgar neermere af figur 5.10. Der kan udpeges tre uheldsbelastede lokaliteter langs
henholdsvis Kastetvej, Vesterbro og (Jstergade, som kun indeholder cykeleneulykker

udover tre knallerteneulykker.
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Jyllandsgade

Figur 5.10. Uheldskort for validerede eneulykker med blgde trafikanter i Aalborg Midtby og
Ngrresundby i perioden 2016-2019 med uheldsfaktor indenfor "Vejteknisk faktor”. Det samlede
antal eneulykker i Aalborg Kommune for hver trafikant med uheldsfaktoren er angivet i
signaturen.

Pa Kastetvej har 3 ud af 4 cyklister ramt "Vejudstyr”, som ligeledes var tilfaeldet for den
enkelte knallerteneulykke. Langs Vesterbro har "Vejudstyr” medvirket til 2 ud af de 3
cykeleneulykker. Pa Ostergade tegner der sig en tendens for, at et vejarbejde har veeret
medvirkende til tre eneulykker med cyklister. Eneulykkerne er sket i relation til hinanden
mellem juni og oktober i 2017. Desuden er to knallerteneulykker ligeledes sket i forbindelse

med et vejarbejde pa Ostergade, dog ikke fra samme arstal.
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5.1.4 Geometrisk udformning

Antallet af eneulykker med "Geometrisk udformning” som uheldsfaktor er sparsomme
og fremgar af figur 5.11 for byomradet Aalborg og Ngrresundby. Af underliggende
uheldsfaktor for "Geometrisk udformning” kan nsevnes eneulykker, hvor trafikarealets
geometri angiveligt har veeret uhensigtsmaessigt. Dette er eksempelvis eneulykker pa
"Trappe”, "Glat belegning”, "Stejlt terren”, "Terren spring”, "Jernbaneskinner” eller

som kan skyldes vejens "Tracéring”.
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Figur 5.11. Uheldskort for validerede eneulykker med blgde trafikanter i Aalborg og

Ngrresundby i perioden 2016-2019 med uheldsfaktor indenfor "Geometrisk udformning”. Det

samlede antal eneulykker i Aalborg Kommune for hver trafikant med uheldsfaktoren er angivet
1 signaturen.

Storstedelen er beliggende indenfor byomradet. Heri er alle faldulykker stedfsestet, mens
de to knallerteneulykker begge er sket udenfor Aalborg og Ngrresundby. De fa eneulykker
ggr det sveert at udpege egentlige sorte pletter. Foruden at de fleste eneulykker er sket i
eller taet pa Midtbyen, er der ikke yderligere naevneveerdige feellestraek. Pa figur 5.12 er
eneulykkerne i Aalborg Midtby praesenteret. En enlig sort plet kan udpeges i den sydlige
del af Midtbyen i forbindelse med stien, som forbinder @Dster Allé med Hjulmagervej.
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Figur 5.12. Uheldskort for validerede eneulykker med blgde trafikanter i Aalborg Midtby i
perioden 2016-2019 med uheldsfaktor indenfor "Geometrisk udformning”. Det samlede antal
eneulykker i Aalborg Kommune for hver trafikant med uheldsfaktoren er angivet i signaturen.

Selvom trafikanttyperne for den sorte plet er forskellig, er de stedfaestet til samme lokalitet
og har "Stejlt terrcen” som uheldsfaktor. Stien har et meget stejlt vertikalt forlgb, idet
en hgjdeforskel pa 7 meter forceres pa en straekning af 45 meter fra Oster Allé og ned til
Hjulmagervej. Stien har saledes en heeldning pa cirka 15 %. En vurdering af at stien for
nogle trafikanter er for stejl, kan derfor veere aktuelt. Til den sorte plet skal det bemeerkes,
at eneulykkerne ikke er stedfaestet det samme sted, men at lokaliteten er beskrevet ens i

de respektive journalnoter.

5.1.5 Beruselse

De fornzevnte uheldsfaktorer har den lighed, at de alle har haft vejens fysiske tilstand eller
udformning som medvirkende faktor til eneulykker. For de eneulykker hvor "Beruselse”
har veeret en uheldsfaktor, omhandler det i stedet trafikantens tilstand og i mindre grad
vejens. For 31 af de 132 eneulykker er en medfaktor ligeledes noteret. Trafikanterne har

saledes veeret i en form for beruset tilstand, samtidig med en anden uheldsfaktor ogsa
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har medvirket til eneulykken. Beruset tilstand skal forstaes som, at trafikanten enten har
veeret, alkoholpavirket, narkotikapavirket eller begge dele pa samme tid i forbindelse med

eneulykken.

Pa figur 5.13 fremgar de eneulykker, hvor "Beruselse” har veeret en uheldsfaktor i Aalborg
og Ngrresundby. Det skal bemserkes, at andelen af knallerteneulykker er omtrent ligeligt
fordelt mellem byomradet Aalborg og Ngrresundby kontra resten af kommunen. Ellers

er hovedparten af eneulykkerne generelt sket i byomradet, og i sardeleshed i Aalborg
Midtby.
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Figur 5.13. Uheldskort for validerede eneulykker med blgde trafikanter i Aalborg og
Ngrresundby i perioden 2016-2019 med uheldsfaktor indenfor "Beruselse”. Det samlede antal
eneulykker i Aalborg Kommune for hver trafikant med uheldsfaktoren er angivet i signaturen.

Pa tveers af Ngrre Tranders og Universitetsomradet er der en lille samling af
eneulykker med knallertforere. Ellers fremgar en samling med cyklister pa hver side
af Limfjordsbroen. Dog ingen udtalte sorte pletter. Eksklusionen af faldulykker i det
oprindelige datamateriale, som beskrevet i afsnit 3.3, ggr det ikke overraskende at cyklister
er den mest gaengse trafikanttype. Eneulykkerne er primeert centreret i Midtbyen, hvor

stgrstedelen er sket i nattetimerne, hvilket ikke er opsigtsvackkende.
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5.1.6 Ikke vejteknisk faktor

Som fgrneevnte uheldsfaktor omhandler en "Ikke vejteknisk faktor” ingen forhold, som
vedrgrer vejens tilstand. Derimod behandler hovedkategorien bade uheldsfaktorer som
vedrgrer trafikanten eller koretgjet. De underliggende faktorer er fordelt pa menneskelige
fejl, som "Igangsetning” eller "Besvimelse”, eller udefrakommende pavirkning, som
"Vind", "Hundeluftning” eller "Dyr". Ligeledes er uheldsfaktorer relateret til keretgjet,
sasom "Mekanisk fejl" eller "Objekt ¢ hjul”, ogsa tilknyttet hovedkategorien.

Pa figur 5.14 er eneulykkerne med en "Ikke vejteknisk faktor” i Aalborg og Ngrresundby
praesenteret, hvor cyklister er den dominerende trafikanttype. Det er klart, at flere
af cykeleneulykkerne vil veere fremtreedende, idet flere af uheldsfaktorerne kun kan

forekomme for en cyklist eller knallertfgrer.
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Figur 5.14. Uheldskort for validerede eneulykker med blgde trafikanter i Aalborg og
Ngrresundby i perioden 2016-2019 med uheldsfaktor indenfor "Ikke wvejteknisk faktor". Det
samlede antal eneulykker i Aalborg Kommune for hver trafikant med uheldsfaktoren er angivet
1 signaturen.
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Pa trods af den geografiske spredning af eneulykkerne, er der en lidt sterre teethed i
omradet mellem Midtbyen og Vestbyen. Nogle af eneulykkerne er mere samlet end andre,
men ingen med fellestreek for uheldsfaktor eller -karakteristika, hvorfor hele omradet

overordnet ma betragtes som et uheldsbelastet omrade for "Ikke vejteknisk faktor”.

5.2 Eneulykker uden uheldsfaktor

Det kan veere relevant at undersgge sammenhaengen blandt de 201 eneulykker, som ikke
er tildelt en uheldsfaktor. Selvom det ikke er muligt at foretage en sortpletudpegning pa
baggrund af feelles uheldsfaktorer.

Pa figur 5.15 er forekomsten og stedfaestelsen af eneulykker i Aalborg Kommune uden en
uheldsfaktor praesenteret. Sammenlignet med figur 5.1 over stedfeestelse for eneulykker
med uheldsfaktor fremgar det, at andelen udenfor Aalborg og Ngrresundby er stgrre, nar
uheldsfaktoren mangler. Fordelingen er henholdsvis 18 % med uheldsfaktor og 23 % uden.
Antallet i Aalborg og Ngrresundby er dog fortsat klart dominerende.
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Figur 5.15. Uheldskort for validerede eneulykker med blgde trafikanter i Aalborg Kommune
i perioden 2016-2019 hvor en uheldsfaktor ikke fremgar af datamaterialet. Det samlede antal
eneulykker i Aalborg Kommune for hver trafikant uden en uheldsfaktor er angivet i signaturen.
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Udenfor Aalborg og Ngrresundby ses en klynge af eneulykker med primeert cyklister i
Vodskov. Felles ulykkeskarateristika er, at de fem eneulykker alle er midaldrende eller
eeldre kvinder. For 4 ud af 5 trafikanter har eneulykken i gvrigt veeret klassificeret som

alvorlig. vrige samlinger er primeert at finde i Aalborg og Nerresundby, hvor de mest

relevante og interessante er beliggende i Aalborg Midtby, hvilket fremgar af figur 5.16.
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Figur 5.16. Uheldskort for validerede eneulykker med blgde trafikanter i Aalborg Midtby i
perioden 2016-2019, hvor en uheldsfaktor ikke fremgar af ambulancedata. Det samlede antal
eneulykker i Aalborg Kommune for hver trafikant uden en uheldsfaktor er angivet i signaturen.

Der ses iszer en samling af eneulykker langs Vesterbro i Aalborg og pa modsatte side af
Limfjordsbroen i Ngrresundby. De naevnte omrader er seerligt trafikeret, og da der ikke
foreligger krav om at notere en uheldsbeskrivelse i journalnoten, undlades dette eventuelt

i stressende omgivelser. Ovrige feellestraek blandt eneulykkerne er begraenset.

Undersgges de otte faldulykker i Aalborg og Ngrresundby Midtby, fremgar det, at 9 ud
af 12 fodgeengere er kvinder over 57 ar. Dette matcher faldulykker med en uheldsfaktor i
samme omrade, hvor 27 ud af 33 fodgaengere har en alder over 59 ar. Pa den baggrund kan
Midtbyen i sin helhed udpeges som et uheldsbelastet omrade for eldre fodgaengere. Der
findes ingen lignende tendens for de gvrige trafikanttyper, nar der ses bort fra trafikanter

pa handicap-scooter, hvor alderen grundlseggende er hgj.
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5.3 Opsamling

Analysen af uheldslokaliteter har taget udgangspunkt i 591 eneulykker, hvor stedfsestelsen
er anvendelig pa baggrund af valideringsprocessen. Analysen er fortaget henholdsvis
generelt og fordelt for trafikanttyperne; cyklister, fodgeengere, knallertforere og FOHJ.
Ud fra uheldskortene fremgar en overrepraesentation af eneulykker i byomradet Aalborg
og Ngrresundby med i alt 79 %, og i seerdeleshed for Aalborg Midtby. Fordelingen er mere
ligeligt mellem by og land udenfor Aalborg og Ngrresundby, dog ligger eneulykkerne med
stor spredning. Dette besvaerligggr en decideret sortpletudpegning, iseer i landomraderne.
Modsat findes flere uheldsbelastede omrader i Aalborg og Ngrresundby ved analyse af
de forskellige uheldsfaktorer fordelt pa hovedkategorierne; "Driftopgave”, "Vedligehold",
"Vejteknisk faktor”, "Geometrisk udformning”, "Beruselse” og "lkke vejteknisk faktor’.
Af de 591 eneulykker var det for 390 muligt at tildele én eller flere underliggende

uheldsfaktorer, som analysen ligeledes er foretaget ud fra.

Det er vurderingen, at normal praksis for udfersel at sortpletudpegning er besveerlig at
anvende, idet uheldslokaliteterne er placeret meget spredt. Eneulykker er ikke haendt
pa udpraegede vejtyper eller krydstyper, og en koncentration af eneulykkerne begraenses
derfor. Der findes stgrre eller mindre uheldsbelastede omrader, men egentlige sorte pletter
med feellestraek er kun eksisterende i et fatal. De 201 eneulykker uden uheldsfaktor kan
saledes have bidraget til en stgrre udpegning, safremt de alle havde haft detaljerede

beskrivelser af uheldssituationen.

Desuden er vurderingen, at en analyse af de stedsspecifikke eneulykker er vanskelig at
foretage, idet uheldsbeskrivelserne er behaeftet med en stor usikkerhed. Tilsvarende er
stedfaestelsen af ambulanceudkaldet ikke ngdvendigvis ensbetydende med, at lokaliteten
er naerliggende eneulykken. Om eneulykkerne er sket, hvor stedfaestelsen er foretaget kan
saledes veere usikkert og kreaever kvalitetssikring. Flere af de sorte pletter er ligeledes

bekreeftet ved gennemlaesning af de journalnotens uheldsbeskrivelse.

Generelt set er det belyst, at naesten samtlige faldulykker med fodgeengere i Aalborg og
Ngrresundby Midtby er sket for en eldre trafikant. For hovedkategorierne har analysen
belyst fglgende naevneveerdige ulykkeskarakteristika:

e For "Vedligehold” er "Kantsten" en fremtraedende underliggende uheldsfaktor for
over halvdelen af eneulykker generelt i Aalborg Kommune og neesten samtlige

cykeleneulykker i Midtbyen.

e For "Vedligehold" er "Ujeevn belegning” en fremtreedende underliggende uheldsfak-
tor for naermest samtlige faldulykker i Midtbyen.

e For "Beruselse” er Midtbyen, cyklist og nattetimerne feellestraek for en tredjedel af

eneulykkerne, som dog ikke er opsigtsvackkende.

97



5.3. Opsamling Aalborg Universitet

De fremtraedende omrader og veje, som oftest er udpeget pa tveers af hovedkategorierne,

er hovedsageligt:

e Vestbyen - herunder Kastetve;j.
e Midtbyen - herunder den centrale del samt Vesterbro.

e Nogrresundby - herunder Ostergade og omradet ved Limfjordsbroen.

Dette er ligeledes omrader, hvor antallet af blgde trafikanter og forventning om flest

eneulykker er storst.
Af reelle sorte pletter har analysen frembragt fglgende lokaliteter:

e En stejl sti mellem Oster Allé og Hjulmagervej i Aalborg.
e Egholm Feergeleje i Aalborg, hvor "Vejudstyr” har medvirket til to cykeleneulykker.

e (Ostergade i Ngrresundby, hvor "Vejarbejde” har medvirket til fem eneulykker med
cyklister og knallertfgrere.

