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Synopsis

Dette kandidatspeciale undersgger, hvilke re-
gionale forskelle der er i trafikkulturen og -
adferden blandt unge (18 til 30-arige) i de
danske regioner. Specialet anvender survey-
metoden, semi-strukturerede interviews og de-
skriptiv statistik til at analysere de danske
regioners holdninger og oplevelser til feerds-
elsovertraedelser og ulykker. Resultaterne sam-
menlignes med viden fra bade national og inter-

national litteratur.

Specialet belyser bl.a. emnerne: ulykkesomfang
og -typer, trafikkultur, sociale normer, risikobe-
tonet karsel, trafikforseelser og vejvrede. Ana-
lysen viser visse regionale forskelle i ulykkesom-
fang og -typer. Der er forskelle i unges opfattelse
af feerdselsforseelser og risikabel karsel, og trafi-
kantadfaerden bliver pavirket af sociale normer
og individets baggrund. Respondenterne i spor-
geskemaet udviste en dobbeltmoral, idet egne
overtreedelser og regelbrud accepteres, mens an-

dre trafikanters fordgmmes.

Kandidatspecialet konkluderer, at sociale nor-
mer og personlighed har stor betydning for,
hvordan unge trafikanter forholder sig til trafik-
kulturen og trafiksikkerhedskulturen. Regiona-
le forskelle bgr medtages i trafiksikkerhedstiltag
for at gge e [elten.




Forord

Dette kandidatspeciale er udarbejdet af tre studerende pa 4. semester af kandidatud-
dannelsen i Veje og Trafik, Aalborg Universitet (AAU). Specialet beskaftiger sig med
trafikkultur og -adfeerd blandt de danske regioner. Formalet med kandidatspecialet er at

undersgge, om og hvor der er kulturforskelle mellem de danske regioner.
| forbindelse med udarbejdelsen af projektet rettes en stor tak til fglgende:

= Giulio Bianchi Piccinini fra Aalborg Universitet (AAU) for at bidrage med faglig
indhold og konstruktiv vejledning.

= Alle deltagerne i spgrgeskemaet og interviewene for at afsette tid til at besvare
spergsmalene og derved gere undersggelsen mulig at gennemfare.

= Alle testpersonerne der tog sig tid til at besvare spgrgeskemaet og interviewene.

Laesevejledning

| dette kandidatspeciale er der benyttet Harvard-metoden til kildehenvisninger. Kilderne
er fremsat som (forfatter, ar), hvor placeringen af kilden specificerer, om der henvises
til en seetning eller et afsnit. Hvis kilden placeres efter punktum, refereres der til det
ovenstaende afsnit. Hvis kilden placeres far punktum, refereres der til en specifik s@tning.
Kilderne er placeret i litteraturlisten mellem hovedrapporten og bilag, og kilderne er
anfart i alfabetisk raekkefalge. Den anvendte litteratur bruger forskellige definitioner af
fagbegreberne. Derfor bar leeseren forholde sig til kildernes definitioner for at fa den fulde
forstaelse af hver kilde. Illustrationerne og figurerne er fremstillet af projektgruppen vha.
forskellige softwareprogrammer, herunder Excel, SurveyXact og MIRO. Dette geelder ikke,
hvis der er placeret en reference i figur- eller tabelbeskrivelsen, sa er den udarbejdet
af kilden. Til udarbejdelsen af rapporten er kunstig intelligens (Al) anvendt som et
hjeelpemiddel til stave- og leesevanskeligheder. Programmerne der er anvendt, er ChatGPT
og Gemini. | nogle tabeller og grafer er der anvendt asterisker (*), som angiver antallet af
gentagelser af samme veerdi. En enkelt asterisk betyder, at der er to gentagende veerdier,

mens to asterisker indikerer, at der er tre ens vardier.



Projektets definitioner til relevante begreber
| dette afsnit beskrives definitioner pa de relevante begreber, som bliver benyttet i

projektet.

Ulykke: "Pludselig, utilsigtet begivenhed som forvolder stor fysisk skade pa nogen eller

noget”. (Den Danske Ordbog, N.A.)

Definitioner pa ulykkesarter:

= Personskadeulykker: beskrives som ulykker, hvor en eller flere personer bliver
dreebt eller kommer til skade

= Materielskadeulykker: er ulykker, hvor der alene er materielle skader

= Ekstraulykker: betegnes som ulykker med kun ubetydelig materiel skade og ingen
grove overtreedelser af feerdselsloven, hvor politiet ikke har optaget en egentlig
rapport, men dog har registreret ulykken
(Vejdirektoratet, 2024b)

Definitioner pa skadetyper:

= Trafikdraebte: betegnes som en person, der dgde inden for 30 dage som fglge af
trafikulykken. Dette er med undtagelser af personer, der har begaet selvmord i
trafikken eller er dgde far ulykken f.eks. som falge af hjertestop eller lignende

= Alvorligt tilskadekomne: defineres som en person, som har faet skader, der
kreever behandling hos en laege. Disse typer skader er eksempelvis kranie- eller
knoglebrud, hjernerystelse, laesioner af brystkasse, rygsgjle eller nakke samt svere
forstuvninger

< Lettere tilskadekomne: betegnes som person, som har faet mindre alvorlige
skader, som kraever behandling hos leege eller tandleege. Mindre hudafskrabninger,
sma snitsar eller sma ”bla maerker” betragtes ikke som tilskadekomne

(Vejdirektoratet, 2024b)

Definitioner pa risikovillig og -blindhed:
= Risikovillighed: en trafikant der bevidst accepterer eller opsgger risici i sin karsel
= Risikoblindhed: en trafikant der ikke er bevidst over, at de gegr noget risikabelt
eller farligt i deres karsel

(Havarikommissionen for Vejtrafikulykker, 2018)



De nitioner pa vejvrede/fareraggression:
Vejvrede/Fgreraggression:  enhver karehandling med det formal at pafgre andre
tra kanter fysisk eller psykisk skade. Begrebet omfatter bade aggressiv kegreadfserd
og udtryk for aggression hos alle typer tra kanter
(GF Fonden, 2019; Lajunen et al., 1998)

De nitioner pa pavirket karsel:
Pavirket karsel: betegner situationer, hvor en farer af et motorkaretaj er under
ind ydelse af alkohol, euforiserende sto er eller medicin i en grad, der kan nedseette

evnen til at fare karetgjet sikkert og dermed udggar en overtreedelse af feerdselsloven

De nitioner pa tra ksikkerhedskultur (TSK) og tra kkultur:

Tra kkultur: refererer til de samlede faktorer, der pavirker tra kantens faerdighe-
der, adfeerd, holdninger og anvendelse af udstyr. Den formes af samfundets kultu-
relle arv samt de aktuelle sociale og fysiske omgivelser, som individet er opvokset
og feerdes i

(Levidkangs, 1998)

" Tra ksikkerhedskultur (TSK): betegner de feelles veerdier, holdninger og
adfeerdsmgnstre blandt tra kanter og interessenter, som pavirker beslutningstagning
og praksis i relation til tra ksikkerhed. TSK formes af bade individuelle feerdigheder
og sociale normer samt afspejler, i hvilken grad sikkerhed prioriteres over andre
hensyn i tra kken

(Ozkan, 2017; Otto et al., 2016; Lajunen et al., 2017)
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Abstract

This Master's thesis investigates regional di erences in trac culture and behaviour
among young people (aged 18 to 30) in the regions of Denmark. The thesis employs the
survey method, semi-structured interviews, and descriptive statistics to analyse attitudes
and experiences related to tra c violations and road accidents across the regions of
Denmark. The results are compared with insights from both national and international

literature.

The thesis addresses topics such as the types and the extent of accidents, tra c culture,
social norms, risky driving, tra ¢ violations, and road rage. The analysis reveals certain
regional dierences in the extent and types of accidents. It was found that there were
di erences in how some young people perceive tra c violations and risky driving, and that
their behaviour in tra c is in uenced by social norms and the individual's background.
Respondents in the survey displayed a degree of double standards, as they tended to accept

their own violations and rule-breaking while condemning those of other road users.

The thesis concludes that social norms and personality play a considerable role in how
young drivers relate to tra ¢ culture and tra c safety culture. Regional di erences should

be included in tra c safety initiatives in order to amplify their e ectiveness.