De uheldsbelastede omrader og sorte pletter fremgar af figur 5.17.
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Figur 5.17. Identificerede uheldsbelatede omrader og sorte pletter for ambulancedataet.
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6 DBesigtigelse

Formalet med besigtigelsen er at undersgge, hvorvidt lokaliteten af eneulykker er
genstand for uhensigtsmaessig udformning eller manglende vedligehold af trafikarealer.
En besigtigelse vil ligeledes kunne afdackke, hvorvidt trafikanterne benytter trafikarealet
efter hensigten ved at udfegre en adfeerdsobservation. Besigtigelsen tager udgangspunkt
i principperne bag en trafiksikkerhedsinspektion, som er et veerktgj til systematisk at

vurdere sikkerhedsforhold for eksisterende trafikarealer. Metoden er beskrevet i afsnit 3.8.

Placeringen for de udvalgte eneulykker til besigtigelse fremgar af figur 6.1. Antallet af
eneulykker med hver trafikanttype afspejler den overordnede fordeling af eneulykker med
uheldsfaktorer, hvorfor der fremgar flest cykeleneulykker og faerrest eneulykker med FOHJ.
Det er vurderingen, at de udvalgte lokaliteter vil kaste lys over generelle problematikker
pa trafikarealer for blgde trafikanter.
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Figur 6.1. Uheldskort for de udvalgte eneulykker med blgde trafikanter til besigtigelse.
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Med udgangspunkt i de 390 eneulykker med én eller flere tildelte uheldsfaktorer og
valideret stedfeestelse, blev 116 af disse fundet relevant i forhold til en besigtigelse.
De relevante eneulykker er alle tildelt uheldsfaktorer, som tillader lgsningsforslag, der
relaterer sig til trafikarealets tilstand, udformning eller hensigt. For at begraense omfanget
er det valgt at foretage besigtigelse af 50 tilfeeldig udvalgte eneulykker. Metoden for

udveelgelsesprocessen er beskrevet i afsnit 3.8.1.

6.1 Analysesammendrag

I fglgende afsnit preesenteres analysen af besigtigelsen for de udvalgte uheldslokaliteter.
Analysen er et sammendrag af det indsamlede data ved brug af besigtigelsesskemaerne,

som fremgar af bilag E for streekninger, kryds og trafikplads.

6.1.1 Observationer i infrastrukturen

Besigtigelsen har vist bade uhensigtsmeaessigheder, fejlbarlige og nedslidte konstruktioner
i infrastrukturen i forhold til de blgde trafikanter pa de udvalgte uheldslokaliteter i
Aalborg Kommune. Overordnet er der observeret problematikker lignende de tilknyttede
uheldsfaktorer i 42 % af tilfzeldene, hvilket er en stor andel. Dog er der pa samtlige 50
lokaliteter noteret problematiske observationer, som ikke overholder de geeldende vejregler.
Dertil skal der tilknyttes en bemerkning om, at for 24 % af lokaliteterne har der veeret
en hel eller delvis ombygning af infrastrukturen, som kan have medvirket til udbedringer

af problematikkerne pa infrastrukturen.

Kantsten

Generelle betragtninger fra de udvalgte lokaliteter viser, at hgjden af kanststenslysninger
er meget varierende og i flere tilfzelde ikke fglger hgjdeanbefalingerne fra de danske
vejregler. Hgjden pa kantstensopspringene mellem kgrebane og cykelsti eller fortov ligger
bade over eller under anbefalingen pa 7-12 cm fra vejreglen "Twerprofiler @ byer”
(Vejdirektoratet, 2019). Figur 6.2 viser et eksempel pa lav kantsten mellem kgrebane
og fortov. Ligeledes er der ofte fundet for lave eller manglende kantstensbegraensning
mellem cykelsti og fortov, hvilket anbefales etableret med et kantstensopspring pa 5-
9 cm (Vejdirektoratet, 2019). Et eksempel pa lav kantstenslysning mellem cykelsti
og fortov fremgar af figur 6.3. Varierende eller ingen kantstenslysninger kan medfere,
at kantstensopspringet kommer bag pa de blgde trafikanter med det resultat, at de
forulykker, nar de forsgger at foretage en krydsning heraf. Besigtigelsen viser desuden
at kantstenes tilstand er af forskellig karakter, hvor de i nogle tilfeelde er knaekkede og

andre skaeve, grundet overkgrsler.

100



6.1. Analysesammendrag Aalborg Universitet

Figur 6.2. Eksempel pa lav kantstenslys- Figur 6.3. Eksempel pa lav kantstenslsy-

ning mellem kgrebane og fortov pa Engvej ning mellem cykelsti og fortov pa Hobrovej
i Ngrresundby. i Skalborg.

Tvaerprofilelementer

En anden betragtning er, at bredden af tveerprofilelementerne pa uheldslokaliteterne
i nogen grad ikke overholder minimumsbredderne fra vejreglen "Twerprofiler © byer”
(Vejdirektoratet, 2019). Det er seerligt stier i eget tracé og fortove pa lokalveje, som er
under minimumsbredderne. Dette kan betyde, at trafikanterne skal vige fra feerdselsarealet
for at kunne passere hinanden. De skal derfor benytte kgrebanen eller rabat, og dermed
skal de passere eventuelle kantstensopspring. Et eksempel pa et tiltagende smalt fortov er
vist pa figur 6.4. Kulturbroen, som vist pa figur 6.5, er et seertilfzelde for en sti i eget tracé,
hvor kgrebane eller rabat ikke kan benyttes. Stibredden er 2 meter og derved smallere end
minimumsanbefalingen, men anvendes samtidig af mange blgde trafikanter. Det kan derfor

veere sveert at passere eller overhale andre trafikanter pa en bekvemt made.

Figur 6.4. Eksempel pa fortov pa lokalvej Figur 6.5. Eksempel pa dobbeltrettet feel-
hvor gangbanen er under minimumsbred- lesti p4 Kulturbroen som er under mini-
den pa 1,35 meter. mumsbredden pa 3 meter.
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Eftersom vejudstyr kan udgegre en pakerselsrisiko og ikke er eftergivelig for blgde
trafikanter, som for harde trafikanter, er deres placering i tveerprofilet i seerlig grad
vigtig. Blandt andet skal tavlestandere, signalmaster, lysmaster med mere overholde
afstandskravet pa 0,3 meter fra cykelstier og fecllesstier. Selve tavlen skal minimum
anbringes 0,5 meter fra cykelbane, kantbane eller kgrespor (Vejdirektoratet, 2021, Figur
6.26). Besigtigelsen paviser imidlertid flere problematisk placerede vejudstyr med en
afstand under 0,3 meter fra feellesstier og cykelstier, hvorfor de udggr en pakgrselrisiko
for blgde trafikanter. Det er i seerlig grad tavlestanderne, som er placeret under
afstandskravet. Selv efter en stgrre ombygning af eksempelvis Kastetvej i Aalborg er
der fundet et par tavlestandere, hvor afstandskravet ikke har veeret overholdt, selvom
pladsen herfor har veeret tilstraekkelig. Dette er vist pa figur 6.6. Et lignende eksempel
pa en lysmast fremgar af figur 6.7. Yderligere observationer har vist flere fejlbarlige
konstruktioner af stibomme, hvor placeringen af bommene har veaeret for teet, saledes

passagen udggr en risiko for pakgrsel.

Figur 6.6. Eksempel pa tavlestander under Figur 6.7. Eksempel pa lysmast under

afstandskravet til cykelsti efter ombygning afstandskravet til cykelsti pa Hjgrringvej i
af Kastetvej i Aalborg. Ngrresundby.

Ujeevn belaegning

Ujeevnheder er i nogen grad observeret, seerligt omkring afvandingskonstruktioner
pa fortove, hvor der har veeret nedsunket belsegning eller afvandingskonstruktion.
I tilfzeldene med nedsunket beleegning omkring afvandingskonstruktioner opstar der
hgje kanter, som medfgrer snublerisiko for fodgsengerne. Kanter med opspring over
3 cm er ikke hensigtsmeessigt for fodgeengere og bgr ifslge vejreglen "Vedligehold af
feerdselsarealet” (Vejdirektoratet, 2009) ikke forventes péa fortovet. Besigtigelsen viser,
at afvandingskonstruktionerne har kanter med en hgjde pa op til 6 cm, som det fremgar
af figur 6.8. Generelle ujeevnheder og kantopspring i beleegningerne pa uheldslokaliteter
er herudover primeert fundet pa fortove, hvilket er vist pa figur 6.9. Cykelarealer har i

nogen grad haft ujeevn og hullet belegning, hvilket fremgar af figur 6.10 og 6.11.
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Figur 6.8. Eksempel pa kantopspring Figur 6.9. Eksempel pa ujsevne fortovs-

mellem fortov og daeksel pa Segnderbro i fliser i fortovet pa Ggteborgvej i Aalborg.
Aalborg.

g

Figur 6.10. Eksempel pa ujeevnhed i asfal- Figur 6.11. Eksempel pa hul i kgreba-

ten, hvor cyklister skal krydse signalregule- nen pa Niels Lykkes Gade i Ngrresund-
ret kryds mellem Vestergade og Kirkegade by.

i Ngrresundby.

Krydsningsfaciliteter

Manglende ramper eller nedsasenket kantsten er observeret i krydsninger. Det har specielt
veeret 1 signalregulerede anleeg. Dette giver darlige forudssetninger for krydsning for
blgde trafikanter, herunder seerligt FOHJ, der ikke har mulighed for at krydse en
kantsten uden rampe eller nedssenket kantsten. Et eksempel fremgar af figur 6.12.
Derudover er ramperne i nogle tilfelde anlagt i rundingen af hjgrnet eller forskudt i
forhold til fodgeengerovergangene i signalanlaeg. Dette besveerliggor ligeledes krydsningen
for trafikanter med synshandicap, da de benytter kantstenen som retningsgiver
(Vejdirektoratet, 2018). Et eksempel pa en rampe anlagt pa hjgrnet samt en forskudt
nedseenket kantsten fremgar af figur 6.13. Observationer ved mindre vejkryds med
prioriteret vigepligt viser, at der ofte er anlagt ramper op til cykelsti. De kan veere forskudt

i forhold til sekundaervejen, hvilket besveerligggr direkte krydsninger for cyklister.
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-
Figur 6.12. Eksempel pa manglende ram- Figur 6.13. Eksempel pa forskudt nedsaen-
pe i fodgeengerfelt i krydset mellem Ka- ket kantsten i fodgeengerfeltet i krydset mel-
stetvej og Poul Paghs Gade i Aalborg. lem Hjgrringvej og Forbindelsesvej i Norre-
sundby:.
Indgroning

Indskreenkning af fodgeengernes feerdselsareal som folge af indgroning fra rabat er ogsa
observeret pa nogle af uheldslokaliteterne. Det er seerligt pa fortove, at indskrsenkningen
er af betydende karakter, da det kan medfgre, at gaende skal vige fra fortovet, hvis de
skal passere hinanden. Figur 6.14 viser et eksempel pa indgroning af fortov. Derudover
er der eksempler, hvor beplantning indskraenker feerdselsarealet og fritrumsprofilet,
der har samme effekt som ugnsket vegetation. Desuden kan beplantningen udggre en
pakogrselsrisiko for blgde trafikanter pa hjul. Et eksempel pa at grene indskrsenker
fritrumsprofilet af cykelstien fremgar af figur 6.15.

Figur 6.14. Eksempel pa indskrzenkning Figur 6.15. Eksempel pa beplantning som

af fortov som folge af ugnsket vegetation pa indskreenker fritrumsprofilet for cykelstien
Letvadvej i Aalborg. pa Aalborgvej ved Nibe.
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Terrzen spring

Hgje kanter mellem feerdselsarealer og rabat eller udligningszonen er observeret i nogen
grad. Eksempler herpa er vist pa figurerne 6.16 og 6.17. Hgje kanter i udligningszonen
mellem fortov og private boliger giver snublerisiko ved feerdsel pa fortov, eller nar adgangen
mellem bolig og fortovet benyttes. Langs cykel- og fecllesstier er der observeret hgj kant
mellem stiens beleegning og rabat, som resulterer i en risiko, hvis blgde trafikanter kommer
ud i rabatten og skal tilbage pa stien igen. Kanten mod rabatten kan veere besveerlig at

krydse uden risiko for at forulykke.

Figur 6.16. Eksempel pa hgj kant mellem Figur 6.17. Eksempel pa hgj kant mellem
fortov og privat bolig pa Aalborgvej i Hals. stiieget tracé og yderrabat ved kulturbroen

i Aalborg.

Tilgeengelighed

Besigtigelsen har yderligere pavist uhensigtsmaessige tilgeengelighedslgsninger, hvor
vejudstyr og midlertidige objekter indskrasenker eller blokerer tilgeengelighedselementerne
pa feerdselsarealet. Tilgeengeligheden er kun vurderet i forbindelse med nyere anlaeg, hvor
tilgeengelighed er indteenkt i det oprindelige projekt. Det blev i nogen grad fundet, at
tilgeengeligheden var projekteret ufuldsteendig eller uhensigtsmeessig. Figur 6.18 viser et
eksempel, hvor cykelparkering er anlagt, saledes cykler holder teet op af ledelinjen, selvom
parkeringsfaciliteterne anvendes korrekt. Den ngdvendige fribredde og jeevne belaegning pa
hver side af ledelinjen som angivet i vejreglen "Feerdselsarealer for alle" (Vejdirektoratet,
2017b) overholdes saledes ikke. Ved forkert anbringelse af parkeringen holder cyklerne
midt pa ledelinjen. Pa andre lokaliteter er tavlestandere og andet vejudstyr placeret
helt op af ledelinjer, som ligeledes er uhensigtsmaessigt. Manglende tilgeengelighed ved
nyanleeg var ligeledes at finde. Et eksempel hvor fodgeengere skal krydse en cykelsti for
at komme hen til et busstoppested er vist pa figur 6.19. Hverken opmaerksomhedsfelt
i krydsningen eller ledelinje i belaegning er markeret, og desuden mangler nedssenket
kantsten (Vejdirektoratet, 2017b).
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Figur 6.18. Eksempel pa uhensigtsmaessig Figur 6.19. Eksempel pa manglende til-
anlagt cykelparkering i forhold til tilgeenge- gengelighedselementer ved busstoppested
ligheden péa fortovsareal i Aalborg Midtby. pa Gugvej. Ledelinje til krydsningspunk-
Fribredde pa 0,8 meter til en side og 0,5 tet og opmaerksomhedsfelter hertil mangler.
meter til anden side med jeevn belaegning Kantstensen i krydsningspunktet er heller
er ikke overholdt (Vejdirektoratet, 2017b). ikke nedsaenket (Vejdirektoratet, 2017b).