Mikkel R. Brogaard, Ste en L. Larsen & Victor A. Jepsen Sidel af 305



1 Indledning

Reduceringen af ulykker er et lgbende debatteret emne i det danske samfund, da ulykker
pavirker bl.a. gkonomien, miljget og samfundet som helhed. Ulykker har altid veeret
en del af livet, og de kan raekke fra at involvere ingen personskader til at medfere
alvorlige konsekvenser sasom tab af menneskeliv, personskader, produktivitetstab og
stagrre materielle skader. De alvorlige konsekvenser er med til at skabe en belastning for
organisationer og individer. (Forsikring & Pension, 2014) Ulykkerne kan ske alle steder, og
dette kan bl.a. veere pa arbejdspladsen, i tra kken eller i hjemmet. | 2022 var der anmeldt
over 90.000 arbejdsulykker, og dertil viser nyere forskning, at mange arbejdsulykker
ikke bliver anmeldt. Dette betyder, at omfanget af arbejdsulykker formentlig er starre.
Denne tendens er ogsa geeldende i tra kulykker, da der er et stort marketal i politiets
registreringer. (Bolius, 2019; Radet for Sikker Tra k, 2023; Worxs, 2023) Tal fra Danmarks
Statistik (2023) viser, at der i perioden 2016 til 2018, arligt var ca. 1.800 alvorligt
tilskadekomne og omtrent 1.400 lette tilskadekomne i tra kken. Disse tal stemmer ikke
overens med Landspatientregistret, hvor der er et gennemsnit pa ca. 6.200 alvorligt
tilskadekomne og ca. 25.000 lettere tilskadekomne i perioden 2016 til 2018. Antallet af
tilskadekomne har generelt veeret faldende siden 1970'erne. | 1974 blev der indfgrt lov
om hastighedsgreenser pa de danske veje, som medfarte et vendepunkt for antallet af
dreebte i tra kulykker. Derudover er der indfgrt ere forskellige tiltag efter 1970'erne,
som har medvirket til at reducere antallet af draebte i tra kken. Disse er bl.a. lovpligtig
selebrug, indfgrsel af promillegraensen m.m. (Radet for Sikker Tra k, 2023) Udviklingen i
tra kulykker pr. ar fra Danmarks Statistik viser tydeligt vendepunktet i 1970'erne, hvilket

er visualiseret pa gur 1.1.
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1. Indledning

Figur 1.1. Antallet af ulykker i tra kken pr. ar i perioden 1930 til 2023. (Danmarks Statistik,
2023)

En lignende udvikling observeres i antallet af tra kdraebte fra Danmarks Statistik. |
Danmark toppede antallet af dreebte i starten af 1970'erne, hvorefter de tidligere naevnte

tiltag vendte udviklingen, hvilket fremgar af gur 1.2.

Figur 1.2. Antal dreebte i tra kken i perioden 1930 til 2023. (Danmarks Statistik, 2023)

Selvom der har veeret et fald i antallet af dreebte, alvorligt tilskadekomne og lettere
tilskadekomne, har disse stadig stor ind ydelse pa de pararende og medierne. Medierne
beskriver ofte konsekvenserne ved ulykkerne, og hvor ulykken skete. Nogle af de nyeste
artikler fremgar af gur 1.3. (AvisenDanmark, 2024; Berlingske, 2024; Nordjyske, 2022;
Presse-foto, 2024; TV2, 2025a,b)
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1. Indledning

Figur 1.3. lllustration af forskellige artiklers hovedpointer og overskrifter. (AvisenDanmark,
2024; Berlingske, 2024; TV2, 2025a,b; Nordjyske, 2022; Presse-foto, 2024)

Artiklerne: 22-arig er dad efter faerdselsulykk€r'vV2, 2025a), Familie med to sma barn

i slem kollisionsulykke: Nu er der nyt om deres tilstan{Presse-foto, 2024) odCyklist

i kritisk tilstand: Bilist var beruset og kerte fra stedetAvisenDanmark, 2024) beskriver
alvorligheden for de tilskadekomne ved feerdselsulykker. Dette forklarer artiklekKarte

ind i renovationsbil og skabte en keede af uhe({lordjyske, 2022) ogsa, dog leegger
artiklen ogsa veegt pa, at de gvrige bilister kan opleve kg og dermed treengselsproblemer
for trakken. Dette kan bl.a. skyldes afspaerring ved oprydningsarbejdet efter en
faerdselsulykke. Ulykker kan ogsa give langsigtede konsekvenser og sorg for familien og
de pargrende til den ulykkesramte person, hvilket artiklenMor star frem, efter 13-
arig blev dreebt i tra kulykke beskriver. Artiklen leegger veegt pa, at kernefamilien stadig
teenker pa den dreebte i tra kken. Derudover farer tra kdreebte til starre omkostninger
for samfundet, i form af produktionstab, juridiske omkostninger m.m. Derfor bliver de
anslaede priser for dreebte, alvorligt tilskadekomne og lettere tilskadekomne i tra kken
hhv. ca. 46,2 mio. kr., ca. 7,2 mio. kr. og ca. 0,9 mio. kr. (Radet for Sikker Tra k, 2025;
Forsikring & Pension, 2014)

Dette er en af grundene til, at Transportministeriet har afsat penge til at forbedre

tra ksikkerheden i den eksisterende infrastruktur. Et eksempel pa dette er at forbedre
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1.

Indledning

krydset mellem Folehaven og Vigerslevvej i Kgbenhavn, jf. artiklerEfter 20 ulykker

pd fem ar bliver kryds i Kabenhavn lavet on{Berlingske, 2024). | dette kryds

er der sket for mange hgjresvingsulykker, og derfor er der afsat 5,4 mio. kr. til

forbedring af tra ksikkerheden. Pengene er afsat fr®anmark fremad - Infrastrukturplan

2035 hvor 700 mio. er afsat til forbedring af tra ksikkerheden i den eksisterende

infrastruktur. (Regeringen, 2021)

1.1

Infrastrukturplanen 2035

Infrastrukturplanen har syv pejlemeaerker, hvoraf en af dem er dedikeret til at reducere

ulykker og fremme tra ksikkerhed. Dette pejlemaerke er'Det skal veere mere trygt at

faerdes pa vejeng"som beskeeftiger sig med, at der er for mange, der kommer til skade

i trakken, isaer cyklister og gaende tra kanter. Dertil er de hyppigste faktorer for

ulykkerne: utilstreekkelig orientering eller uopmaerksomhed, for hgj hastighed og karsel

i pavirket tilstand. Derudover er dgdsulykkerne i byerne ofte fodgeengere og cyklister i

kryds, mens dgdsulykkerne uden for byerne ofte er tra kanter i personbiler via eneulykker

og frontkollisioner. Desuden papeger pejlemaerket ogsa, at perioden 2008 til 2012 formaede

at reducere det arlige antal tilskadekomne og dreebte i tra kken, men denne udvikling er

gaet i sta. (Regeringen, 2021) | forbindelse med pejlemeerk&et skal veere mere trygt

at feerdes pa vejenehar Regeringen bl.a. iveerksat:

A

A

A

"En vanvidskgrselspakke"

"Et arbejde med revision af reglerne for narkokarsel"

"Et arbejde med et forsgg med automatisk kontrol af redkarsel i saerligt ulykkesbela-
stede kryds i Aarhus"

(Regeringen, 2021)

Derudover foreslar Regeringen bl.a.:

PN

A

"Udbredelse af brugen af steerekasser pa de farligste stats- og kommuneveje"

"En undersggelse af mulighederne for bedre behandlingstilbud til alle spritbilister,
eksempelvis i form af en samtale med en misbrugskonsulent"

"Flere oplysningskampagner, eksempelvis mod uopmaerksomhed og utilstreekkelig
orientering"

(Regeringen, 2021)
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1. Indledning

1.2 Tra ksikkerhedsplaner i Europa

Det er ikke kun i Danmark, at tra ksikkerheden gnskes forbedret. Dette gnsker EU ogsa,
hvor de i 2017 vedtog de farste feerdselssikkerhedspolitikker med tilknyttede strategiske
handlingsplaner for at forbedre tra ksikkerheden. Malsaetningerne i disse politikker og
planer inkluderer en halvering af antallet af tra kdraebte og alvorligt tilskadekomne

i trakken inden 2030 med udgangspunkt i 2020. Derudover er der nul-vision for
tra kdreebte inden 2050. Til baggrund for politikkerne og handlingsplanerne var, at
tra kulykker i 2016 var den mest almindelige dgdsarsag for barn og unge mellem 5 og
29 ar pa verdensplan. Herudover mistede 25.150 mennesker livet p4 EU's veje i 2018,
og omkring 135.000 blev alvorligt kveestet. Det anslas, at de arlige omkostninger ved
tra kulykker udgjorde omkring 280 mia. ¢, (2.088 mia. DKK) for 2018, svarende til ca2 %

af EU's BNP. Radet anser dette for at veere en uacceptabel, umenneskelig og ungdvendig
pris at betale for mobilitet. (Directorate-General for Mobility and Transport (European

Commission), 2020)