6.1.2 Adfaerdsobservationer

Observationer af adfeerden pa de besigtigede lokaliteter viser, at blgde trafikanter ikke
altid benytter infrastrukturen efter hensigten. Observationerne beerer praeg af, at de er
foretaget udenfor myldretrafikken, da der er relativt fa observationer. Adfserden viser
dog, at blgde trafikanter typisk benytter sig af den korteste vej, nar de skal fra A til B.

Observationerne viser sig primaert geeldende for fodgaengere og cyklister.

Cyklisterne benytter sig af kgrsel mod feerdselsretningen pa ensrettede stifaciliteter
eller kgrsel over tilstgdende rabat ved stiudmundinger. Trafikanter, der kgrer mod
feerdselsretningen, anvender ikke trafikarealet efter hensigten, hvilket medfgrer risiko for
eneulykker. Anvendelse af rabat til feerdsel medferer faldrisiko, da rabatter kan veere blgde
og hgje kantspring mod belaegning kan opsta. Fodgaengere krydser ligeledes tilstgdende
rabatter med grees i stedet for en leengere rute ved benyttelse af de anlagte gangarealer.
Rabatterne kan veere blgde og glatte, hvorfor fodgeengere kan falde. Derudover er der
registreret nogle fa cyklister, som fortager et blgdt venstresving i signalregulerede kryds.
Foruden pakgrselsfaren fra andre trafikanter opstar der ligeledes en risiko for eneulykke,

nar de ikke anvender tiltezenkte cykelarealer og -faciliteter.
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7 Diskussion

Dette studie er det fgrste af sin slags, som dybdegaende har belyst ulykkeskarakteristika
pa det foranstaltede niveau for eneulykker med blgde trafikanter med ambulancedata.
Studiet adskiller sig fra den eneste beslaegtede underspgelse af Morency et al. (2012),
ved at ga i dybden med uheldsbeskrivelserne noteret i patientjournalen. Morency et al.
(2012) forholder sig udelukkende til overordnede ulykkesstatistik fra ambulancedata
sammenholdt med meteorologiske forhold relateret til glatfgrebekeempelse. Feelles er dog,
at eksponeringen viser sig stgrst i byomraderne, som er tilsvarende andre undersggelser
med ambulancedata for trafikulykker generelt (Berg og Agustsson, 2018; Morency
og Cloutier, 2006; Strauss et al., 2013). Der findes siledes overensstemmelse mellem
resultaterne i dette studie og andre lignende studier pa de tilsvarende fokusomrader.
Der ma dog veere opmeerksomhed pa, at enstemmigheden blandt de anferte studier er
baseret pa et begraenset grundlag. Dette bgr alene motivere til at rette opmaerksomheden
mod dette forskningsomrade for at belyse potentialet, og ikke mindst validiteten af

ambulancedata i trafiksikkerhedsarbejdet.

7.1 /Eldre kvinder er mest udsat og mindst prioriteret

Kgn- og aldersfordelingen for eneulykker med blgde trafikanter viser et ikke ukendt
uheldsbillede. I Danmark er mend i hgjere grad involveret og tilskadekommet i
trafikulykker generelt og i seerdeleshed i eneulykker (Vejdirektoratet, 2016) (Danmarks
Statistik, 2023, MOERKE). Fordelingen af de forulykkede i dette studie har ligeledes vist,
at en overveegt pa 58 % af eneulykkerne har involveret meaend. Dette tilsvarer nogenlunde
den overordnede andel for personskader i LPR og politidata fra 2016-2018 pa henholdsvis
55 % og 60 % (eksklusiv faldulykker) (Danmarks Statistik, 2023, MOERKE). Maend
transporterer sig samtidig leengere, end kvinder ggr, iseer i forbindelse med pendling
og erhverv. Rejsetiden brugt pa transport er dog ikke lige sa forskellig som kgnnenes
individuelle rejselaengde. Dette skyldes blandt andet, at maends daglige turkaede som regel
er langt mere simpel og benytter hurtigere transportmidler end kvinder (Vejdirektoratet,
2016; Center for Transport Analytics, 2014). Transportvaneundersggelsen fra 2013 viser,
at kvinder foretager flest ture - specielt i forbindelse med erinder og fritid. Dette
haenger sammen med, at kvinder star for flere daglige ggremal, hvilket resulterer i flere
kortere ture. Eksempelvis varetager kvinder en tredjedel flere indkgbsture og en tredjedel

flere hente-bringe ture. Derudover foretages de flere ture i hgjere grad med kollektiv
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trafik, gang eller cykel - altsd transportmidler relateret til blpde trafikanter (Center
for Transport Analytics, 2014). Betragtes alene involveringen i eneulykker i politi- og
akutmodtagelsesdata i MOERKE-tabellen fra Danmarks Statistik (2023), finder dette
studie ikke samme fordeling imellem kgnnene som i politidata, men dog i nogen grad
i akutmodtagelsesdata. Betragtes ambulancedata uden faldulykker og eneulykker med
FOHJ, opnas i stedet en kgnsfordeling, som ikke er meget forskellig fra den oprindelige.
Kgnsfordelingen i politidata, akutmodtagelsesdata og ambulancedata bade med og uden

fodgaengere, fremgar af tabel 7.1.

Tabel 7.1. Kgnsfordeling i ulykkesdata. Ambulancedata er for perioden 2016-2019 og politidata
og akutmodtagelsesdata er for 2016-2018 (Danmarks Statistik, 2023, MOERKE).

Datakilde Kvinder Mand
Politidata 272 % 72,8 %
Akutmodtagelsesdata 40,2 % 59,8 %
Ambulancedata 414 % 584 %
Ambulancedata

379 % 61,9 %
uden faldulykker

I politidata er knap tre gange sa mange maend som kvinder involveret og tilskadekommet i
eneulykker. Den store forskel fra dette studie kan veere resultatet af, at udelukkende blgde
trafikanter analyseres, og faldulykker samtidig inkluderes. I tilleeg viser ambulancedataet,
at flest kvinder kommer til skade i faldulykker, hvilket bringer deres tilskadekomst i
eneulykker op. Der forekommer dog blot en ulighed, som er 3,5 % storre end det oprindelige
ambulancedata nar netop faldulykker ekskluderes. En forklaring af kgnsuligheden mellem
politidata og ambulancedata kan findes i Vejdirektoratet (2016). Langt storstedelen af de
tilskadekomne i politidata er yngre maend i personbiler. Omend faldulykker for politiet
ikke kategoriseres som en trafikulykke, viser opggrelsen for flerpartsulykker, at kvinder
oftest er tilskadekommet som fodgasenger og seerligt eeldre kvinder sammenlignet med
meend. Modsat flerpartsulykkerne udger de seldre kvinder i dette studie en langt hgjere

andel blandt eneulykker sammenlignet med de yngre.

Det er veerd at bemeaerke den ulighed, som foreligger kgnnene imellem. En sammenligning
af uheldsrisiko mellem mend og kvinder alene pa baggrund af transportarbejde vil veere
for simpel. Antallet af ture og valg af transportmiddel er variabler, som skal tages med
i betragtningen. Skaevvridningen af investeringsmidlerne til trafikarealerne kan saledes
ikke blot betragtes som en prioritering mellem trafikanttyper, men i ligesa hgj grad
mellem kgnnene. Forbliver eneulykker med blgde trafikanter ukendt for vejmyndigheden,
tilfalder investeringsmidlerne ikke blot generelle flerpartsulykker, men i hgjere grad
meend i flerpartsulykker. Inkluderes ej faldulykker i ulykkesdefinitionen for fremtiden,

underbygger studiet argumentet for, at iseer de aeldre, kvindelige fodgaengere vil glemmes
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i trafiksikkerhedsarbejdet. Det er ikke noget, som modseetter forventningen om en stigende
andel af eeldre trafikanter i trafikulykker i takt med en gget befolksningsalder, som
frembragt af Methorst et al. (2017). Tveertimod ber dette i seerdeleshed forventes, hvis
faldulykker inkluderes.

7.2 Berusede, midaldrende mand p& knallert

Mange eneulykker med knallertfgrere i beruset tilstand var blandt de centrale fund i
studiet. Analysen viste, at knallertfgrere seerligt var midaldrende maend, i aldersgrupperne
40-54 ar og 55-69 ar, som forulykkede i eneulykker. Derudover var knallertfgrerne i
halvdelen af tilfseldene berusede, hvilket vurderes at veere en betydelig faktor til, at
eneulykken er heendt. Undersggelsen af trafikulykker med knallertfgrere med alvorligt
tilskadekomne og dreebte fra Havarikommissionen for vejtrafikulykker (2018) understotter,
at implicerede midaldrende og seldre maend i seerlig grad kgrer pa knallert under
sveer pavirkning af alkohol eller narkotika. Der antydes derfor en problematik med
alkoholindtagelse i kombination med knallertkgrsel for denne aldersgruppe. Alkoholen har
fgreevnenedsaettende egenskaber, hvorfor kombinationen af alkohol og kgrsel pa knallert
ligesom andre transportmidler helt bgr undgas. Derudover papeger Havarikommissionen
for vejtrafikulykker (2018), at flere af knallertforerne forhen har modtaget en frakendelse
af kgrekort til personbil som fglge af kgrsel i beruset tilstand. Ved fortsat kgrsel pa knallert
i beruset tilstand efter en frakendelse af kgrekort til personbil flyttes farlige trafikanter fra
vejene og over pa stierne. I et trafiksikkerhedsperspektiv er dette ikke gnskveerdigt, da det
i hgj grad udsaetter andre blgde trafikanter for utryghed og uheldsrisiko. Det kan ligeledes
indikere en mindre eller manglende indsats af politiet mod spirituskersel for midaldrende

knallertforere.

Alle trafikulykker med involvering af alkohol har generelt veeret faldende i perioden 2008-
2018, mens andelen af knallertulykker med alkohol ikke har veeret faldende tilsvarende
(Danmarks Statistik, 2020). De udggr derfor en stgrre andel af trafikulykkerne, hvorfor
der bgr foranstaltes et stgrre fokus pa indsatser overfor disse trafikanter. Udtraek fra
Vejman.dk (Vejdirektoratet, 2023c) i Aalborg Kommune for perioden 2016-2019 viser,
at politiet i seerdeleshed registrerer eneulykker med berusede midaldrende knallertfgrere.
Selvom de i hgj grad optager rapport, viser sammenligningen med ambulancedata dog

stadig et mgrketal for disse eneulykker, fordi ambulancedata indeholder dobbelt s& mange.
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7.3 Kendte og ukendte uheldsfaktorer

Opggrelsen af typiske uheldsfaktorer for eneulykker med blgde trafikanter i ambulancedata
er i nogen grad forskellig fra lignende litteratur pa omradet. Det er dog veerd at
bemseerke en uoverensstemmelse mellem indsamlingen og analysen af uheldsfaktorer for
studiet og eksisterende litteratur. Andre studier af uheldsfaktorer er typisk indsamlet
ved selvrapporteringsundersggelser eller data fra akutmodtagelser, som er udfyldt af
patienten eller en fagperson. Selv for undersggelser med samme indsamlingsmetode findes
der typisk uoverensstemmelser, hvilket szerligt er geeldende for selvrapporteringsstudier
(Mgller, 2019). Derneest er opdelingen af underliggende uheldsfaktorer ofte forskellig,
hvilket kan skyldes en ikke klar definition af kategorier og forskellige resultater pa tveers af
undersggelser. Dette besveerliggar en direkte sammenligning, hvorfor der i stedet skildres

til de overordnede uheldsfaktorer for trafikanten, vejen og kaoretgjet.

En sammenligning med STRADA-opggrelsen af Eriksson et al. (2022a) og med LPR-
data (Olesen et al., 2019), viser en forskel i andelen af trafikanttyper. Ambulancedataet
bestar af flest cykeleneulykker efterfulgt af faldulykker og knallerteneulykker. STRADA-
opggrelsen og LPR viser derimod, at faldulykker i akutmodtagelsesdata er den mest
fremtraedende trafikanttype blandt eneulykker med omkring 60 % flere tilfzelde end
cykeleneulykker. Selvom faldulykker registreret som trafikulykker i PPJ er frasorteret i det
originale datasset (Olesen et al., 2023), vil dette alene ikke udligne forskellen. Forskellen
kan eventuelt findes i, at fodgesengere i hajere grad selv finder vej til akutmodtagelsen
ved fald pa trafikarealer. Det kan forestilles, at fodgaengeren i fgrste omgang forsgger at
bide smerten i sig, eller faldulykken ikke vurderes at veere alvorlig nok til at tilkalde en

ambulance.

Betragtes de overordnede tendenser for STRADA-opggrelsen og dette studie ses en
narmere overensstemmelse, hvor vejen er medvirkende for langt de fleste eneulykker med
blgde trafikanter efterfulgt af trafikanten og kgretgjet. De underliggende uheldsfaktorer er
dog mere forskellige. Eksempelvis er glatfgre skyld i omtrent halvdelen af faldulykkerne
i STRADA-opgorelsen modsat kun 16 % 1 dette studie. For cykeleneulykkerne er
andel af glatforeulykker mere ens, hvilket kan bero pa, at feerre cykler, men fortsat
gar i vinterméanederne i Sverige. Beruselse udger i dette studie en markant andel af
uheldsfaktorerne til forskel for andre undersggelser. Det er desuden kendt, at beruselse er
underlagt en markant underrapportering i seerligt selvrapporteringsundersggelser (Mgller,
2019). For eksempel udgor cykeleneulykker med alkohol kun 1 % af resultaterne i Olesen
et al. (2021), modsat dette studie som indeholder 30 %. Selv for STRADA-opggrelsen
var andelen af cykeleneulykker relateret til alkohol kun pa 4 %. Samme markante forskel
er gaeldende for beruselse i knallerteneulykker, hvor kun 7 % havde mistanke om alkohol
i STRADA-opggrelsen modsat 47 % i dette studie. Det tyder saledes pé, at eneulykker
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med blgde trafikanter i hgjere grad kan veere bevirket af beruselse end, hvad tidligere
undersggelser har vist. I politidata var beruselse i 2021 ligeledes genstand for en markant
lavere andel, omend samme forhold, af cykel- og knallerteneulykker, med respektive 12 %
og 22 % (Vejdirektoratet, 2022c).