For at opna sine malseetninger har EU-Kommissionen valgt at implementere Safe System-
tilgangen pa europeeisk niveau. Denne tilgang omfatter ere centrale elementer: sikre
karetgjer, sikker infrastruktur, sikker adfeerd pa vejen (f.eks. hastighed, aedru kersel
og brug af sikkerhedsseler og hjelme) og fordringer af efterulykkesbehandling. Safe
System-tilgangen bygger pa erkendelsen af, at vejulykker er uundgaelige, da mennesker
uundgaeligt vil bega fejl i tra kken. Derfor skal bade karetgjet, vejnet og dens omgivelser
veere tilgivende. Dette betyder, at de er udformet pa en made, der minimerer risikoen for
alvorlige skader og dgdsfald. Som en del af denne indsats har EU i en nylig revidering
af reglerne for vejinfrastruktursikkerhed gjort risikokortleegning og sikkerhedsvurdering
obligatorisk for veje i det strategiske Trans-European Transport Network, motorveje og
primeere veje. Selvom der ikke er fastsat en speci k metode, vil EU-Radet samarbejde med
eksperter fra medlemslandene for at udvikle en feelles tilgang. Desuden forbereder de nye
regler vejinfrastrukturen til hgjere niveauer af automatisering i karetgjer ved at udvikle
speci kationer for vejskilte og vejmarkeringers placering, synlighed og re eksivitet. Disse
tiltag vil medvirke til, at der potentielt vil blive reddet op til 3.200 liv og 20.700 alvorlige
tilskadekomne mellem 2021 og 2030 i EU. (Directorate-General for Mobility and Transport

(European Commission), 2020)
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1. Indledning

1.3 Udvikling af tra kplaner

| forleengelse af EU's nul-vision (Directorate-General for Mobility and Transport
(European Commission), 2020) og Infrastrukturplanen 2035 (Regeringen, 2021) er
det relevant at undersgge, hvordan tra ksikkerhedsplanernes fokus har veeret, og
hvilken udvikling der er sket pa omradet. Dette er for at fA en forstaelse af, hvilke
titag, fokusomrader og malsaetninger som har bidraget til en reduktion af draebte og

tilskadekomne i tra kken.

Tra ksikkerhedsplanernes malsaetninger har eendret sig gennem tiden, og den farste tra k-
sikkerhedsplan'Faerdselssikkerhedspolitisk handlingsplafFeerdselssikkerhedskommissio-
nen, 1988) blev oprettet i 1988. Malet med denne tra ksikkerhedsplan var at koncentrere
tra ksikkerhedsindsatsen igennem en struktureret plan, der havde praecise mal for at ned-
bringe det samlede ulykkestal. Inden planens implementering arbejdede myndighederne
pa at reducere maengden af tra kulykker, dog var der ingen speci kke malsaetninger eller
en samlet vision. Malsaetningen for handlingsplanen var mindg0 %reduktion i antallet

af dreebte og tilskadekomne inden 2000. | den efterfglgende plan fra 198Ker ulyk-

ke er en for meget"(Tra kministeriet, 1997) understreger den daveerende regering, at
tra kulykker bgr betragtes som et velfeerdsproblem. Dette skyldes, at tra kulykker har
konsekvenser for de implicerede, paragrende, arbejdspladser, amter, kommuner og staten.
Derfor mente de, at der var behov for en ny tankegang, og dermed er deres hovedpointe i
tra ksikkerheden, at hver ulykke er én for meget. Hovedpointen fra denne handlingsplan
er blevet viderefart til alle de efterfglgende tra ksikkerhedsplaner. Dog med undtagelse
af de to nyeste handlingsplaner, hvor fokusset er skiftet til en konkret reduktion i an-
tallet af tra kulykker. (Feerdselssikkerhedskommissionen, 1988; Tra kministeriet, 1997,
Feerdselssikkerhedskommissionen, 2001, 2007, 2013, 2020)

| 2001 blev der udarbejdet en ny handlingsplan, hvor feerdselssikkerhedskommissionen
koncentrerede sig om fa faktorer, der var involveret i starstedelen af de ulykker, som
forekom i Danmark, hvilket indebar: "hastighed, cykler, sprit og kryds"Planen blev
revurderet i 2007, hvor der blev tilfgjet en malseetning om em0% reduktion af
lettere tilskadekomne, da de tidligere handlingsplaner tog udgangspunkt i en procentvis
reduktion pa 40% af antal draebte og alvorligt tilskadekomne. | 2007 blev ded0 %

reduktion for hhv. antal dreebte, alvorligt tilskadekomne og lettere tilskadekomne
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omdannet til konkrete tal. Derfor gnskede myndighederne at have under 200 tra kdraebte,
1.850 alvorligt tilskadekomne og 2.100 lettere tilskadekomne frem mod 2012. Desuden
g&endrede handlingsplanen fokus fra, at transportsystemet og de danske veje skal veere
uden tra kulykker, til at vejnettet skal tilgive dem, der begar fejl. Denne tankegang
bliver viderefgrt til den geeldende handlingsplan. (Feerdselssikkerhedskommissionen, 1988;
Tra kministeriet, 1997; Feerdselssikkerhedskommissionen, 2001, 2007, 2013, 2020)

| 2013 aendrede planen fokus til, at det omhandlede at begreense muligheden for ulykker
og reducere konsekvensen af dem, der stadigveek forekom, mens der var mindre fokus pa
malsaetningen om maks. 120 tra kdraebte i 2020. Derudover udbredte fokusset sig fra re
til ti indsatsomrader. Det ggede antal af fokusomrader indebar bade ulykkestyper, arsager
til ulykker, tra kanttyper m.m. | den geeldende handlingsplan, 2021-2030 Handlingsplan
Anbefalinger til indsatser (Feerdselssikkerhedskommissionen, 2020), er der en malsaetning
om, at der maks. ma vaere 90 draebte og 900 alvorlige tilskadekomne i 2030 i politiets
data. Derudover har kommissionen ogsa valgt at fokusere pa nogle af de mindre alvorlige
konsekvenser ved tra kulykker og har sat sig et mal for at halvere maengden af lettere
tilskadekomne i tra kken ift. Landspatientregisteret, da mgrketallet er veesentligt starre
for lettere tilskadekomne i politiets data. Yderligere har fokusset igen aendret sig fra
at reducere ulykker til at fokusere pa de omrader, som star for ove30% af de
resterende ulykker. | denne forbindelse er der udarbejdet fem nye fokusomrader, og disse
er "Eneulykker’, "Frontalkollisioner”, "Krydsulykker", "Lette tra kanter" og"Unge bilfare"

| den tidligere handlingsplan var fokusomraderne:

A

"For hgj hastighed"

A

"Spiritus, narkotika og medicin”
" "Uopmeerksomhed"

"Manglende sele- og hjelmbrug"
"Fodgeengere"

"Cyklister og knallertfgrere"
"Unge bilister op til 24 ar"
"Mgdeulykker"

"Eneulykker"

"Ulykker i kryds i abent land"

(Feerdselssikkerhedskommissionen, 2013)
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Disse fokusomrader var de hyppigste forekommende ulykkesfaktorer, bestemte ulykkesty-
per eller bestemte tra kantgrupper. Derfor har fokusomraderne aendret sig fra bestemte
typer af ulykker til de hyppigste ulykker i samfundet. Derudover fokuserede de tidligere
handlingsplaner pa strengere lovgivning med skeerpede stra e, sasom klip i karekortet
for manglende selebrug og skaerpet promillegreense for nye fgrere. Derimod prioriterer den
nuveerende handlingsplan tekniske og humane tiltag som bl.a. bedre kareleereruddannelse,
tra ksikkerhedskampagner og forbedringer i ulykkesramte kryds. Desuden bliver lovgiv-
ning ifm. hovedkategorierne nedprioriteret. (Feerdselssikkerhedskommissionen, 2001, 2007,
2013, 2020)

| den geeldende handlingsplan valgte feerdselssikkerhedskommissionen at aendre fokus fra
kun at fokusere pa de vigtigste indsatsomrader og udfordringer til ogsa at inkludere
forskellige aktgrer (FDM, Dansk Transport, Logistik m.m.), der med fordel kunne hjeelpe
med at forbedre tra ksikkerheden. | den forbindelse anbefaler kommissionen en reekke
tiltag til at @ge tra ksikkerheden. Disse tiltag har gennem handlingsplanerne aendret facon
ift., hvilke aktgrer der havde ind ydelse, idet det primaert var Justits- og Skatteministeriet
samt politiets ansvar. Derimod er det i den seneste handlingsplan en bred skare
af aktarer, som kan pavirke og gennemfgre kommissionens foreslag. Dette indebaerer
blandt andre kommunerne, regionerne, uddannelsesinstitutionerne, en raekke ministerier,
politiet, Vejdirektoratet (VD), Folketinget og interesseorganisationer, sdsom Radet for
Sikker Tra k og FDM. (Feerdselssikkerhedskommissionen, 1988; Tra kministeriet, 1997;
Feerdselssikkerhedskommissionen, 2001, 2007, 2013, 2020)

| forbindelse med den nyeste handlingsplan er der seks hovedkategorier, som kan benyttes

blandt farnaevnte aktgrer. Disse indebaerer bl.a.:

A

"Undervisning og kommunikation”
“Lovgivning, sanktion og kontrol"
"Forskning og samarbejde”

(Feerdselssikkerhedskommissionen, 2020)

Hovedkategorien:"Undervisning og kommunikation"indebeaerer bl.a., at kareuddannel-
sen bliver opdateret og en stgrre kampagneindsats. Disse kan bl.a. have stgrre fokus pa
adfaerd, risikoforstaelse, bedre tra kkultur, spiritus og orientering. Kategorien‘Lovgiv-

ning, sanktion og kontrol"leegger bl.a. veegt pa, at det skal veere lettere for kommunerne
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at nedseette hastighedsgraensen i byerne, fortsaette indsatsen imod spirituskarsel og uop-
maerksomhed samt implementering af Klip i karekort for manglende selebrug. Hovedkate-
gorien:"Forskning og samarbejdesanbefaler bl.a., at undersggelser og forskning skal tage
udgangspunkt i udviklingen og aendringerne i den nationale danske tra ksikkerhedsviden,

men ogsa inddrage internationale erfaringer. (Faerdselssikkerhedskommissionen, 2020)

1.4 Ulykkesstatistikker i Danmark
Danmarks nationale tra ksikkerheds-
handlingsplaner fokuserer pa at iden-
ti cere ulykkesomrader og deres arsa-
ger. P& baggrund af tra ksikkerheds-
handlingsplanernes fokusomrader har
VD undersggt, hvilke typer af ulyk-
ker der hyppigst nder sted pa hhv.
motorveje, landeveje inkl. motortra-
kveje og byveje i 2023. Undersggel-
ser viste, at kun 6% af de tilskade-
komne og dreebte i 2023 var pa mo-
torveje, 38 % pa landeveje o6 % pa
byveje. Derudover viste undersggelsen
ogsa, at ulykkestyper fordeler sig for-

Figur 1.4. Personskadeulykker fordelt pa ulykke-

skelligt p& hhv. motorveje, landeveje styper i perioden 2019 til 2023 for hhv. motorveje,
) ) _ byveje og landeveje inkl. motortra kveje. (Vejdi-
inkl. motortra kveje og byveje, som rektoratet, 2024b)

fremhaevet pa gur 1.4.

Yderligere undersggte VD ogsa, hvordan antallet af dreebte og tilskadekomne fordelte
sig pa vejtyperne for hver region. Derudover undersggte de ogsa, hvordan udviklingen
af denne fordeling var i 2023, som blev sammenlignet med perioden 2018 til 2022. VD
fandt frem til, at Region Nordjylland adskilte sig markant fra de resterende regioner
pa motorveje, landeveje og byveje, hvoraf der ve81 % feerre dreebte og tilskadekomne i
regionen end gennemsnittet for de forrige fem ar. Til sammenligning var udviklingen i de
re gvrige regioner mere ensartet, idet hver af dem oplevede et fald pa mell@#®otil 6%

sammenlignet med gennemsnittet fra de fem forrige ar. Disse resultater kan observeres i
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tabel 1.1.

Tabel 1.1. Antallet af dreebte og tilskadekomne i 2023 fordelt p4 motorveje, landeveje og byveje
pa tveer af regioner samt udvikling i procent for de fem forrige ar (2018 til 2022). * betyder inkl.
motortra kveje. (Vejdirektoratet, 2024b)

Byveje Landveje* Motorveje | alt

Regioner Udviklin Udviklin Udviklin Udviklin

9 Antal 0 9 Antal 0 9 Antal o 9 Antal 0 9
Nordjylland | 138 -41 202 -15 18 - 358 -31
Midtjylland | 340 -6 324 -1 36 -22 700 -5
Syddanmark 267 -8 255 +1 46 +11 568 -3
Hovedstaden 630 -5 105 +1 38 -13 773 -5
Sjeelland 170 -5 177 -3 32 -22 379 -6

VD's undersggelse viste ogs4, at tre ud af re draebte var maend, og hver fierde dgdsulykke
involverede pavirket kersel. Derudover var syv ud af ti spiritusulykker om aften- og i
nattetimerne mellem kl. 18 og 06, og to ud af tre spiritusulykker med personskade skete

i weekenden. (Vejdirektoratet, 2024b)

| forbindelse med disse tendenser i det danske samfund har Havarikommissionen for
vejtra kulykker (HVU) undersggt 270 ulykker i 2020, hvor de undersggte arsagerne til
disse. De fandt frem til den procentvise fordeling af falgende medvirkende faktorer i de

270 ulykker: (Havarikommissionen for Vejtra kulykker, 2020)

~ 64 %er udelukkede tra kantfaktorer

A

21 %er tra kant- og vej-/omgivelsesfaktorer
" 9% er tra kant- og karetgjsfaktorer
5% er alle tre typer

<0;5% er kun vej-/omgivelsesfaktorer

(Havarikommissionen for Vejtra kulykker, 2020)

Derudover er tra kanten medvirkende i 268 af de 270 ulykker, karetgjsfejl medvirkede
til ca. hver 7. ulykke. Pa baggrund af det hgje antal af tra kanter, der medvirkede til
ulykker, har kommissionen ogsa undersggt tra kantfaktorerne, der var arsag til ulykken.
HVU's tra kantfaktorer fremgar af gur 1.5. (Havarikommissionen for Vejtra kulykker,

2020)
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Figur 1.5. Tra kantfaktorernes hyppighed i procent af de 270 ulykker. (Havarikommissionen
for Vejtra kulykker, 2020)

Af gur 1.5 fremgar det, at "For hgj hastighed; "Utilstraekkelig orientering i kryds"

eller"Uopmeerksom'er den oftest forekommende tra kfaktor for ulykkerne. Kommissionen
fandt, at "Travlhed og uopmeaerksomhed Forhold ved vejen; "Overhaling og sindstilstand"
var de hyppigst benyttede arsager til hastighedsforseelser 0B %af hastighedsgraensen.

For uopmaerksomhed er de mest almene faktorer beskrevet i tabel 1.2.

Tabel 1.2. Tabellen henviser til de ulykker, som er forarsaget af ulykkesfaktorenuopmeerk-
somhedift. de 270 undersggte ulykker. (Havarikommissionen for Vejtra kulykker, 2020)

Kategori Procentandel
Ikke opmaerksomhed pa det rette
Tra kanten havde fokus pa noget forkert i tra kken, saledes andre
vigtigere forhold blev overset. Dette kunne eksempelvis veere en
; . ) . 13%
svingende bilist, som overser en cyklist, fordi de er for optaget
af de gvrige tra kanter.
Distraktion
Tra kanten blev optaget af noget andet end karslen. Dette kunne
, . 7%
eksempelvis veere brug af telefon og display eller at lede efter noget
i bilen
Ledsager/passagerpavirkning
Tra kanten var optaget af enten en passager eller en ledsager til 30
fods eller cykel. 0
Manglende/utilstreekkelig opmeaerksomhed
Denne kategori omfatter alle de ulykker, hvor uopmaerksomhed har
. . . : . 11%
veeret involveret, som ikke tydeligt var en af de gvrige tre kategorier.
Samlet andel i procent af ulykkerne, forarsaget afopmaerksomhed 34%
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Uopmeerksomhed afhaenger dog betydeligt af tra kanttypen, idet faktoren ikke forekom-

mer ligesa hyppigt for blgde tra kanter som for motorkaretgjer. (Havarikommissionen for

Vejtra kulykker, 2020)

Endvidere fandt HVU frem til, at risikob-
lindhed og -villighed bidrager til omtrent
en tredjedel af ulykkerne. Kommissionen
naevner, at risikoblindhed og -villig karsel
bidrog til hhv. 20%og 15 %af ulykkerne.
Yderligere forekom risikovillighed primaert
blandt meend. Derimod oplevede kannene
risikoblindhed i omtrent samme omfang.
Pavirkning af risikoblindhed og -villighed
blandt meend og kvinder fremgar af -
gur 1.6. (Havarikommissionen for Vejtra-
kulykker, 2020)

Figur 1.6. Procentvis andel af ulykke forsa-
get risikovillig eller -blindhed fordelt pa kan-

nene. (Havarikommissionen for Vejtra kulyk-

ker, 2020)

HVU observerede ogsa, at risikovillighed eller -blindhed var veesentligt mere jeevnt fordelt

pa tveers af alder. Desuden fandt HVU frem til, at jo eeldre tra kanterne er, desto

mere risikoblinde er de. Derimod foretog de unge ere bevidste risikoer i tra kken, hvor

naestend0 %af de 18 til 19-arige var medvirkende i ulykker forarsaget af deres risikovillige

karsel. (Havarikommissionen for Vejtra kulykker, 2020)

Derudover er risikovillig kersel stgrst hos de 18 til 19-arige. Endvidere undersggte HVU

ulykker, som var forarsaget af pavirket karsel, hvilket illustreres af 1.7.