Stgrre overensstemmelse findes i undersggelser af Schepers og Wolt (2012); Olesen
et al. (2021); Algurén og Rizzi (2022), hvor kantsten alene udgjorde 8-14 % for
cykeleneulykkerne, hvilket er tilsvarende andelen i dette studie pa 12,5 %. Arsagen til
at kantsten er sa fremtraedende en uheldsfaktor kan muligvis findes i, at ved pakgrsel
af kantsten er det ikke muligt at genvinde balancen uden at skulle seette foden ned.
Cyklisten holder balancen pa cyklen ved konstant at styre cyklen mod et ugnsket fald
(Kooijman et al., 2011), hvilket ikke er muligt ved pékersel af kantsten. For fodgaengere,
knallertfgrere og FOHJ er kantsten ogsa medvirkende til mange eneulykker med en andel
pa henholdsvis 10 %, 18 % og 45 %. Dette understreger blot, hvorfor det er seerligt
vigtigt, at de vejledende anbefalinger for kantstenslysninger overholdes, saledes de blgde
trafikanter ved, hvad de kan forvente ved forcering af kantsten pa trafikarealer. Ved for
hdje kantsten kan det komme bag pa trafikanten, som deraf forulykker ved kollision.
Besigtigelsen af uheldslokaliteterne har dog vist, at den vejledende kantstenslysning ikke
var overholdt i de fleste tilfselde. Dette underbygger blot, at mange eneulykker er relateret

til kantsten, omend kantstenens tilstand ikke fremgar af uheldsbeskrivelserne.

Selvom vurderingen af uheldsfaktoren er mere objektiv igennem ambulancedata, skal
det pointeres, at uheldsfaktorerne er vurderet pa baggrund af uheldsbeskrivelser af
fagpersoner i det prachospitale virke. Det kan diskuteres, hvorvidt uheldsbeskrivelserne
har ledt til misklassifikation af uheldsfaktorer, da noteringen ikke er foretaget af en
vejteknisk fagperson. Det er samtidig uvist, hvor mange af uheldsbeskrivelserne der
baserer sig pa patientens udtalelser, behandleres vurdering eller gjenvidners forklaring.
Alle tre kilder for uheldsbeskrivelserne kan lede til, at betydningsfulde detaljer udelades
i journaliseringen, da disse er ukendte. Uheldsfaktorer vil heraf ikke kunne klassificeres i
efterbehandlingen af eneulykkerne. Ikke desto mindre kaster dette og lignende studier lys
over blgde trafikanters uheldsfaktorer, hvilket konkretiserer problematiske faciliteter, der
med ngdvendige tiltag kan reducere eneulykkerne. Nuvaerende indsatser mod eneulykker
baseret pa politidata ma betragtes som gaetveerk med et beskedent kvalificeret grundlag.
Ngdvendigheden for at belyse uheldsfaktorer for cykeleneulykker skinner isser igennem i
vejdirektoratets effektkatalog for "Vejtekniske lgsninger for cyklister” (Vejdirektoratet,
2022b). Her omhandler samtlige 12 vejtekniske cykellgsninger, vurderet i forhold til
sikkerhed, tryghed og fremkommelighed, tiltag malrettet flerpartsulykker. Tiltagene
mindsker ikke risikoen for cyklisters eneulykker, hvis ngdvendighed netop er frembragt i
dette studie.
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7.4 Underrapportering som prsemis i ambulancedata

(nskeligt kan ambulancedata belyse andre nuancer og flere trafikulykker, som ellers for-
bliver ukendt for politiet og akutmodtagelsen. Indsatserne mod en udvidelse, forbedring
og registreringssystematisering af gvrige ulykkesdatabaser (Faerdselssikkerhedskommissio-
nen, 2020b) bunder iser i de talrige fremstillinger af underrapporting i politidata (Jan-
strup et al., 2016; Schepers et al., 2014; Methorst et al., 2016). Eneulykker med cyklister er
som naevnt overvejende udsat for underrapportering, hvor rapporteringsgraden afhaenger
af eneulykkens alvorlighed (Elvik og Mysen, 1999; Janstrup et al., 2016; Melhuus et al.,
2015).

Ambulancedata skal ngdigt tolkes som ulykkesdata uden underrapportering, og flere
studier papeger ligeledes, at de alvorlige trafikulykker i hgjere grad registreres i
ambulancedata (Strauss et al., 2013; Berg og Agustsson, 2018; Morency et al., 2012).
Formalet med et ambulanceudkald er uomtvisteligt, at det kun ber anvendes ved
livstruende tilskadekomster (Politi, 2023), hvorfor fernsevnte forudseetning bgr veere en
kendsgerning ved anvendelse af netop ambulancedata. Forseetningen antyder desuden
overensstemmelse i fordelingen af trafikulykker mellem politidata og ambulancedata,
hvilket dog ber eftervises (Olesen et al., 2023). Dette studie har ligeledes klarlagt,
at tilskadekomne blgde trafikanter i en eneulykke navnligt klassificeres som veerende
alvorlig. Det er dog bemeerkelsesveerdigt, at andelen af udkald til ikke alvorlige eneulykker
ligger pa omkring en tredjedel afhsengig af trafikanttype. Fodgeengere traekker iseer
andelen op og er tilnsermelsesvis tilsvarende andelen for de alvorlige faldulykker.
For et bade ressourcemaessigt perspektiv for beredskabet og et samfundsgkonomisk
perspektiv kan det virke problematisk, at prachospitale responsenheder rekvireres til
ikke alvorlige tilskadekomne. Omvendt ma det forventes, at flere alvorlige tilskadekomne
enten selvsteendigt vil tage pa akutmodtagelsen eller bide smerten i sig. Erkendelsen af
mgrketallet bag ambulancedata kan tale for, at akutmodtagelsen i teorien frembringer
et mere nuanceret uheldsbillede. Behandling pa akutmodtagelsen er ikke begrasenset pa
samme vis som det praehospitale virke. Den gnskelige stedfsestelse af uheldslokaliteten
kan potentielt registreres i samtlige akutmodtagelser ved en national udrulning af den
udvidede registreringspraksis. Samtidig vil registreringen vaere mere struktureret end den
nuvaerende journalisering i ambulancedata, der beerer praeg af et behandlingsmaessigt
formal - og med god grund i betragtning af beredskabets rolle i samfundet. Undtagelsesvis
registreres de draebte trafikanter ikke i akutmodtagelsen, hvortil politidata har sin
overhand. Neaesten samtlige dgdelige trafikulykker registreres af politiet for alle
trafikanttyper (Janstrup et al., 2016; Elvik og Mysen, 1999). De detaljerede politirapporter
tillader ligeledes dybdegaende analyser af enkelte trafikulykker. Vurderingen fra
dette studie er, at ambulancedata ikke skal sta alene i trafiksikkerhedsarbejdet,

men sammenkgres med eksisterende ulykkesdatabaser for at komme det fuldkomne
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uheldsbillede naermere. Anbefalingen deles af lignende studier (Lujic et al., 2008; Amorim
et al., 2014; Olesen et al., 2018), hvor ulykkesdata fra politiet og akutmodtagelsen i

sammenhaeng er undersggt.

Omend en blgd trafikant ikke er kommet alvorligt til skade, og derfor ikke har haft
brug for behandling, kan uheldslokaliteten og -beskrivelsen fortsat veere gnskveerdig at
kende. Uheldsfaktoren kan senere hen veere udslagsgivende for en alvorlig eneulykke,
som ellers kunne veere forebygget. Dette kan forekomme selvmodsigende, nar netop
de ressourcemaessige omkostninger for samfundet med rette skal begraenses. En
underraportering skal saledes betragtes som en preemis i trafiksikkerhedsarbejdet, hvor
alle trafikulykker uneegteligt kan komme til vejmyndighedens kendskab. En straeben
efter et neermere fuldkommen uheldsbillede vil veere i trit med malssetningen af
Faerdselssikkerhedskommissionen (2020a) og FN’s verdensmal for trafiksikkerhed (United
Nations, 2020). En reduktion af eneulykker og seerligt de alvorligste vil opbygge et mere
sikkert transportsystem, og de samfundsgkonomiske omkostninger vil deraf nedbringes.
Som frembragt af Olesen et al. (2019) er cykeleneulykker og faldulykker ligesa bekostlig
for samfundet som trafikulykker, der involverer personbiler. Med tanke pa antallet af disse
typer eneulykker kontra trafikulykker med personbiler kan blot en mindre reduktion have

stor betydning for samfundsgkonomien.

7.5 Inklusionen af de mgrklagte faldulykker

Studiet har vist, at faldulykker udggr knap en femtedel af samtlige eneulykker
med blgde trafikanter. Det er tankeveekkende, at andelen er sa betydelig, nar de i
trafiksikkerhedsarbejdet ikke defineres som egentlige trafikulykker. Opggrelsen bekraefter
blot forstaelsen for, at det kan veere problematisk, nar faldulykker undlades i politidata
og LPR. Det er kendt fra tidligere, at faldulykker udger langt stgrstedelen af alle
fodgeengerulykker (Schepers et al., 2017; Oxleya et al., 2018; Olesen et al., 2019;
Transportgkonomisk institutt, 2021; Amin et al., 2022). I Danmark udgjorde faldulykker
fra akutmodtagelsesdata i 2016 alene en fjerdedel af samtlige trafikulykker (Olesen et al.,
2022). Hverken dette studie eller den fremheevede litteratur taler for at ekskludere
faldulykker. Faldulykkernes fordeling af uheldsfaktorer tilknyttet vejen adskiller sig
fra cykel- og knallerteneulykkerne, som er mere tilsvarende. Uden en opggrelse af
faldulykker og behandling af medvirkende uheldsfaktorer forbliver det blandt andet
skjult for vejmyndigheden, at seerligt manglende vedligehold af trafikarealer netop udger
en storre risiko for fodgeengerne. Det er iseser ujeevn belsegning, som er problematisk
for fodgeengere. Det kan eksempelvis skyldes, at fodgeengere ikke er ligesa udsatte
og nemmere kan passere uhensigtsmeessigt vejudstyr, vejarbejde eller glatfere. Forhold

som i szerdeleshed er problematiske for cyklister. Ligeledes er der fa ikke vejtekniske
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faktorer, som er risikobetonede for fodgeengere, idet der ikke anvendes kgretgjer til
feerdsel. Yderligere kan problematikken ved manglende vedligehold skyldes en storre
eksponering for fodgeengerne. Det er forventeligt, at fodgeengere seerligt feerdes i
bymiljger, hvor mange forskellige belaegningstyper anvendes til feerdsel, og kanter skal
passeres. Fodgeengere er i byomrader ikke, pa samme made som kgretgjer, henvist
til seerlige veje eller stier. Det stgrre trafikareal ma udseatte fodgeengere for mere
eksponering, safremt det i hgjere grad ikke vedligeholdes. Besigtigelsen frembragte
faktummet om, at fortovsarealer ofte var beheeftet med ujeevnheder og kantopspring. Iseer
omkring afvandingskonstruktioner var kantopspring markante og udgjorde en betydelig
snublerisiko. Kantstenslysningernes varierende hgjde udenfor de anbefalede intervaller
blev ligeledes noteret som et uhensigtsmaessigt forhold for faldulykker i bymiljg.

Omend andelen i dette studie er igjnefaldende, er det veerd at bemaerke, at faldulykker
registreret som trafikulykker i PPJ er frasorteret i det originale datamateriale (Olesen
et al., 2023). De frasorterede fodgeengere var i seerlig grad berusede, og en vurdering af dets
betydning medfgrte en frasortering. Hvis faldulykkerne alligevel havde veeret inkluderet,
ville andelen af faldulykker i studiet uneegtelig veere stgrre. Beruselse er en medvirkende
uheldsfaktor i 22 % af faldulykkerne. Argumentationen for at frasortere de berusede
fodgeengere i faldulykker er samtidig en frasortering af beruselse som uheldsfaktor for
trafikulykker. Trods det ikke er imod lovgivningen at befserde sig beruset som fodgaenger,
er selvsamme uheldsfaktor af seerlig betydning for trafiksikkerhedsarbejdet og kampagner,
hvad angar andre trafikanter. Spirituskersel er ofte et fokuspunkt for trafiksikkerheden,
og i det seneste ar har 1 ud af 10 personskadeulykker i politidata veeret spiritusrelateret
(Vejdirektoratet, 2022c). Yderligere har hver anden spiritusulykke veeret en generel
eneulykke. Kampagnerne fokuserer selvsagt pa de trafikanttyper, hvor spirituspavirkelse
er mest risikobetonet og en overtreedelse af feerdselsloven (Transportministeriet, 2021).
Opgorelsen i dette studie skaber dog ogsa en forteelling om, hvor risikobetonet beruselse
kan veere for blgde trafikanter. Forteellingen kan samtidig veere en begrundelse for
at rette opmeerksomhed mod faldulykker ved kampagner og adfserdseendrende tiltag.
Resultaterne i studiet underbygger kendsgerningen om at rette seerlig indsats mod
spirituskegrsel (Feerdselssikkerhedskommissionen, 2020b), men der skal opfordres til, at
de blgde trafikanter ikke glemmes i denne indsats. Hertil kan det veere relevant at benytte
ambulancedata for at belyse flere spiritusulykker med blgde trafikanter, som ikke kommer
til politiets kendskab. Inklusionen vil uanset naserme sig et mere fuldkomment uheldsbillede

af alle potentielle faldulykker.

Ovenfor frembragte synspunkter er velsete argumenter for at inkludere faldulykker som
egentlige trafikulykker i politidata. Der fglger dog ogsa argumenter for at lade dem
forblive ekskluderet. Det forste punkt er klart et spgrgsmal om ressourcer. En inddragelse
af faldulykker i ulykkesdefinitionen kraever, at politiet i langt flere tilfeelde skal optage
rapport for trafikulykker med personskade. Med tanke pa underrapporteringen skal der
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nok seerligt spejdes til cykeleneulykkerne for at vurdere den reelle rapporteringsgrad. Efter
egen definition skal politiet optage rapport for alle cykeleneulykker med personskade,
men som frembragt i afsnit 1.1.2 om underrapportering, er det netop ikke tilfzeldet.
Sa hvorfor vil det blive anderledes for faldulykker? I stedet kunne det forventes, at et
mere reelt men ikke fuldkommen uheldsbillede for faldulykker kan blive tegnet af data
fra akutmodtagelsen samkgrt med ambulancedata. En udvidet registrering i samtlige
akutmodtagelser vil ligeledes indsamle mere brugbar ulykkesdata. Ved samtidig at sikre
let tilgeengelig adgang til ulykkesdata kan vejmyndighederne nemmere anvende data fra
akutmodtagelsen i trafiksikkerhedsarbejdet. Aarhus Kommune vil dermed ikke forblive
den eneste kommune med indirekte fokus pa faldulykker (Nielsen og Jensen, 2022). Den
udvidede registrering og lettere adgang til data vil ikke blot veere gavnlig for faldulykker,

men for alle eneulykker med blgde trafikanter.

Et andet punkt forholder sig til uheldsfaktorer, hvor ikke vejtekniske faktorer har
medvirket til faldulykker. Selvom fodgaengere faerdes pa trafikarealer, kan det diskuteres,
hvorvidt disse uheldsfaktorer sasom hundeluftning, besvimelse og andre sygdomme, bgr
medtages som egentlige trafikulykker. I denne hovedkategori er fodgeengeren kommet
tilskade ved forhold, der lige sa vel kunne veere sket pa privat grund, og derfor ikke alene
er relateret til trafikarealerne. Tiltag mod disse faldulykker vil alligevel veere begraenset.
Pa samme vis kan cykeleneulykker med tilsvarende uheldsfaktorer diskuteres, hvorvidt
disse bgr registreres som egentlige trafikulykker, selvom de per definition skal rapporteres
(Vejdirektoratet, 2017a).