Figur 1.7. Andel af ulykker, opdelt pa aldersgrupper, hvor pavirket karsel var involveret. (Ha-

varikommissionen for Vejtra kulykker, 2020)
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Af guren fremgar det, at de yngre grupperinger, under 24 ar, er veesentligt
overrepraesenteret. | alt var det ca.17% af de 270 ulykker, hvor faktoren havde

ind ydelse. (Havarikommissionen for Vejtra kulykker, 2020)

1.5 Regionale forskelle i Danmark

Ulykkerne i Danmark varierer ikke kun pa baggrund af parametre som ken, alder og
ulykkesfaktor. 1 2021 udgav VD en rapport om udvikling i ulykker og deres arsager
mellem de danske regioner. Rapporten tager udgangspunkt i ulykkestallene fra 2020 og
sammenligner dem med et gennemsnit eller udviklingen af ulykkestallene fra 2015 til
2019. Af rapporten fremgar det, at der forekommer forskelle mellem regionerne i andelen
af ulykker. Dette er seerligt for Region Nordjylland og Region Hovedstaden, som har hhv.
den hgjeste og laveste ulykkesrate med personskade pa 6,27 og 3,80 pr. 10.000 indbyggere
i 2020.

Rapporten benaevner, at disse resultater har veeret pavirket af corona-pandemien, hvilket
har haft ind ydelse pa maengden af ulykker. Hvis der derimod tages udgangspunkt i 2019,

stiger raterne til hhv. 8,34 og 4,51. Nar der i stedet for fokuseres pa alle typer af ulykker,

fremgar der tydelige variationer mellem de bedste og veerste regioner. Dette fremgar af
tabel 1.3.

Tabel 1.3. Oversigt over ulykker pr. 10.000 indbyggere i 2019 og 2020 fordelt pa
regionerne. (Vejdirektoratet, 2021)

Arstal |Nordjylland Midtjylland Syddanmark Hovedstaden Sjeelland
Personskade 2010 | 934 4,97 4,10 4,51 3,93

2020 6,27 4,55 4,10 4,19 3,80
Alle ulykker 2019 20,97 23,50 26,66 22,41 20,53

2020| 19,49 23,18 25,81 21,48 20,57

Regioner adskiller sig endvidere pa hvilke transportmidler, som ulykkerne fordeler sig
pa. Eksempelvis forekommer det, at Region Nordjylland havde den hgjeste procentvise
andel af personbilsulykker blandt alle regioner. | rapporten fremgar det, at personbilen var
involveret i over 50 % af dreebte eller tiiskadekomne i tra kken, mens landsgennemsnittet
ligger under 40% Dette er pa trods af, at antallet af tra kdreebte og tilskadekomne

i Region Nordjylland var reduceret med38% sammenlignet med gennemsnittet fra

2015 til 2019. Derimod havde Region Hovedstaden den laveste procentvise andel af
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personbilsulykker B0 %) blandt alle regioner, hvor cykler udgjorde ca40 %af det samlede
antal af draebte og tilskadekomne. | regionen var der en betydelig lavere reduktion i antallet
af tra kdreebte og tilskadekomne end i resten af landet. Pa landsplan var der en reduktion
pa ca.13 %i 2021 ift. gennemsnittet fra 2015 til 2019, hvorimod der blot vaB %i Region
Hovedstaden. (Vejdirektoratet, 2021)

De regionale forskelle er yderligere fremhaevet i en rapport fra VD i 2024, hvor ulykker
pa tveers af landets politikredse og kommuner blev undersggt. Rapporten viste, at der
forekommer betydelige forskelle internt i regionerne. Dette observeres tydeligt mellem de
mere og mindre folkerige politikredse. | Region Midtjylland er der eksempelvis stor forskel
i sammenseaetningen af karetgjerne, der er involveret i ulykkerne. | @stjyllands politikreds
var det kun 34 % af ulykkerne, der involverede personbiler, mens Midt- og Vestjyllands
politikreds havde hele46% En lignende tendens kan ogsa observeres pa kommunalt
niveau, hvor landkommuner generelt har en hgjere procentvis andel af personbilulykker
sammenlignet med ulykker, der involverer andre karetgjer. Eksempelvis var personbiler
involveret i hver anden ulykke i Holstebro Kommune og Ringkebing-Skjern Kommune,
mens personbiler kun var impliceret i hver tredje eller fierde ulykke hhv. i Randers

Kommune og Aarhus Kommune. (Vejdirektoratet, 2024c)

1.5.1 Karsel i pavirket tilstand

Et andet omrade, hvor regionerne varierer betydeligt, er maengden af dreebte og
tilskadekomne i spiritusulykker. Antallet af spiritusulykker for regionerne fremgar af
tabel 1.4.

Tabel 1.4. Gennemsnitligt antal dreebte og tilskadekomne i spiritusulykker og alle ulykker fra
2015 til 2019 fordelt pa regionerne. (Vejdirektoratet, 2021)

Nordjylland | Midtjylland |Syddanmark HovedstadenSjeelland

Spiritusulykker 81 88 79 70 51
Spiritusulykker pr.

10.000 indbyggere 1,37 0.66 0,65 0,37 0,61
Ulykker pr. 11,11 6,20 5,53 4,47 5.13

10.000 indbyggere

Af tabellen fremgar det, at der omtrent er et ens antal af tra kdreebte og tilskadekomne
i spiritusulykker mellem regionerne. Derimod er der en veaesentlig variation i antal af

spiritusulykker pr. 10.000 indbyggere, hvoraf Region Nordjylland har over dobbelt sa
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mange ulykker med dreebte eller tiiskadekomne som den region med naest est ulykker.
Modsat oplever Region Hovedstaden markant faerrest spiritusulykker, mens de tre gvrige
regioner ligger omtrent p& det samme niveau. En lignende tendens observeres pa tvaers
af alle ulykker med personskader. Region Nordjylland oplevede markant est ulykker
pr. person, mens de gvrige regioner var relativt ens. Af de resterende regioner oplevede
Region Hovedstaden faerrest ulykker, dog i nogenlunde samme stgrrelsesorden som Region

Sjeelland, Region Syddanmark og Region Midtjylland. (Vejdirektoratet, 2021)

VD undersggte ogsa personskadeulykker forarsaget af pavirket karsel for hver politikreds

i samarbejde med de danske politikredse. Resultaterne fremgar af tabel 1.5.

Tabel 1.5. Antallet af personskadeulykker pr. 10.000 indbyggere forarsaget af narkotika/medi-
cin og/eller spiritus for hver politikreds i 2023. (Vejdirektoratet, 2024c)

Antal personskadeulykker forarsaget af [-] pr. 10.000 indbyggere

Politikreds Narkotika/Medici iri

Narkotika/Medicin arkoti a/ edicin Spiritus
+ Spiritus

Nordjyllands 0,24 0,11 0,56

@stjyllands 0,18 0,08 0,31

Midt- og

Vestjyllands 0,05 0.17 0,62

Sydgstjyllands 0,10 0,06 0,32

Syd- og

Senderjyllands 0,16 0,05 0,48

Fyns 0,12 0,24 0,42

Sydsjeellands og

Lolland-Falsters 0,19 0,16 0,34

Midt- og

Vestsjeellands 0,08 i 0.27

Nordsjeellands 0,13 0,02 0,21

Kgbenhavns 0.18 0,09 0.14

Vestegnes

Kgbenhavns 0,11 0,06 0,27

Bornholms - - 1,26

Tabel 1.5 viser, at der forekommer en veesentlig forskel i meengden af pavirket kersel
pa tveers af politikredsene. Det fremgéar, at Bornholms-, Nordjyllands- samt Midt-
og Vestjyllands politikredse oplever est ulykker, hvor spiritus er involveret med
hhv. 1,26, 0,56 og 0,62 personskadeulykker pr. 10.000 indbygger. Derimod er det i
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politikredsen i Kgbenhavns Vestegnes, hvor der forekommer feerrest spiritusrelaterede
ulykker. (Vejdirektoratet, 2024c) Yderligere fremhaever en rapport fra Tra kdage, at

ca. 0;2% af 120.000 tilfeeldigt udvalgte tra kanter er blevet taget for spirituskersel.
Samme undersggelse fandt ligeledes, at der forekom vaesentlige forskelle mellem maengden
af spirituskarsel i de danske politikredse, og at disse ofte har ere spiritusulykker.
Undersggelsen fandt, at det var de samme politikredse som Vejdirektoratet (2024c), der

havde problemer med spirituskersel. (Rei, 2021)

Herudover fremhaever tabel 1.5 ogsa en veesentlig forskel i antallet af ulykker forarsaget
af narkotika og/eller medicin pa tveers af politikredsene. Rapporten fandt frem til, at
Nordjyllands politikreds havde det stgrste antal narkotika og/eller medicinrelaterede
ulykker pr. 10.000 indbyggere. Yderligere var det de Kgbenhavnske og Nordsjeellands
politikreds(e), som oplevede neest est af disse ulykkestyper. Det kan ogsa observeres, at
ulykker forarsaget af blanding af narkotika/medicin og spiritus forekommer oftest i Fyns

politikreds, som havde est tilfeelde pr. 10.000 indbyggere. (Vejdirektoratet, 2024c)