7.6 Samfundsmeessig prioritering af blgde trafikanter

Bevidstheden om underrapporteringen for trafikulykker med blgde trafikanter og iseer
deres eneulykker kan i sig selv veere tankevaekkende. Den manglende registrering skaber
en skeevvridning af trafikanterne i det kommunale trafiksikkerhedsarbejde (Olesen et al.,
2019). Trafiksikkerhedsfremmende ombygninger for blgde trafikanter undlades til fordel
for blandt andet personbilulykker, hvor behovet synes stgrre. I forvejen er det kendt, at de
samfundsmaessige omkostninger ikke er forskellige for fald-, cykel- eller personbilulykker
(Olesen et al., 2019). Den ubevidste forskelsbehandling af trafikanttyper skal dog ikke blot
findes i trafiksikkerhedsarbejdet. Den eksisterer bevidst eller ubevidst i samfundet, nar

trafikmaessige forhold betragtes. De mest taenkelige eksempler er at:
e Afmerkningsmateriel og vejvisning ved vejarbejde placeres i trafikarealer til blgde
trafikanter.

e Alternative trafiksikre muligheder undlades ved afspeerring af cykelsti eller fortov

under vejarbejde eller bygningsrenovering.
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o Glatfgrebekempelse foretages forst og fremmest pa vejens kgrebaner.

e Fast eller midlertidig inventar placeres i fortovsarealet, herunder pa tveers af

tilgeengelighedselementer.

e Harde trafikanters ulovlige standsning eller parkering foretages pa de blgde

trafikanters trafikarealer fremfor kgrebanen.

Forskelbehandlingen eksisterer ikke blot i anvendelsen af trafikarealerne, men kan
desuden genfindes i trafikplanleegningen. Arealerne mellem bygningerne disponeres i
ferste omgang for kegrebanerne, og de resterende arealer tilfalder derefter de blgde
trafikanter med mere. Selvom mange af overstaende eksempler modsiges i vejledninger,
lovgivninger og regulativer, er indtil videre realiteten en anden. Udviklingen for
trafikplanleegning i byer bevaeger sig mod en stgrre prioritering af blgde trafikanters
sikkerhed, tryghed og fremkommelighed, hvor de harde trafikanter gnskes ud af
midtbyerne. For blandt andet udviklingen af Aalborg Midtby er strategien at inddrage
arealer for bilister til fordel for attraktive byrum til fodgengere og cyklister (Aalborg
Kommune, 2018). Et skifte i fremtidens byplanleegning kan give hab om, at samme
prioritering forplanter sig til det kommunale trafiksikkerhedsarbejde. Forst og fremmest
bor Feerdselssikkerhedskommissionen (2020b) og Vejdirektoratet inkludere faldulykker
for indsatser malrettet eneulykker. Anbefalingerne til indsatser omfatter for blgde
trafikanter i hgjere grad flerpartsulykker end eneulykker, hvilket forplanter sig til
vejmyndighederne. De samfundsmaessige omkostninger overstiger for blgde trafikanters
eneulykker med al sandsynlighed omkostningerne for personbilulykker (Methorst et al.,
2016). Skeevvridningen er ikke blot en forskelsbehandling af trafikanttyper, men koster
samfundet flere penge. De naevnte eksempler kan eksempelvis prioriteres i det kommunale
trafiksikkerhedsarbejde, hvilket med tiden kan udtynde deres forekomst.

7.7 Journalisering for patient- eller databehandling?

Formalet med den prachospitale indsats er grundleggende at yde den livsvigtige
akutindsats fra alarmopkald til overlevering i akutmodtagelsen. Den prachospitale keede
afsluttes forst, nar patienten forlader hospitalet efter endt behandling (Bilag B.2).

"Bekendtgorelse om planlegning af sundhedsberedskabet” definerer formalet saledes:

"§4. Den prehospitale indsats har til formal at redde liv, forbedre helbredsud-
sigter, formindske smerter og andre symptomer, afkorte det samlede sygdoms-

forlgb, yde omsorg og skabe tryghed.”

(Indenrigs- og Sundhedsministeriet, 2016)
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Forst og fremmest skal indsatsen sgrge for livsreddende behandling ved akutte
livstruende tilskadekomster for borgere dggnet rundt. Hurtig og effektiv behandling
af hgj kvalitet skal gge chancen for korte sygdomsforlgb og lav méngrad. Hele det
prachospitale behandlingsforlgb skal dokumenteres i PPJ, hvor eksempelvis vitalmalinger,
patientens tilstand og kgrselsdata noteres. Ekstra oplysninger sasom uheldsbeskrivelser
er ikke obligatoriske, men kan ved relevans for behandlingen noteres. PPJ kan tilgas
elektronisk af det sundhedsfaglige personale, hvor fyldestggrende udfyldelse af relevante
oplysninger er en feellesopgave, mens ambulanceredderen eller akutleegen kan veere
endelig ansvarlige (Den Preehospitale Virksomhed, 2022a). I bekendtggrelsen foreligger
der desuden et niveau af kvalitetsvurdering af den prechospitale indsats (Indenrigs-
og Sundhedsministeriet, 2016, §15.). Oplysninger i PPJ skal anvendes til fremadrettet
servicevurdering, effektivisering og kvalitetssikring (Den Praehospitale Virksomhed, 2021).

Studiet har afklaret, at der for 65 % af de analyserede eneulykker er noteret en
uheldsbeskrivelse i PPJ, hvoraf der kunne udledes én eller flere uheldsfaktorer. Med
tanke pa dette virker 65 % som en relativ fornuftig noteringsgrad. Den resterende
andel kan forsat have beskrevet uheldet, men ikke i en sadan detaljeringsgrad at
uheldsfaktorer var mulige at udlede. I de resterende tilfselde var notefeltet efterladt
tomt eller beskrev udelukkende patientmalinger og -tilstand. Vurderingen, efter at have
behandlet datamaterialet, er dog lidt mere skeptisk overfor anvendelsen af den nuveerende
journalnote. Selvom noteringsgraden er relativ fornuftig, fremstar uheldsbeskrivelserne
af en meget varierende kvalitet. Variationen eller udeladelsen af uheldsbeskrivelser
kan blandt andet skyldes akutniveauet eller omgivelserne for eneulykkerne. For iseer
livstruende heendelser skal behandlingen komme i fgrste reekke, da dette trods alt er det
vigtigste formal med indsatsen. Forventeligt og forstaeligt vil den frivillige journalnote for
eneulykken til en vis grad undlades, safremt tiden er knap. I et interview med fagperson
fra CPER blev det forklaret, at et udkald kan veere sa akut, at journaliseringen fgrst
kan udfyldes efter overlevering til akutmodtagelsen (Bilag B.2). Disse forhold mé have
betydning for beskrivelsen af de faktuelle forhold pa uheldslokaliteten, samtidig med at
patienten kan veere ude af stand til at forklare heendelsen. Samme tendens kan veere
tilfeeldet ved eneulykker heendt pa trafikerede vejstraekninger, hvor omgivelserne kan
veere stressende. Yderligere kan mange efterfolgende udkald resultere i, at ambulancen
rekvireres inden den forrige PPJ er afsluttet, hvorfor uheldsbeskrivelsen kan forventes at

blive udeladt eller detaljeringsgraden mindsket.

Anvendelsesniveauet af PPJ er ligeledes betinget af ulemperne bag ambulancedata.
Uheldsbeskrivelser noteret i journalnoten bestar af usystematisk dokumentation af
haendelsesforlgbet. Det er saledes besveerligt at fremstille en databehandlingsprocedure
for udledning af uheldsfaktorer, i og med uheldsbeskrivelserne har veeret sa forskelligartet.
Det blev ligeledes erkendt, at forskellige termer blev anvendt for samme vejtekniske

element. Disse var jeevnligt beheeftet med stavefejl, hvilket tilsammen vil besveerliggore
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en automatisk sggen, med eksempelvis maskinleering, efter trafiktermer fremfor manuel
gennemlaesning. Ngdvendigheden for kvalitetssikring af ambulancedata blev ligeledes
fundet af Olesen et al. (2023). Manglende systematisering og detaljeringsgrad var til
tider genstand for en seerdeles subjektiv vurdering af uheldsfaktorer pa baggrund af den

vejtekniske forudseetning.

Safremt uheldsbeskrivelserne og de faktuelle forhold beskrevet heri gnskes inddraget
i Feerdselssikkerhedskommissionens anbefaling til nye metoder for ulykkesudpegning
(Feerdselssikkerhedskommissionen, 2020b, Indsats 5.4), er det vurderingen, at en
systematisering og forbedring af journaliseringen i PPJ af trafikulykker vil veere en
ngdvendighed for optimal anvendelse. Forbedringen vil veere i trit med de aktuelle gnsker
for systematisk registrering af trafikulykker i LPR - indsats 5.2. Spgrgsmalet er, om
disse forhold er gnskveerdige at paleegge den prachospitale indsats, hvis fornemste opgave
bgr og skal veere akutte patientbehandlinger. Det kan veere relevant, at undersgge i
hvor hgj grad en forbedret journalisering malrettet trafiksikkerhedsarbejdet vil belaste
ressourcebehovet for det praehospitale beredskab. I sidste ende vil en forbedret anvendelse
for trafiksikkerhedsarbejdet kunne resultere i en samfundsgkonomisk gevinst, selvom
forbedringen vil omfatte flere ressourcer. Jeevnfer det prachospitale formal (Indenrigs- og
Sundhedsministeriet, 2016, §4) kan der argumenteres for, at en forbedret journalisering er
relevant for den prachospitale indsats, selvom dette ikke direkte har behandlingsmaessig
veerdi. En bedre journalisering kan forbedre anvendelse af ambulancedata i det
forebyggende trafiksikkerhedsabejde. Som konsekvens deraf kan det i fremtiden indirekte

mindske antallet af tilskadekomne eller i hvertfald skadesomfanget for patienten.

7.8 Metodediskussion

Manglende pracision i stedfsestelsen

Stedfeestelsen af uheldslokaliteten udger et problematisk forhold, da den kan wveere
upreecis, og en validering med uheldsbeskrivelsen har veeret ngdvendig. Blgde trafikanter
kan ferdes pa tveers af vejen eller pa trafikpladser i langt hgjere grad end harde
trafikanter, hvorfor deres stedfaestelse ikke pa samme made skal antages. Validering af
eneulykkernes stedfeestelse har vist, at der er tre kilder til stedfeestelsen; koordinater
fra indringers telefon, GPS-koordinat udpeget af personalet eller oplyste adresse. Den
anvendte stedfaestelseskilde bgr kunne fremga i data med automatisk registrering,
nar udkaldet foretages. Stedfeestelsen fra indringerens telefon har en praecision ned
til 10 meter (Politi, 2023), hvilket er meget hgjt. De to andre kilder kan dog veere
mere fejlbehaeftede. Eksempelvis har stedfeestelsen i et tilfeelde veeret placeret 300
meter fra den egentlige uheldslokalitet, fordi ambulanceudkaldet var stedfsestet den

naermeste adresse. Upraecis stedfaestelse i kombination med mangelfuld uheldsbeskrivelse i
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journalnoten besveerligggr eller helt umuligggr validering eller preecisering af stedfsestelsen
for eneulykkerne. Den manglende praecision har vanskliggjort sortpletudpegningen i
analysen af uheldslokaliteter. Derudover er trafikantens feerdselsretning heller ikke til at
afggre, som giver endnu en usikkerhed i det stedsspecifikke analysearbejde. End ikke
ved besigtigelsen af uheldslokaliteter har det vaeret muligt at afggre det specifikke sted for
eneulykkerne. Endnu en grund til at stedfsestelsen har vaeret sveer at preecisere, kan skyldes
udbedringer i infrastrukturen inden analysearbejdet er foretaget, eftersom datassettet
er af mindre aktuel karakter. Et mere aktuelt datamateriale vil formentlig nedbringe
andelen af ombygninger, og deraf kan flere af problematikkerne eventuelt genfindes pa
trafikarealerne. Besigtigelsen viste tilmed, at knap en fjerdedel af uheldslokaliteterne har
vaeret helt eller delvist ombygget. Ved planer om ombygning kan vejmyndigheden have
ladet infrastrukturen veere i for ringe tilstand for leenge, og deraf have medfgrt yderligere

eneulykker pa lokaliteten.

Hovedskaders usikkerhed i ambulancedata

De forulykkede personer beskriver sa vidt muligt selv eneulykkerne til det sundhedsfaglige
personale, hvilket kan veere en fordel, da det netop er dem, som har oplevet eneulykken.
Den forulykkede person har derfor et godt indblik i ulykkens detaljer. Der kan dog opsta
en problematik i de tilfeelde, hvor den forulykkede har padraget sig hovedskader uden
vidner og ikke kan genforteelle heendelsesforlpbet for eneulykken. Dette kan ligeledes
veere en af arsagerne til mangelfuld notering af uheldsbeskrivelse. I tilleeg til hovedskader
noteres alle anvendelser af cykelhjelm ikke, hvilket indikerer, at noteringen primeert sker,
nar der vurderes et behov for det. Deraf kan anvendelsesgraden af cykelhjelm blandt de
forulykkede personer i studiet vise et andet billede end det reelle. Det kan ligge kunstigt
hojt eller lavt, fordi det ikke noteres i alle tilfszelde med cykeleneulykker.

Manglende adskillelse af knallerttyper

Valideringen viste, at data ikke er differentieret i forskellige knallerttyper. I Danmark
inddeles en knallert, jeevnfor feerdselsloven, i to typer (Transportministeriet, 2021, §2):
Stor knallert (Knallert 45), hvor hastigheden er maksimalt 45 km /t, og som kun ma fores
pa kgrebanen. Lille knallert (Knallert 30), hvor hastigheden er maksimalt 30 km/t, og som
ma fores efter samme regler for cykler, hvis andet ikke er anfert pa skiltningen. Dette kan
have indflydelse pa resultaterne i temaanalysen af knallerteneulykkerne, da trafikanterne
pa hver knallerttype er forskellige. Erhvervelsen af kgrekort til knallert 45 kraever en alder
af minimum 18 ar, hvorimod erhvervelsen af kgrekort til knallert 30 kan ske i en alder
af 15 ar (Transportministeriet, 2021). Alene aldersforskellen imellem kgrekorterhvervelsen
kan give anledning til en forskel for trafikanttyperne og deraf de tematiske resultater.
Dog har den manglende adskillelse sikret, at der har veeret en tilstreekkelig meengde

eneulykker til at tegne tendenser i analysen af knallerteneulykker. Dertil er det klart,
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at det kan veere besveerligt for en ikke vejteknisk fagperson at kende forskellen mellem
knallerttyperne. Valideringen viste ligeledes en problematik med handicapscootere, som
i omtrent halvdelen af tilfeeldene var registreret som knallerter. Dette understreger blot

vigtigheden af at foretage en validering af data inden ulykkesanalysen.

Analyse af bortfaldne eneulykker

Der er foretaget en analyse af de frasorterede eneulykker uden uheldsfaktorer og uden
korrekt stedfzestelse for at undersgge, hvordan den frasorterede gruppe adskiller sig fra de
analyserede eneulykker. Analysen sammenligner de to gruppers fordeling af kgn, alder og

transportform. Gruppernes kgnsfordeling fremgar af tabel 7.2.

Tabel 7.2. Kgnsfordelinger blandt de analyserede og frasorterede eneulykker. Chi2-test p=0,97.

Kvinder Mand Total
Frasorteret 42 % 58 % 245
Analyseret 42 % 58 % 389

Kgnsfordelingen mellem de analyserede og frasorterede eneulykker viser ingen signifikant
forskel mellem de to grupper. Kgnsfordelingerne fordelt pa aldergrupper sammenlignes i
tabel 7.3.

Tabel 7.3. Kgnsfordelingerne fordelt pa aldergrupper blandt de analyserede og frasorterede
eneulykker. Chi2-test p=0,59.

Frasorteret Analyseret

Aldersgruppe | Kvinder Mand Total | Kvinder Meand Total
0-17 ar 42 % 58 % 19 37 % 63 % 19

18-24 ar 36 % 64 % 33 41 % 59 % 46

25-39 ar 35 % 65 % 34 46 % 54 % 48

40-54 ar 33 % 68 % 40 31 % 69 % 75

55-69 ar 45 % 55 % 95 38 % 63 % 96

70+ ar 50 % 50 % 64 52 % 48 % 105

Sammenlignes aldergrupperne er der ingen signifikant forskel i kgnsfordelingen mellem
aldersgrupperne for de frasorterede og analyserede eneulykker. De frasorterede eneulykker
har ligesom de analyserede eneulykker en overveegt af meend i alle aldergrupper.

Fordelingen pa transportformer fremgar af tabel 7.4.
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Tabel 7.4. Transportformerne blandt de analyserede og frasorterede eneulykker. Chi2-test
p=0,30.

Frasorteret Analyseret
Trafikanttype | Andel Total | Andel Total
Cyklist 68 % 166 61 % 239
Fodgeenger | 16 % 391 22% 84
Knallertfgrer 11 % 28 13 % 49
FOHJ 5 % 12 4 % 17

Fordelingen af transportformer viser en hgjere andel cyklister og en mindre andel
fodgaengere for de frasorterede eneulykker med henholdsvis 7 og 6 procentpoint. Der
er dog ingen signifikant forskel i transportformer. Samlet set stemmer de frasorterede
eneulykker nogenlunde overens med de analyserede eneulykker. Frasorteringen vurderes

derfor ikke at have betydning for validiteten af studiet.

Feerre eneulykker i 2016 i ambulancedata

Analysearbejdet viste en lavere registrering af eneulykker i 2016 pa 19 %, hvilket har
skabt en undren om, hvad der ligger til grund for den lavere registrering. Om der er
sket en reel stigning i antallet af eneulykker, eller om det blot er registreringerne, som
er blevet bedre, er sveert at sige. Sgsterprojektet har lignende lav registrering med 21 %,
hvilket er en indikation pa, at der ingen forskel er mellem registrering af eneulykkerne
med blgde trafikanter og alle trafikulykker i 2016 i datasesettet (Olesen et al., 2023).
Sammenholdes alle alvorlige trafikulykker fra LPR i perioden 2016-2018, viser det, at
der har veeret en stigning af trafikulykkerne i arrsekken, hvilket ogsa kan veere arsagen
til den lave registrering i 2016 (Danmarks Statistik, 2023, MORKEL). I samme arrackke
viser de alvorlige politiregistrerede trafikulykker ogsa en stigning (Danmarks Statistik,
2023, UHELDS). Der er derfor indikationer fra andre databaser, som peger pa en stigning
af alle trafikulykker, men ikke desto mindre er tidsperioden kort, at det kan lige sa vel

skyldes en stokastisk variation.

For lille datagrundlag i eneulykker med FOHJ

Tilfgjelsen af FOHJ i analysen af blgde trafikanter kan diskuteres, da det ikke har
resulteret i nogle markante fund for disse trafikanter pa grund af det smalle datagrundlag.
Eftersom disse trafikanter rent faktisk benytter et transportmiddel pa hjul og ikke blot
faerdes til fods, bgr argumentionen for at inkludere disse eneulykker som faldulykker ikke
veere til stede. Om de i stedet skulle have veeret ekskluderet fra studiet, kan der ogsa
argumenteres for, men et af formalene til inkluderingen har veeret at fremvise antallet af

eneulykker med FOHJ i Aalborg Kommune. Det kan derfor tilteenkes, at undersggelser
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af flere kommuner eller landsdsekkende undersggelser kan give et stgrre indblik i blandt
andet uheldsfaktorer for denne trafikanttype. FOHJ er dog ikke en af valgmulighederne
i feltet transportform i PPJ, hvorfor det kreever en efterbehandling af data for at kunne

foretage sadan en analyse.

Problematikker ved besigtigelsen

Forinden besigtigelsen er der foretaget en frasortering af eneulykker, og her er
alle eneulykker med beruselse som en af uheldsfaktorerne frasorteret pa trods af
anden tilknyttet uheldsfaktor, sasom kantsten eller vejudstyr. Uheldslokaliteter hvor
beruselse har vaeret en medvirkende uheldsfaktor kunne lige sa vel have indeholdt
problematiske forhold i infrastrukturen. Besigtigelsen taget i betragtning vil dette med

stor sandsynlighed veere aktuelt.

Udveelgelsesprocessen er foretaget tilfeeldigt, hvilket resulterede i tre udvelgelser,
hvor de besigtigede omrader for to uheldslokaliteter 1la sa teet at de overlappede.
Uheldslokaliteterne blev besigtiget som et samlet omradet, hvilket reelt set har medfgrt et
feerre antal besigtigelser end forst planlagt. Alternativt ville en separering have medfort

en dobbelt registrering af problematikker, hvilket ligeledes ikke havde veeret gnskveerdigt.

Afgraensede adfserdsobservationer

Adfeerdsanalysen beerer praeg af, at der ikke er foretaget en fuldbyrdet adfeerdsobservation
pa hver uheldslokalitet. Fremgangsmaden for adfserdsobservationerne har ikke veeret
helt optimale i forhold til at indsamle fyldestggrende observationer. De er udfert i
et kort tidsinterval pa 15 minutter midt pa dagen, hvilket har begraenset antallet af
observerede trafikanter. Dette har helt klart haft en indvirkning pa resultaterne, da
nogle observationer kan skyldes rene tilfeeldigheder. Alligevel viser observationerne, at
trafikanterne ikke altid benytter infrastrukturen hensigtsmaessigt i form af krydsninger
af vejen udenfor krydsningsfaciliteterne. Arsagen til disse krydsninger kan skyldes,
at de blgde trafikanter grundet mindre trafik vurderer at kunne foretage sadanne
krydsninger. Adfserdsobservationerne har dog fra start veeret tiltaenkt som et supplement
til besigtigelsen og ikke som selvsteendig trafikanalyse, hvilket vil have kreevet leengere
observationstid (Polders og Brijs, 2018).

7.9 Anbefalinger til trafiksikkerhedsarbejdet

Folgende afsnit frembringer anbefalingerne for det kommunale trafiksikkerhedsarbejde
med fokus pa blgde trafikanter ved anvendelse af ambulancedata. Anbefalingerne bygger

pa resultaterne fra, samt den tilhgrende diskussion af; temaanalysen, analysen af uhelds-
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belastede lokaliteter og besigtigelse af udvalgte uheldslokaliteter. Anbefalingerne er delt

op i oplysningskampagner, fysiske massetiltag samt sendringer til trafiksikkerhedsarbejdet.

Kampagner

e Fremfgr kampagner for anvendelse af cyklen i beruset tilstand, isser som
transportmiddel hjem fra nattelivet. Safremt dette er ngdvendigt ber cykelhjelm

i det mindste anvendes.
o Ivaerkseet initiativer malrettet spirituskersel for midaldrende maend pa knallert.
e Stgt kampagner for anvendelse af cykelhjelm for seerligt aldersgruppen 18-39 ar.

e Oplysningskampagner om at ringe til egen laege eller leegevagten ved ikke alvorlige

eneulykker fremfor at rekvirere ambulance.

e Anbefal zldre cyklister, bade kvinder og mend, at anvende damecykel, da disse
er mere stabile og lettere at igangsaette og standse (Radet for Sikker Trafik og
TrygFonden, 2019).

Massetiltag
e Bedre vedligehold af trafikarealer, hvor flest blgde trafikanter feerdes i bymiljger.
Fokusset rettes iseer mod kantstenens tilstand og ujeevnheder i beleegningen.
e Bedre kontrol af tavlestanderes placering samt tilsyn af trafiksikre vejarbejder.

e Foranstaltninger malrettet @eldre fodgeengere og gangbesveerede bor efterleves,

sasom tilgeengelighedselementer, med fokus pa dette i myndighedsgodkendelsen.

e Udfarsel af glatforebekeempelse, hvor faciliteter for blgde trafikanter prioriteres forst.

Trafiksikkerhedsarbejde

e Inkluder faldulykker som en trafikulykke i trafiksikkerhedsarbejdet.

e Udarbejdelse af metodegrundlag for udpegning af uheldsbelastede lokaliteter med
fokus pa eneulykker med blgde trafikanter.

e Arbejd for at ambulancedata i kombination med akutmodtagelsesdata anvendes sa
vidt muligt som supplement til politidata. Anvendelse af eneulykkernes stedfaestelse
og uheldsbeskrivelserne i journalnoten i den specifikke ulykkesanalyse skal anvendes

med en vis papasselighed.

e Anvend de mest preecise koordinater for ambulancedata, som foreligger i PPJ til

stedfaestelse af ambulanceudkaldet.
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7.10 Perspektivering

For de frembragte resultater i pageeldende studie er det endnu en gang veerd at
papege den geografiske afgreensning, som foreligger ambulancedataet. Datamaterialet
er stillet til radighed af Region Nordjylland for Aalborg Kommune for tidsperioden
2016-2019. Samarbejdet med Center for Preehospital- og akutforskning (CPER) under
Aalborg Universitetshospital og Den Prachospitale Virksomhed har foranstaltet adgang til
ambulancedata for personer udenfor sundhedsvaesnet. Det er klart, at hvis ambulancedata
skal kunne anvendes i det daglige trafiksikkerhedsarbejde, skal adgangen ggres lettere
tilgeengeligt, som det kendes fra politidata. Alle aktgrer med adgang til Vejman.dk
kan genfinde politirapporter og anvende disse i trafiksikkerhedsarbejdet. Pa samme vis
skal ambulancedata samt akutmodtagelsesdata, gores tilgeengelig for alle ngdvendige
aktgrer, safremt malsesetningen om at supplere politidata med gvrige datakilder skal
indfries. Problematikken ved dette er, at datamaterialet kreaever en stgrre kvalitetssikring,
safremt data foreligger som neaerveerende. Dette er bade i forhold til personfglsomheden
i journaldata, men ligeledes validiteten af ambulancedata. For at lette processen kan
ambulancedata kvalitetssikres for eksempelvis en 4-arig tidsperiode som i dette studie.
Efterfolgende kan det kvalitetsikrede ambulancedata veere tilgsengeligt, indtil en nyere
tidsperiode er kvalitetssikret og frigivet. Datamaterialet vil selvfglgelig veere uddateret,
som kendt for LPR, hvor trafikulykker senest er opgjort for 2018 (Danmarks Statistik,
2023). Det vurderes dog bedre end slet ikke at have ambulancedata tilgeengeligt.
Tilgeengeligheden skal selv sagt ikke overtrumfe anonymiseringen af det personfglsomme
sundhedsdata. Personsikkerheden kommer trods alt i forste reekke, og ulykkesdata skal
derfor sikres og databehandles korrekt af eksempelvis Den Prachospitale Virksomhed,
saledes oplysninger ikke kan tilbagefgres til patienten.

Selvom datamaterialet er geografisk afgraenset, er der under analysearbejdet ikke
bemarket overordnede forhold, som udelukkende har veeret geeldende for Aalborg
Kommune. Ulykkeskarakteristika og uhensigtsmaessige forhold i infrastrukturen kan pa
flere omrader generaliseres, da de belyser indtil videre mgrklagte faktorer ved eneulykker
med blgde trafikanter. Naturligvis kan de faktuelle opggrelser ikke ukritisk palseegges andre
geografiske omrader, da bade befolkningssammensaetning og transportmegnstre kan variere.
Dog ma tendenserne af problematikkerne kunne betragtes som generaliserede forhold for
de blgde trafikanter i eneulykker. Eksempelvis vil andelen af cyklister og fodgsengere
forekomme i hgjere grad for stgrre byer, mens transportarbejdet og turleengden vil veere
mindre (Center for Transport Analytics, 2022a). Flere trafikanter méa saledes forventes at
veere eksponeret for uhensigtsmeessigheder i infrastrukturen for storre byer end Aalborg
og omvendt for mindre byer. Det er ikke forventningen, at problematiske forhold for
eneulykker prioriteres eller i hgjere grad er kendte, omend der selv sagt ma vaere en

stgrre prioritering af de blgde trafikanter. Underrapporteringen af de blgde trafikanter
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vil blot resultere i en stgrre eksponering og uheldsrisiko for eneulykker i de stgrre byer.
En tilsvarende dybdegaende analyse af ambulancedata for en anden stgrre by vil veere
interessant at foretage for at undersgge, om der findes lighedstegn til neerveerende studie
i forhold til ulykkeskarakteristika.

I analysen af uheldsbelastede lokaliteter blev det hurtigt erkendt, at den traditionelle
metodepraksis for ulykkesanalyse kom til kort ved behandling af eneulykker med blgde
trafikanter. Normalpraksis vil bade grundet antallet og spredningen af ulykkesdata udpege
et uoverskueligt antal uheldslokaliteter, hvor der pa bagkant forsgges at identificere
faellestrack. Arsagen er i bund og grund et resultat af de blpde trafikanters mulighed
for at beveege sig frit rundt pa trafikarealer. Modsat skal harde trafikanter holde sig
til dedikerede arealer, hvorfor deres trafikulykker bade eneulykker og flerpartsulykker vil
haende her pa. Pa sin vis minder den anvendte metode om en temaanalyse, hvor feellestraek
i uheldsfaktorer er et tema til analysen, selvom eneulykker med blgde trafikanter er et
tema for sig ved traditionel ulykkesanalyse (Vejdirektoratet, 2022a). Det kan veere relevant
pa sigt, at der udvikles et metodegrundlag, som tager hgjde for antallet af eneulykker
og deres ulykkeskarakteristika i ambulancedata sammenlignet med de politiregistrerede
trafikulykker.