Yderligere har Det Nationale Forsknings- og Analysecenter for Velfeerd (VIVE) undersggt
danskernes kultur og holdningerne til pavirket karsel og/eller karsel i svaekket tilstand og
har udarbejdet et litteraturstudie. (Rasmussen, 2018) Et af studierne viste, at c®9 %
af danskerne nder det uacceptabelt at kare bil efter at have indtaget for meget alkohol,
kort tid efter at have taget sto er, eller hvis fgreren er traet. Omtrent 75 % af danskerne
angiver, at de ikke kgrer, nar de drikker alkohol, eller kun kerer, hvis de har indtaget én
genstand. | den forbindelse fandt Hede & Kendal (2011), at der i Danmark er en steerk
stigmatisering af spirituskarsel, i sadan et omfang, at det underrapporteres. Til trods
for dette angav 15 % af danskerne, at de indimellem har kart i spirituspavirket tilstand.
Udover dette mente24 % at den gennemsnitlige bilist ofte eller meget ofte karer under
pavirkning af alkohol. Den gennemsnitlige bilist er op til fortolkning hos respondenten.
Derudover fremhaever Bloom eld et al. (2013); Fynbo & Jarvinen (2014), at der til trods
for den generelle forsigtighed, om ikke at kare pavirket, stadig eksisterer en vis risikoaccept

blandt en del af befolkningen, og at spirituskersel er normal adfeerd. (Rasmussen, 2018)

Udover karsel i uforsvarlig tilstand, pavirket af alkohol eller andre rusmidler, som reducerer
farerens koncentrationsevne og den kritiske sans, er der ogsa andre aspekter, som pavirker
karselsniveauet blandt de danske bilister. Disse aspekter er bl.a. egoisme og vrede. (Ulrik
Becker & Anette Sggaard Nielsen, 2023)

Mikkel R. Brogaard, Ste en L. Larsen & Victor A. Jepsen Sidel7 af 305



1. Indledning

1.6 Fareraggressioner pa de danske veje

Egoisme og vrede er et voksende faanomen pa de danske veje. Det kan observeres pa de
danske landeveje, hvor der er hasarderede overhalinger, strakte lange ngre og ukvemsord.
En undersggelse udfart drfarne bilister for GF Fonden (1.000 respondenter) har vist, at

ca. en ud af ti tra kanter har veeret udsat for vejvrede en eller ere gange om maneden i
2019. 12017 svaredB5 % at de inden for det seneste ar havde oplevet vejvrede, mens dette
steg til 63%i 2019. Udviklingen fra 2017 til 2019 betyder, at det er blevet mere hyppigt

at udvise vejvrede. Yderligere viser undersggelsen, at tra kanterne primaert oplever, at
det er de andre tra kanters skyld. (GF Fonden, 2019)

Undersggelsen viste desuden, at egoisme og vrede varierer afhaengigt af region og kan.
Dertil var vejvrede mere udbredt i provinsen ift. hovedstadsomradet, hvor der va89 %

til 81 %i provinsen fremfor hovedstadsomradet pa omkring0 % Derudover var de yngre
generationer mere tilbgjelige til at udvise vejvrede, og meend var generelt vredere end
kvinder. Naesten hver anden tra kant, mellem 30 og 39 ar, gav udtryk for vejvrede mellem

2018 og 2019. (GF Fonden, 2019)

En undersggelse fra DTU fremhaever, at maend bliver i hgjere grad vrede over forhindring
af fremdrift, hvorimod kvinder bliver i stgrre grad vrede over lovovertraedelser og risikabel
karsel. (Berg, 2020) De tra kanter, der havde udgvet vejvrede, havde udgvet fglgende
vejvrede: (GF Fonden, 2019)

A~

Brugt ngeren eller andre fagter til at udtrykke deres aggressionerl6 %

A

Brug af det lange lys (1%
" Aggressiv brug af hornet 0%
" Rab (8%

" Truet andre (1 %)

(GF Fonden, 2019)

En anden undersggelse fra 2022 har vist, at fordelingen af tra kanternes vejvrede er
anderledes. Der var 1.027 repraesentativt udvalgte danskere, og fordelingen fremgar af

tabel 1.6. (Gjensidige, 2022)
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Tabel 1.6. Respondenternes svar fra Gjensidige undersggelse i marts 2022 til spgrgsmalaar
du oplevet at andre har gjort noget af fglgende i tra kken?g spargsmalet:Har du gjort noget
af fglgende i tra kken?. (Gjensidige, 2022)

Svarmulighed Procentandel af besvarelser
Andre tra kanter Dig
Har rabt ad [-] 19,5 % 35,6 %
Har sagt grimme ting til [-] 8,7 % 20,3 %
Har gestikuleret aggressivt/grimt ad [-] 27,2 % 52,4 %
Har skubbet til [-] 0,2 % 2,2 %
Har slaet/sparket til [-] 0,2 % 1,0 %
Slaet/sparket til [-] bil eller cykel 0,6 % 57 %
Ved ikke/@nsker ikke at svare 2,2 % 3,2%
Ingen af ovenstaende 59,6 % 29,4 %

| forlaengelse af det store problem med vejvrede har Jens Einar Jansen (psykolog, ph.d. og
ekspert i vredeshandtering) ere bud pa, hvorfor tra kanter faler trang til at tilsidesaette

tra ksikkerheden pga. vejvrede. Han forklarer, at tra kanter kan blive sure over manglede
fremdrift, stress, andre karer hensynslgst, og tra kanten kan blive sur over, at andre
reagerer pa ens fejl. Det medvirker til, at tra kanterne begynder at fokusere pa andre

tra kanter, og derfor far de tunnelsyn pga. vejvrede. (Lorry, 2022)

Der blev fundet lignende resultater i en undersggelse om vejvrede fra DTU. Her
svarede41 % af de 4.020 adspurgte, at hvis de bliver udsat for vejvrede, teenker de pa
situationen resten af deres tur eller lsengere. Af de resterende respondenter svafeti#

at det er i deres tanker i en kort periode efter episoden. Endvidere fandt studiet ogsa
ere af de samme arsager tidligere beskrevet for vejvrede som stress og reaktioner pa
andres fejl. Studiet fandt desuden ogsd, at den generelle konsensus blandt de adspurgte
var, at der ofte var en negativ hensigt bag vejvreden. Dette er bl.a., at de oplever, at
andre bilister gnsker at genere medkarende, faler gleede ved at hidse andre op eller at

bruge andre bilister til at afreagere. (Haustein & Mgller, 2019)

Aggressiv eller farlig karsel kan stamme fra ere forskellige kilder. Et studie fra Roskilde
Universitetscenter (Mogensen, 2002) formidler, at mange unge fraveelger sikkerheden og
tilveelger trygheden i stedet. Dette begrundes ved bl.a., at de unge er ligeglade med eller
blinde for konsekvenserne, der kan forekomme ved karsel, sdsom dad eller kvaestelser.
Denne risikoblindhed begrundes med, at mange unge associerer bilen med et fristed, hvor
de kan slappe af eller veere sig selv. Undersggelsen uddyber, at selvom visse situationer

kan veere stressende eller usikre, sdsom tzet eller hurtig kersel, s er bilen et rart sted at
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veere og en selvvalgt og velkendt aktivitet.

1.7 Risikovillig og -blindhed

Vejvrede er ofte et resultat af frustration og stress i tra kken, mens risikovillig
karsel i hgjere grad skyldes farerens bevidste eller ubevidste risikovillighed under
karsel. Selvom begge typer karselsadfeerd udger en trussel mod tra ksikkerheden,
adskiller de sig ved graden af bevidsthed bag handlingerne. HVU har de neret
risikovillig karsel vha. begreberne risikovillighed og risikoblindhed. Risikovillighed
beskriver, hvordan nogle bevidst veelger at tage chancer. Derimod er risikoblindhed,
nar andre ubevidst ger handlinger, der kan veere farlige for dem selv og g@vrige
tra kanter. Andre veaelger derimod at omfavne udvalgte risikable handlinger pa trods

af konsekvenserne. (Havarikommissionen for Vejtra kulykker, 2018)

Til dette har HVU i 2020 undersggt ulykker forarsaget af risikovillig karsel for at opna
stgrre indsigt og forbedre forebyggelsen af denne adfeerd. Undersggelsen indeholdt 287
motorfagrere, som var involveret i en ulykke, hvoraf 27 af dem blev forarsaget af risikovillig
karsel. Omkring en tredjedel af de 27 motorfgrere var uerfarne med den pageeldende
karetajstype, hvoraf de este tilhgrte den yngste aldersgruppe (18 til 20 ar). Derudover
havde hver fjerde af de 27 motorfgrere aldrig erhvervet karekort til karetgjet. Herudover
var en tredjedel af de risikovillige fgrere pavirket af alkohol eller narkotika ved ulykken,
hvoraf de este ulykker skete ifm. sammenkomster mellem fredag og sendag. Ydermere
valgte risikovillige motorfgrere nogle karetagjer med kraftig motor, hvilket muliggjorde
hgjere hastigheder samt hurtigere acceleration og i hgjere grad fristede til risikabel
karsel. Disse kgretgjstyper var knap halvdelen af ulykkerne. (Havarikommissionen for
Vejtra kulykker, 2018)

Yderligere har HVU opstillet nogle anbefalinger, der skal veere med til at reducere
tra kmaessig adfeerd ifm. risikovillig karsel. Disse er opdelt i tre delepunkter; karsel med
for hgj hastighed, karsel i pavirket tilstand samt venner og familie skal sige fra. HVU's
anbefalinger er at styrke politikontrol, skeerpet lovgivning og behandling mod sto er og
alkohol for at mindske kersel med for hgj hastighed og pavirket tilstand. Herudover har
venner og familie ogsa et ansvar i at stoppe fgreren fra at kare pavirket eller for hurtigt,
hvilket kan veere i gjeblikket eller fgr karsel. (Havarikommissionen for Vejtra kulykker,
2018)
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Igennem indledningen er der blevet redegjort for kulturelle normer og forskelligheder

i Danmark ifm. tra kadfeerd og -ulykker. Ulykkerne kan ske pga. tekniske problemer,
menneskelige fejl, uopmaerksomhed eller uforudsete omstsendigheder, og derfor har
udviklingen af love og promovering af moralske normer med tiden forsggt at regulere
tra kken og mindske risikoen for ulykker (Bartil & Hager, 2006). Denne udvikling er
anderledes for hvert land og region ifm. bilens udbredelse. Det er derfor relevant at
undersgge udenlandske peer-reviewed artikler og rapporter, da der i Danmark er en
begreenset maengde af disse artikler og rapporter. Derfor vil der blive udarbejdet et
litteraturstudie, som undersgger internationale erfaringer inden for tra kkultur, -adfeerd

og normer. Saledes der skabes et grundlag for at forsta, hvor der potentielt kan ndes

variationer i den danske tra kkultur, -adfeerd og normer.

2.1 Rets- og moralske normer i tra kken

Der ndes forskellige normer, som har indydelse pa trakkulturen og -adfeerden.
Disse normer udspiller sig i de handlinger, som oftest sker imellem tra kanterne eller
tra kanten og tra ksystemerne. Heriblandt kan disse normer opdeles i rets- og moralske
normer. (Anette J. Jgrgensen, 2007, 2010; Basiyd-Fellahi et al., 2025)

Retsnormer er de lovbestemte forpligtelser, som tra kanter skal overholde, nar de
feerdes i tra kken. Disse regler er fastsat af staten eller relevante myndigheder gennem
feerdselsloven og har til formal at reducere risikoen for farlige og uhensigtsmaessige
handlinger i tra kken. Dertil skal det papeges, at retsnormer farst er geeldende, nar
befolkningen anerkender lovgivningen. Eksempler pa sadanne regler er forbud mod
overhaling i omrader med darlige oversigtsforhold, pavirkning af alkohol og/eller sto er,
m.m. (Anette J. Jgrgensen, 2007, 2010) Et studie fra USA, som undersggte tre stater,
som havde gjort det ulovligt at "skrive under karsel", fandt, at alene det at sendre loven
ikke gav positive resultater. Der blev fundet betydelige forskelle baseret pa, hvor lang tid
loven havde veeret geeldende. Det blev derfor vurderet, at der var et behov for eksponering

til den nye lovgivning, inden den begyndte at have e ekt. (Kim, 2017)
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De moralske normer omfatter uskrevne regler, der eksisterer mellem tra kanterne. Disse
normer formes gennem o entlig debat i forskellige sammenhaenge, sasom: nyhedsmedier,
o entlige myndigheder, sociale relationer i familie- og vennekredse samt sociale medier.
Normerne fastleegger, hvad der anses for acceptabel adfeerd i tra kken. For eksempel
kan der i nogle sammenhaenge vaere en accepteret norm om at overhale tra kanter, der
karer under hastighedsgraensen, selvom det indebaerer at overskride hastighedsgraensen
og skabe en gget risiko for ulykker. Alternativt kan normer ogsa udvikle sig, saledes at
bilisterne bliver mindre risikovillige. Dette kan eksempelvis veere at vente ekstra leenge
ved et ubetinget vigepligtskryds, selv nar der ikke er andre biler i krydset. Derfor kan
dynamikken mellem rets- og moralske normer pavirke tra kkens praksis og tra kanternes
adfeerd i forskellige situationer. (Anette J. Jgrgensen, 2007, 2010) Et studie fra Frankrig
fandt, at uenigheder i moralske normer kan fare til farlige situationer og fare i tra kken.

| den forbindelse blev der fundet en positiv korrelation mellem uoverensstemmelser i
moralske normer og tra kforseelse, hvor tra kanter med moralske uoverensstemmelser
var mere tilbgjelige til at udfere aggressive lovovertreedelser og retfeerdiggere dem.
Endvidere blev der ogsa fundet positiv korrelation mellem moralske uoverensstemmelser

og vejvrede. (Basiyd-Fellahi et al., 2025)

2.2 Trakkultur og tra ksikkernedskultur

| forbindelse med rets- og moralske normer, der bliver vedtaget og dannet i et samfund,
vil borgernes erfaringer og synspunkter pa tra kkultur og tra ksikkerhedskultur (TSK)
tilpasses disse. Det kan bl.a. observeres i Levidkangs (1998), som mener, at tra kkultur
omhandler alle de faktorer, som pavirker farernes faerdigheder, adfeerd, holdninger og
udstyr. Tra kkulturen er udformet af den kulturelle arv og den nuveerende tilstand af
miljget, som befolkningen er vokset op i. Dette indebaerer gkonomien i landet, det politiske
klima og befolkningens veerdier. Lajunen et al. (2017) mener, at TSK er alle faktorer,
som pavirker tra kanternes feerdigheder, sikkerhedsadfeerd og sikkerhedsholdninger. Dog
mener Ozkan (2017), at TSK omhandler feelles vaerdier, handlinger og adfeerd, som
henviser til sikkerhed frem for konkurrerende mal og krav. Desuden beskrev Otto et al.
(2016) TSK, som en blanding af Lajunen et al. (2017) og Ozkan (2017). Otto et al.
(2016) beskriver TSK som veerende de veerdier og overbevisninger fra tra kantgrupper og

interessenter, som pavirker deres beslutninger ift. deres ind ydelse pa tra ksikkerheden.
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Derfor omhandler TSK at afhjeelpe andre med at eendre menneskers adfserd, normer og

holdninger, sa tra kanterne ikke er til fare for andre i tra kken.

| forleengelse af denne beskrivelse af TSK har Edwards et al. (2014) undersggt forskellige
konceptualiseringer og de nitioner af organisationssikkerhedskultur (OSK), som giver en
teoretisk ramme for TSK. OSK omhandler den samling af karakteristika og holdninger
inden for en organisation samt dens stifter(e) og medlemmer. Derfor minder TSK om
OSK, dog tilegner TSK sig tra kken og ikke en organisation. Studiet har fundet frem til

tre centrale problemstillinger for TSK:

Hvordan TSK kan afvige fra OSK
"~ Af hvilke komponenter eller faktorer TSK bestar af
I hvilket omfang det er muligt at sendre en TSK

(Edwards et al., 2014)

Undersggelsen konkluderede, at TSK kan optreede forskelligt, hvorfor kontekstuelle og
kulturelle faktorer ogsa kan variere mellem befolkningsgrupper og regioner. Dette betyder,
at inden for et lands greaenser kan der veere en raekke kulturer, der danner forskellige TSK'er
og dermed pavirker tra ksikkerheden. Derudover konkluderede undersggelsen, at det er
uklart i hvilket omfang, det bevidst er muligt at sendre TSK'en. Det er dog vigtigt, at TSK-
indsatsen bliver rettet mod at forsgge at eendre kulturen, samt opna en dybere forstaelse af
den eksisterende TSK for at udvikle e ektive tra ksikkerhedsstrategier. (Edwards et al.,
2014)

2.2.1 Tra ksikkerhedsstrategiers konceptuel ramme

Lande udvikler hver deres tra ksikkerhedsstrategi efter givne behov. Tal fra Europa-
Kommissionen viser, at der er vaesentlige forskelle i udviklingen af tra kdreebte mellem
EU-landene. Fra 2017 til 2019 oplevede Danmark en reducering 8% mens Slovenien
oplevede en stigning pal5% (Radet for Sikker Trak, 2023). Nationale strategier
fra ere forskellige lande og internationale organisationer er blevet sammenlignet med
tra ksikkerhedslitteratur fra forskellige lande og internationale organisationer i et studie
fra IATSS Research. Det har fart til re generelle omrader,som har skabt en konceptuel
ramme for tra ksikkerhed: "En feelles vision} "Tra ksikkerhedsindikatorer”, "Et sikkert

system" og "Tra ksikkerhedskultur". (Morimoto et al., 2021)
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De re omrader bliver uddybet i studiet, hvortil det farste omradeen feelles visiorskal sty-

re tra ksikkerhedsindsatsen og har ofte fokus pa reduktion af dadsfald og alvorlige skader.
Dertil skal der veere muligt at male fremskridt viatra ksikkerhedsindikatorer. Yderlige-

re er et sikkert systemvigtigt, og systemet skal indeholde en helhedsorienteret strategi.
Denne strategi inkluderer bl.a. infrastrukturforbedringer, hdndhzevelse og gget tra ksik-
kerhedsfokus vha. uddannelse og kampagner. Det sidste omréame ksikkerhedskultur er
ogsa essentielt, da ere studier har foreslaet, at den fremtidige retning for tra kudvikling
bar veere opbygningen af en TSK. Dette skyldes, at tra ksikkerhedsudviklingen farst foku-
serede pa tra ksikkerhedsteknologier, hvorefter der har vaeret fokus pa en mere avanceret
systemtilgang til at handtere tra ksikkerhed. Studiet benaevner, at tra kkulturens ind-
ydelse pa tra ksikkerheden ikke kan ignoreres, hvorfor dette bar undersgges yderligere.