Som diskuteret forinden er den fornemste opgave for den prachospitale indsats at redde
liv. Patienten er forste prioritet efterfulgt af journaliseringsarbejdet. Pa baggrund af
analysearbejdet af ambulancedata i forhold til eneulykker med blgde trafikanter kan
anvendelses potentialet og kvaliteten til trafiksikkerhedsarbejdet have avanceret ved at
indholde fglgende forbedringspunkter:

e Angivelse af skadessted pa eller udenfor trafikarealet.

e Anvendelse af de mest praecise koordinater tilgaengeligt.

e Angivelse af uheldssituation ud fra kategorier, ligesom ved politiregistrering.
e Obligatorisk notering af uheldsbeskrivelse.

e Bredere gruppering af transportform for patient. Mange angives som ukendt i det

originale dataseet.
e Angivelse af stedfaestelseskilde for ambulanceudkaldet.
e Angivelse om uheldslokaliteten tilsvarer stedfaestelsen for udkaldet.
e Vurdering af beruselse.
e Angivelse af hjelmbrug.
I nogen grad tilsvarer forbedringerne af journalens variabler den udvidede registrering i

akutmodtagelsen i forhold til den obligatoriske (Mgller et al., 2017). I denne kontekst kun-

ne det veere relevant at foretage en dybdegaende undersggelse af ambulancebehandlernes
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holdning til journaliseringsdelen af trafikulykker. Selvom dette ligger udover projektfokus,
er det interessant at forholde sig til, safremt ambulancedata gnskes indarbejdet i trafiksik-
kerhedsarbejdet. Den gjeblikkelige til radighed af ambulancedata er i hgj grad tynget af
at vaere beregnet til dokumentation af patientbehandling og ikke til anvendelse som ulyk-
kesdata. Det kunne eksempelvis undersgges, hvorledes journaliseringen i det praehospitale

virke kan forbedres, saledes det ikke belaster patientbehandlingen.
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8 Konklusion

Trafikulykker er uundgaelige, men selvom trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark bygger
pa en vision, hvor "Hver ulykke er én for meget" er udviklingen i den officielle
ulykkesstatistik stagneret. Anvendelsen af udelukkende politiregistrerede trafikulykker
skaber tildels en skesevvridning i trafiksikkerhedsarbejdet, idet eneulykker med blgde
trafikanter i1 seerdeleshed er underrapporteret. Investeringsmidlerne tilfalder derfor
ikke deres forebyggelse. Et kendt faktum er, at cykeleneulykker er genstand for et
betydeligt mgrketal, som seerligt atheenger af alvorlighedsgraden. Ligeledes betragtes
faldulykker ikke som trafikulykker, selvom de samfundsgkonomisk er ligesa bekostelige
som cykel- og personbilulykker. Mgrketallet i politidata har foranstaltet anvendelsen
af akutmodtagelsesdata for iseer de blgde trafikanter, som her er bedre repraesenteret.
Dette studie har for forste gang anvendt ambulancedata til en dybdegaende undersggelse
af ulykkeskarakteristika for blgde trafikanter i eneulykker. Ambulancedata deler
fordele og ulemper med bade politi- og akutmodtagelsesdata. Eksempelvis stedfeestes
ambulanceudkaldet, selvom registreringen foretages mindre systematisk og detaljeret.

Kvalitetssikring af ambulancedata viste sig ngdvendig for uheldstype og stedfeestelse.

Faldulykker bgr fortrinsvist inkluderes og prioriteres i trafiksikkerhedsarbejdet pa lige
fod med andre trafikanttyper. Udeladelsen skaber en ulighed kgnnene imellem, hvor
seerligt eeldre, kvindelige fodgaengere glemmes. Trafikarealer, hvor flest blgde trafikanter
feerdes, skal vedligeholdes for kantstenslysning, ujeevn belaegning, tavlestanders placering
i fortovet samt etablering af vejarbejder pa cykelstier. For sldre fodgeengere skal korrekte
tilgeengelighedselementer sikres i seerligt midtbyen. Beruselse er i hgj grad en uheldsfaktor
i eneulykker med cyklister generelt samt midaldrende mand pa knallert. For seerligt
eeldre cyklister medvirker isser igangsaetning og standsning til eneulykker. Analysen af de
uheldsbelastede lokaliteter viser, at stedfaestelsen af ambulanceudkaldet tildels er upreecis
i forhold til uheldslokaliteten. Dernsest er egentlige sorte pletter begraenset grundet
manglende feellestraek i ulykkeskarakteristika. Det er ligeledes erkendt, at den traditionelle

metodepraksis for ulykkesanalyse er for ensidig for eneulykker med blgde trafikanter.

Anvendelse af ambulancedata kaster lys over de mgrklagte eneulykker med blgde trafi-
kanter og vurderes derfor relevant i trafiksikkerhedsarbejdet. Safremt data kvalitetssikres
inden brug, kan ambulancedata berige de @vrige datakilder med nyttig og unik infor-
mation om deres ulykkeskarakteristika. Det kan veere givende at undersgge, hvorledes
journaliseringen i det praehospitale virke og deraf ambulancedata kan forbedres uden, at

det sundhedsfagelige arbejde belastes ungdigt.
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A  Litteraturstudie

Dette bilag indeholder metodebeskrivelser af, hvordan litteraturstudiet er foretaget.

A.1 Litteratursggning

Litteratursggningen blev foretaget i databaserne; Aalborg Universitetsbibliotek (AUB),
Transport Research International Documentation (TRID), PubMed, Web of Science, Ei
Compendex (Engineering Village), ProQuest og Google Scholar.

Derudover blev litteratursggningen suppleret med sggninger i danske, svenske, norske og
hollandske databaser fra nationale myndigheder samt private og nationale forskningscen-
tre og konferencer. Her blev litteratursggningen foretaget med en mere manuel tilgang

ved at skimme hver sggeside manuelt.

Foretagelsen af litteraturstudiet foregik i fire faser; sggning i databaser, gennemsyn,

udveelgelse og anvendelse. Gennemsyn og udvaelgelse blev foretaget ved brug af Refworks.

Litteratursggningen blev foretaget med bloksggning af i alt tre blokke pa engelsk.
Segeblokkene bestod af tre aspekter, som havde relevans for projektet; prachospital
enhed, sortplet og trafikulykker med blgde trafikanter. Hver sggeblok blev sammensat
med den boolske operator "OR", og derudover blev der anvendt trunkering pa nogle af
sggetermerne. De tre sggeblokke blev anvendt i kombination ved at sammensaette dem
med den boolske operator "AND" mellem hver blok. De tre sggeblokke er illustreret pa
figur A.1.
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A.1. Litteratursggning

Aalborg Universitet

"Preehospital enhed"

4 N

"ambulance" OR

"RRV" OR

"air ambulance" OR

"prehospital” OR

"emergency vehicle*" OR

"emergency medical vehicle*" OR

"emergency medical service
vehicle*" OR

"EMS vehicle*" OR

"rapid response vehicle*" OR

"RRV" OR

"rapid response car" OR

"rescue vehicle*" OR

"medical transport" OR

"rescue helicopter" OR

"helicopter emergency medical
service" OR

"air medical transport”

AND

- /

"Sortplet"

-~

"hazardous road location*" OR

"black spot*" OR

"hotspot*" OR

"hot spot*" OR

"high risk accident location*" OR

"high crash location*" OR

"accident spot*" OR

"RTA hotspot*" OR

"accident site*" OR

"accident location*" OR

"accident black spot*" OR

"traffic accident hotspot*" OR

"car crash hotspot*" OR

"areas of high accident
density" OR

"traffic accident cluster*" OR

"vehicle crash hot spot*"

\

AND

- /

"Trafikulykker med
blgde trafikanter"

-

"pedestrian accident*" OR

"pedestrian crash*" OR

"pedestrian slip*" OR

"pedestrian trip*" OR

"pedestrian fall*" OR

"pedestrian slip-and-fall
accident*" OR

"pedestrian single accident*" OR

"pedestrian single crash*" OR

"single bike crash*" OR

"single bicycle crash*" OR

"vulnerable road user
accident*" OR

"non-collision bicycle
accident*" OR

"unprotected road user
crash*" OR

"solo accident*" OR

"non-contact accident*" OR

"pedestrian-vehicle accident*" OR

"pedestrian-vehicle crash*" OR

"bicycle accident*" OR

~

"

Qcyc/e crash*"

Figur A.1. Opbygningen af litteraturstudiets tre sggeblokke.

Den eneste database, hvor det ikke var muligt at sgge med sggeblokkene var Google

Scholar.

Der blev tilsvarende sggt pa en dansk version af disse sggeblokke pa AUB. Den danske

version af de tre sggeblokke er illustreret pa figur A.2.

"Preehospital enhed"

4 I

"ambulance*" OR
"sygetransport” OR

"leegebil*" OR

"akutbil*" OR

"akutleegebil” OR
"paramedicinsk udrykning” OR
"praehospital" OR
"akutleegehelikopter” OR
"redningshelikopter” OR
"redningskoretgj" OR

",

AND

\udrykningskzr* " /

"Sortplet”

/

"risikolokalitet*" OR
"uheldsbelast* lokalitet*" OR
"uheldsbelast* omrdde*" OR
"uheldsbelast* kryds*" OR
"uheldsbelast* straekning*" OR
"gr§ straekning*" OR
"sortplet*" OR
"sortpletudpegning” OR
"ulykkebelast*"

\

AND

- /

"Trafikulykker med
blgde trafikanter"

/

"feerdselsuheld"” OR
"trafikuheld" OR
"eneuheld" OR
"faldulykke" OR
"solouheld"” OR
"trafikulykke"

AND

"blgde trafikanter"

\

Figur A.2. Litteraturstudiets tre danske sggeblokke.
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Google Scholar

Google Scholar har en begraensning i antallet af karakterer, som kan sgges med, hvorfor
de tre spgeblokke blev modificeret til at spge i databasen. Begraensningen pa Google
Scholar er en maks sggestrengsleengde pa 256 karakterer. Modificeringen bestod i at finde
de hyppigst anvendte termer i hver sggeblok, ved enkelt sggninger pa hvert sggeterm
og udveelge det med flest resultater. Der blev udarbejdet to engelske sggeblokke, hvor
den ene indeholdt sggninger efter trafikulykker med fodgeengere, og den anden indeholdt
trafikulykker med blgde trafikanter, som er illustreret pa figurerne A.3 og A.4.

. "Trafikulykker med
n n AND n n AND
Praehospital enhed Sortplet fodgaengere”
"prehospital” OR "hazardous road location” OR “"pedestrian slip” OR
"emergency vehicle” OR "black spot” OR “"pedestrian trip” OR
"rapid response vehicle"” OR "hotspot” OR “"pedestrian fall” OR
"EMS vehicle" "high crash location" "pedestrian crash"

Figur A.3. Google Scholar modificerede sggeblokke pa engelsk med fokus pa trafikulykker med
fodgaengere.

, "Trafikulykker med
n n AND n n AND A
Praehospital enhed Sortplet e
"prehospital" OR "hazardous road location" OR "bicycle crash"” OR
"emergency vehicle" OR "black spot” OR "non-contact accident” OR
"rapid response vehicle"” OR "hotspot” OR "vulnerable road user accident”
"EMS vehicle" "high crash location"

Figur A.4. Google Scholar modificerede sggeblokke pa engelsk med fokus pa trafikulykker med
blgde trafikanter.

Derudover blev der udarbejdet én dansk sggeblok modificeret til Google Scholar, der er
illustreret pa figur A.5.
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"Trafikulykker med

" . " AN D " n AN D
Praehospital enhed Sortplet blode trafikanter”

4 N (O e N

"akutleegebil” OR "sortplet" OR "feerdselsuheld” OR
"preehospital” OR "sortpletudpegning” "trafikuheld" OR
"akutleegehelikopter” OR "eneuheld" OR
"udrykningskoretagj" OR "faldulykke" OR
"ambulance" "solouheld” OR

"trafikulykke"

AND

"blgde trafikanter"

- NS AN /

Figur A.5. Google Scholar modificerede sggeblokke pa dansk med fokus pa bade fodgeengere og
blgde trafikanters trafikulykker.

Udveelgelseskriterier
I den fremsggte litteratur var der udveelgelseskriterier, som alle skulle veere opfyldt for, at
kilderne blev fundet relevante og deraf medtaget i litteraturstudiet. Udveelgelseskriterierne

star beskrevet herunder:

Udvealgelseskriterie 1: Kilden omhandlede anvendelsen af ambulancedata til
stedfaestelse af trafikulykker med blgde trafikanter.

Udvealgelseskriterie 2: Kildens sprog var pa engelsk, dansk, norsk eller svensk.

Udveelgelseskriterie 3: Der skulle veere adgang til fuldtekst.

Fraveaelgelseskriterier
Udover udveelgelseskriterier blev der ogsa benyttet et fraveelgelseskriterie, om hvilken form
kilden ikke matte have. I tilfeelde af at kilderne ikke overholdt fraveelgelseskriteriet blev

kilderne ekskluderet fra litteraturstudiet. Fraveelgelseskriteriet star beskrevet herunder:

Fraveaelgelseskriterie 1: Kilden var ikke en videnskabelig artikel eller rapport,
sasom nyhedsartikler, praesentationer og projektnotater.

A.2 Fejlkilde

I forbindelse med litteraturstudiet blev noteret en anden fejlkilde udover Google Scholars

begraensning i sggestrengsleengde.
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Referencestyringssoftwaret RefWorks kunne ikke finde alle dubletter, hvorfor nogle
dubletter ogsa blev fundet manuelt. Dette betgd, at der med stor sandsynlighed var flere
dubletter end vist pa procesdiagrammet. Udover at det var sveert at finde de resterende
dubletter manuelt, blev udveelgelsesprocessen ligeledes udfgrt af to personer med hver sin
halvdel af fundet litteratur.
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B Indledende interviewdata

B.1 Interviewguide

Tabel B.1. Interviewguide til semistruktureret interview med Preben.

Formal

Kortleegning af den prachospitale indsats ved akutudkald.

Interviewspgrgsmal

Hvad er din baggrund?

Hvordan er processen fra alarmopkald til endelig prachospitalsjournalisering i Region
Nordjylland?
e Hvordan er prioriteten af journaliseringen forskelligt i forhold til de forskellige
udkaldsniveauer?

e Hvorledes prioriteres anvendelsen af de forskellige prachospitale
beredskabsenheder?

Hvilken forskel er der mellem trafikulykkeudkald og andre udkald?
e Hvorledes foregar der journaliseringssamarbejde med politiet ved udkald til
trafikulykke?

Hvordan er journaliseringsskemaet for en redder opbygget?
e Hvilken platform bygger journaliseringsskemaet pa?

e Hvordan foretages stedfeestelsen af udkaldet?

Hvordan kvalitetssikres data i journalen?

Hvilke tiltag synes du kan forbedre journaliseringsarbejdet?
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B.2 Referat

Referat af interview med fagperson (kaldet Preben) fra Center for Prachospital- og
Akutforskning (CPER) d. 29. september 2022.

Spargsmal 1: Hvad er din baggrund?

Preben har for langtid siden laest til sygeplejerske, inden han tog en kandidat i klinisk
videnskab og teknologi pa Aalborg Universitet, fordi det at veere sygeplejerske ikke lige
var ham. Kandidatuddannelsen er for sundhedsfagligepersoner, der gnsker at bygge noget
mere teoretisk ovenpa sin profession. Dernaest har han arbejdet pa universitetet i en
forskningsgruppe, inden han blev en del af CPER. CPER forsker i omrader vedrgrende det
prachospitale akutforlgb og er oprettet efter, at Trygfonden donerede akut-professorater
til at forbedre den praehospitale indsats i alle regioner. Preben har under sin ansaettelse
i forskningsenheden skrevet en Ph.d og arbejder i dag som seniorforsker. Det perfekte
scenarie er, at indsatsen kan forbedres til et niveau saledes, at feerre patienter omkommer
under den praehospitale indsats. Men det prachospitale virke er i hgj grad afhesengig af
indsatsen fra patientens egen leege og akutmodtagelsen, hvorfor disse ting skal ses i en

helhed, som kaldes for "akut pa tveers”.

Spdrgsmal 2: Hvordan er processen fra alarmopkald til endelig praehospitalsjournali-

sering i Region Nordjylland?

Ved opkald 112 er det i forste omgang politiets vagcentraler, der er modtager af opkaldet.
Hvis det har sundhedsfaglig relevans, viderestilles opkaldet til vagtcentralen for den akut
medicinske koordinering (AMK). Politiet pabegynder en journal vedrgrende patienten
med situation, CPR-nr. og stedfsestelse af opkaldet. I AMK sidder sundhedsfagligt
personale, som vurderer alvorligheden og akutniveauet for situationen pa baggrund af
informationerne givet ved opkaldet. Ved oprettelse af den Praehospitale Patientjournal
(PPJ) angives en indeks hovedtype for situationen, her angives det eksempelvis, at der er
tale om en trafikulykke. AMK-vagtcentralen anvender et beslutningsstgtteveerktgj kaldet
"Dansk Indeks for Akuthjelp” til at vurdere responskategorien for situationen, men i sidste
ende er det en vurdering fra den sundhedsfaglige person. Responsenheden bestemmes
ved en koordinering med den logistiske enhed, som har overblikket over radigheden for
de praehospitale enheder samt deres placering. Den endelige respons afhenger altsa af
situationen og ledige enheder. Der vil altid veere overtriagering (tildeling af flere ressourcer
end ngdvendigt) i den praehospitale respons for at veere pa den sikre side. Den preehospitale

indsats er dog ogsa et valg pa baggrund af samfundsgkonomi.

Det logistiske arbejde med de prachospitale enheder kan ligeledes veere at sikre en

145



B.2. Referat Aalborg Universitet

tilstreekkelig deekning af regionen, hvorfor enheder kan blive sendt mellem stationer til
at sidde pa hold. Regionen har i 2022 overtaget den praehospitale indsats for to omrader

i regionen, mens PreMed varetager de gvrige (2).

Journaliseringen i PPJ kan forega under alle tidspunkter for udrykningen og behandlingen
og kan ligeledes foretages af alle fagpersoner. Ved akutte situationer hvor fokus fgrst og
fremmest er pa patienten, kan det vaere ngdvendigt, at journaliseringen forst faerdigggres,
efter patienten er afleveret til akutmodtagelsen. Det kan derfor sagtens veere, at en
journalisering ikke bliver feerdiggjort, inden personalet skal foretage en ny udrykning.

Den praeehospitale kaede afsluttes, nar patienten forlader hospitalet uanset udfald.

Spogrgsmal 3: Hvilken forskel er der mellem trafikulykkeudkald og andre udkald?

AMK har utroligt sveert ved at skelne trafikulykke fra ikke trafikulykke, da AMK-

personalet blot kan hgre eller snakke med indringeren.

Der er ikke den store forskel, om der er tale om et trafikulykkeudkald end andre udkald.
Preben mener ikke, at der er et felt i PPJ til at krydse af, om uheldssituationen er
et trafikulykke. Dernaest er stedfaestelsen ikke helt korrekt, men et meget godt bud
pa hvorhenne det er sket. Det er ikke Prebens vurdering, at de prachospitale enheder

konfererer eller orienterer politiet om et trafikulykkeudkald.

Spargsmal 4: Hvordan er journaliseringsskemaet for en redder opbygget?

Journaliseringsskemaet hedder den Prechospitale PatientJournal (PPJ), og den har de
praehospitale enheder med til hvert udkald som en tablet, hvor alle patientregistreringer
har et tidsstempel, som foretages af det bagvedliggende logistisksystem. Registreringer af
patientens skader og gvrige sundhedsdata sker i preedefinerede felter, som skal krydses af
under et udkald. PPJ har ingen automatisk overfgrsel af data ved overlevering af patient
til skadestuen, men de prachospitale enheder kan ringe samt tilsende enkelte malinger
fra PPJ til skadestuen. Overleveringen af patienterne sker mundtligt og er ofte hvem
patienten er, hvilken situation patienten har veeret udsat for, og hvad den praehospitale
enhed har foretaget pa patienten. Dette afheenger dog meget af situationen. I PPJ er der
udover de praedefinerede skadestyper et notefelt, hvor ekstraoplysninger om foreksempel
uheldsituationen kan noteres. Leengden af noten afthsenger i hgj grad af den akutte
situation og om ngdvendigheden for at uddybe haendelsesforlgbet. Herudover kan der
vedlaegges et billede i PPJ, som kan tages med tabletten, hvilket eksempelvis kan veere
af karosseriet pa en bil til at vurdere skadesomfanget. Der er et felt i PPJ, der hedder

skadesvold, hvor transportformerne cyklist, fodgaenger og forer af bil kan veelges.

Alle preehospitale enheder kan koble sig pa en patient og notere noget pa den pagaeldende
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patient. Alle registreringer pa en patient af de forskellige praehospitale enheder kombineres
i PPJ. Det er dog leegerne, der har de fleste rettigheder/befgjelser i forhold til

journaliseringen.

PPJ bliver opdateret lgbende for at optimere og forbedre journaliseringen. Tidligere var
PPJ foreksempel baseret pa de praehospitale enheder og ikke pa hver enkelt patient, som
den er i dag. Notefeltet har ogsa faet fjernet begreensningen pa 200 tegn, som det havde

1 starten.

Spgrgsmal 5: Hvordan kvalitetssikres data i journalen?

Efter en journalisering af patient i PPJ sker der ikke nogen kvalitetssikring i form af
gennemlaesning af journalerne, fordi det er for ressourcekraevende og meget kompliceret
at gore. Preben vurderer dog, at det er det mest optimale at ggre. Den Prachospitale
Virksomhed kan godt foretage statistiske undersggelser pa datassettet med hensyn til
udfyldningen af specifikke felter med henblik pa foreksempel at lave opkvalificering af

deres personale.

Spgrgsmal 6: Hvilke tiltag synes du kan forbedre journaliseringsarbejdet?

Preben mener ikke, at han er den rigtige til at svare pa dette. Han mener dog ikke, at der
skal presses for meget ned over personalet i Den Praehospitale Virksomhed, da hovedfokus
ma veere patienten, sa PPJ er let at have med og at bruge. De ekstra registreringer,
som foregar automatisk og sidelsbende med personalets registreringer, er at foretrackke,
hvis der skal registreres yderligere ting, som ikke har sa meget med patienten og dennes

behandling at ggre.

Tidligere har CPER inkluderet felter /undersggelsessporgsmal, der ligger udover PPJ, og
her har der veeret en praemie (flaske vin eller pose slik) til den redder eller station, der
har klaret sig bedst.
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C Uheldsfaktorer

Tabel C.1. De tildelte uheldsfaktorer pa baggrund af uheldsbeskrivelserne, som beskrevet i
afsnit 3.5.

Cykel Til fods Knallert FOHJ Hovedtotal

Driftopgave 38 15 7 0 60
Glat fore 31 15 6 0 52
Manglende renholdelse 7 0 1 0 8

Vedligehold 44 35 13 9 101
Dacksel 2 1 0 0 3
Kantsten 34 10 13 9 66
Lgs grusbelaegning 2 0 0 0 2
Ujaevn belaegning 6 24 0 0 30

Vejteknisk faktor 28 7 8 1 44
Objekt pa feerdselsareal 4 2 0 0 6
Stoppested 0 4 0 0 4
Vejarbejde ) 0 1 1 7
Vejudstyr 19 1 6 0 26
Tree 0 0 1 0 1

Geometrisk udformning 6 9 3 6 24
Glat beleegning 1 1 0 0 2
Jernbaneskinne 1 0 0 0 1
Stejlt terraen 1 0 0 3 4
Terrsen spring 0 1 0 1 2
Tracering 3 0 3 2 8
Trappe 0 7 0 0 7

Beruselse 84 22 38 1 145
Alkoholpavirket 81 22 34 1 138
Narkotikapavirket 3 0 4 0 7

Ikke vejteknisk faktor 72 10 4 3 89
Besvimelse 3 2 0 0 )
Dyr 4 0 1 0 )
Hundeluftning 0 5 0 0 5
[gangseetning 19 0 0 0 19
Mekanisk fejl ) 0 0 0 5
Objekt i hjul 9 0 0 0 9
Selvforskyldt 17 0 2 2 21
Sygdom 12 2 0 1 15
Vind 3 1 1 0 5

Hovedtotal 272 98 73 20 463
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D Intern cykelteelling 1 Aalborg og Ngr-
resundby 2022

Studerende pa uddannelsen byggeri og anlaeg pa Aalborg Universitet har i 2022 foretaget
en teelling af cyklister i Aalborg og Nerresundby samt deres anvendelse af cykelhjelm.

Tellingen og cyklisternes anvendelse af hjelm fremgar af tabel D.1.

Tabel D.1. Telling af antal cyklister samt deres anvendelse af cykelhjelm i Aalborg og
Ngrresundby foretaget i 2022.

Cyklister Hjelmbrug

Antal 3.582 1.931
Andel (100 %) (54 %)
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E Besigtigelsesskemaer

S_Besigtigelsesskema

INSPEKTIONSSKEMA Sted: Nr: Observator:

Tidspunkt: Klokken: Forelvejr:

Ulykkesoplysninger
(resume)

Formodning af problem
Kortfattet beskrivelse af
problemstilling pa
lokaliteten ud fra
ambulancedata.

Geometrisk udformning
Kryds, streekning
NV
S/
Tvarprofilelementer
Faste genstande
NV
S/
Skiltning og afmaerkning
NV
S/D

Figur E.1. Besigtigelsesskema for strackninger, side 1.
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S_Besigtigelsesskema

Parkeringsrestriktioner

N/V
SID
Afvanding
N/V
SID
Manglende
vedligeholdelse N/V
SID
Adfeerd-konflikter
Utilsigtet anvendelse NV
Chancebetonet,
uhensigtsmaessig
adfeerd
Kedannelse. SIZ
Forsinkelser
Videooptagelse aktuelt? Teelling af blgdetrafikanter?
Forslag
Umiddelbare N/V
lgsningforslag
SID

Andet

Figur E.2. Besigtigelsesskema for streekninger, side 2.
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S_Besigtigelsesskema

F1 Fé
F2 F7
F3 F8
F4 F9
F5 F10

Figur E.3. Besigtigelsesskema for straekninger, side 3.
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X_Besigtigelsesskema

INSPEKTIONSSKEMA Sted: Nr: Observator:

Tidspunkt: Klokken: Forelvejr:

Ulykkesoplysninger

(resume)

Formodning af problem

Kortfattet beskrivelse af

problemstilling pa

lokaliteten ud fra

ambulancedata.

Geometrisk udformning

Kryds, streekning HA1 B1
H2 B2
H3 B3
H4 B4

Tvaerprofilelementer

Faste genstande H1 B1
H2 B2
H3 B3
H4 B4

Skiltning og afmaerkning B1
B2
B3
B4

Figur E.4. Besigtigelsesskema for kryds, side 1.
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X_Besigtigelsesskema

Signalanlaeg
B1
B2
B3
B4
Afvanding H1
H2
H3
H4
Manglende
vedligeholdelse (it Bl
H2 B2
H3 B3
H4 B4
Adfeerd-konflikter H1
Utilsigtet anvendelse
Chancebetonet,
uhensigtsmaessig H2
adfeerd
Kgdannelse.
Forsinkelser H3
H4
Videooptagelse aktuelt? Teelling af blgdetrafikanter?
For§lag H1
Umiddelbare
lgsningforsla
9 . H2
H3
H4
Andet

Figur E.5. Besigtigelsesskema for kryds, side 2.
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X_Besigtigelsesskema

F1 F6
F2 F7
F3 F8
Fa F9
F5 F10

Figur E.6. Besigtigelsesskema for kryds, side 3.
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O_Besigtigelsesskema

INSPEKTIONSSKEMA Sted: Nr: Observator:

Tidspunkt: Klokken: Forelvejr:

Ulykkesoplysninger

(resume)

Formodning af problem

Kortfattet beskrivelse af

problemstilling pa

lokaliteten ud fra

ambulancedata.

Geometrisk udformning

Kryds, straekning N1
N2
N3
N4
N5

Tvaerprofilelementer

Faste genstande N6
N7
N8
N9
N10

Skiltning og afmaerkning N11
N12
N13
N14
N15

Figur E.7. Besigtigelsesskema for trafikplads, side 1.
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O_Besigtigelsesskema

Parkeringsrestriktioner

N16
N17
N18
N19
N20
Afvanding N21
N22
N23
N24
N25
Manglende N26
vedligeholdelse
N27
N28
N29
N30
Adfeerd-konflikter N31
Utilsigtet anvendelse
Chancebetonet, N32
uhensigtsmaessig
adfeerd
Kgdannelse. N33
Forsinkelser N34
N35
Videooptagelse aktuelt? Teelling af blgdetrafikanter?
Forslag N36
Umiddelbare
lgsningforslag N37
N38
N39
N40

Andet

Figur E.8. Besigtigelsesskema for trafikplads, side 2.
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O_Besigtigelsesskema

F1 Fé
F2 F7
F3 F8
F4 F9
F5 F10

Figur E.9. Besigtigelsesskema for trafikplads, side 3.
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