Derfor skal der nu fokuseres pa indvirkningen af TSK. (Morimoto et al., 2021)

2.2.2 Tra ksikkerhedskulturen i forskellige lande

| forleengelse af e ekten af TSK har et dansk studie undersggt sammenhaengen mellem
tra kkultur, risikoopfattelse, tra kadfeerd og holdningen til tra ksikkerhed mellem otte
forskellige lande, hvor deltagerne var 18 ar eller eldre. Disse lande var: Ghana,
Indien, Iran, Norge, Rusland, Tanzania, Tyrkiet og Uganda, hvor de blev opdelt i
grupper efter deres generelle kultur, f.eks. individualisme, hierarkisk magtstruktur og
maskulinitet. (Mgller, 2014) Derudover blev tra kkulturen opdelt i seks forskellige

dimensioner:

A

"Ekstrovert: Tra kanten er seerlig opmaerksom pa, hvordan andre tra kanter opfarer
sig.

Introvert: Tra kanten mener, at tra kken ville glide mere glat, hvis alle karte efter
egen indre overbevisning.

Mundtlig: Tra kanten er seerlig opmeerksom pa mundtlige iretteseettelser etc. i
tra kken.

Auditiv: Tra kanten er seerlig opmaerksom pa lydene i tra kken.

Visuel: Tra kanten er seerlig opmaerksom pa visuel information i tra kken.

Skriftlig: Tra kanten tager skriftlig information om tra ksikkerhed seerlig alvorligt.”
(Mgller, 2014)
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Studiet fandt frem til, at der var ringe sammenhaeng mellem tra kkultur og tra kanternes
opfattelse af risiko i tra kken, men der var stgrre sammenhaeng mellem tra kanternes
adfeerd og tra kkultur. Desuden viste undersggelsen ogsd, at sammenhzaengen mellem
adfeerd og tra kanternes holdning var forskellig i de forskellige kulturgrupper. | gruppe 1
(Norge) og 2 (Indien og Rusland) var der sammenheaeng, hvorimod gruppe 3 (Ghana,
Tanzania og Uganda) og 4 (Iran og Tyrkiet) ikke havde nogen sammenhaeng. | den
forbindelse konkluderer studiet, at tra kkultur er det redskab, som tra kanten benytter

sig af til at vurdere og forsta tra kbilledet. Desuden skal de auditive eller visuelle

virkemidler tilpasses den givne tra kkultur for at opna den gnskede e ekt. (Mgller, 2014)

2.2.3 Regionale forskelle i tra ksikkerhed

Betydningen af Regionale TSK'er blev undersggt i et studie fra Helsinki Universitet,
hvor det overordnede formal var at undersgge de regionale forskelle i tra ksikkerhed. |
den forbindelse blev der identi ceret faktorer mellem sydeuropaeiske/mellemgstlige lande
og nord-/vesteuropeeiske lande. Farst undersggte studiet makrofaktorers (gkonomiske,
samfundsmaessige og kulturelle faktorer) ind ydelse pa tra ksikkerheden pa tveers af
lande. Resultaterne viste, at en konservativ kultur og en hgj BNP pr. indbygger
havde en sammenhaeng med faerre tra kdraebte, hvorimod neuroticisme, egalitarisme og
usikkerhedsundgaelse havde sammenhaeng med ere tra kdraebte. Derudover fandt studiet
ogsa frem til, at bilisters adfeerd og preestation var varierende mellem tra kkulturer.
Bilister som studiet beskriver fra "farlige” sydeuropeeiske og mellemgstlige lande, scorede
hajere pa fejl og aggressiv karsel sammenlignet med bilister fra "sikre" nordeuropaeiske
lande. Dog er hastighed et universelt problem blandt alle de undersggte lande, og
risikobetonet karestil var mest udbredt hos unge meend. Derfor konkluderede studiet,
at generelle karestile, feerdigheder, kognitive bias, gkonomiske-, samfundsmaessige- og
kulturelle faktorer var afggrende for forskelligheden i tra ksikkerheden mellem de
undersggte lande. Dertil har alders- og k@nsfaktorer stor betydning for ulykkesrisiko og
fareradfaerd. (Ozkan, 2006)

Hussain et al. (2023) fandt, at der er landspeci kke forskelle i bade hyppigheden af
aggressiv kagrselsadfeerd, og hvordan den blev opfattet. Studiet fremhaevede, at forskellene
kan skyldes kulturelle normer og veerdier. Et andet studie har vurderet specikke

forseelser og ulykker med hgj tendens ift. udenlandske bilister. Studiet konkluderede, at
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tra ksikkerhedsforanstaltninger, der tager hgjde for bilisternes regionale karakteristika, er
e ektive. Resultaterne viste, at opfattelsen af prioritet, hastighed og forstaelsen af regler

pavirker tra kforseelser. (Yoh et al., 2017)

2.3 Forer- og kerselsadfeerd

| forbindelse med at regionale forskelle undersgges, er det afggrende at afdeekke forskelle i
fareraggressioner, afvigende og positive fareradfeerd. Dette har et studie undersggt mellem
landene: Estland, Greekenland, Kosovo, Rusland og Tyrkiet. Studiet fandt frem til, at
bilisterne fra alle lande, undtagen Rusland, fremhaevede, at andre bilister udviste stgrre
fareraggression end dem selv. Derudover konkluderede studiet ogsa, at forskelle i fejl og
overtraedelser mellem de udvalgte lande kan skyldes kulturelle forskelle, og kulturspeci kke
strategier kan veere e ektive til at handtere tra krelateret vrede. Yderligere konkluderede

de, at positiv fareradfeerd (hjeelpsomhed og venlighed) kan fremmes mere e ektivt

igennem landspeci kke strategier for tra ksikkerhed. (Ozlem Ersan et al., 2020)

| forleengelse af tra kkulturen og TSK er det vigtigt at undersgge, hvilken ind ydelse
farerens opfattelse af vejnettet har pa deres karselsadfaerd. Dette har et studie fra Tyrkiet
undersggt. Studiet fandt gennem et spgrgeskema, med 216 ikke-repraesentative erfarne
bilister (bilister som karer mere end 500 km. pr. ar), at der forekom en sammenhaeng
mellem opfattelsen af, hvor sikre ens omgivelser er, og farerens adfeerd. Bilister, som var
af den opfattelse, at vejen de karte pa var sikker, havde en tendens til at tage beslutninger
eller kare med starre risici end deres medkarende, som registrerede vejnettet som mindre
tilgivende. Studiet anbefaler, at beslutningstagere og relevante myndigheder indarbejder
denne viden i deres arbejde, sdledes tra kulykker kan undgés. (sbrahim Oztlrk et al.,
2024) Flere studier har undersggt, hvordan tra kanters adfeerd pavirkes af deres opfattelse
til andres handlinger og speci kke tra krelaterede handlinger. Et studie indikerer, at
individer, som ikke vurderer visse handlinger som risikobetonede, i hgjere grad selv har
tendens til at udfgre disse handlinger. Det skal dog understreges, at denne sammenhaeng
ikke ngdvendigvis ger sig geeldende for alle typer adfeerd, herunder eksempelvis manglende
afstand til forankgrende eller spisning under kegrsel. (Baran et al., 2024b) Endvidere
fandt de Winter et al. (2025) lignende tendenser for lande, hvor folk oplevede ere
forseelser. Dette er bl.a., at bilister i Mexico City bevidst undgar gjenkontakt for at skabe

usikkerhed, nar de karer ind i en rundkersel. Studiets resultater viste, at mexicanske
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bilister havde en hgjere forekomst aikke-hastighedsrelaterede aggressive overtreedelser
sammenlignet med bilister fra de este andre lande. | hgjindkomstlande er gjenkontakt

ofte ikke ngdvendig, idet eksempelvis blinklys allerede giver den ngdvendige information.
Studiet konkluderede, at deres resultater kan have en betydning for forstaelsen af

stabiliteten i tra kadfaerd pa tveers af kulturer.

Baran et al. (2024a) fremheaever, at nogle af de mest almindelige risikofyldte og farli-
ge handlinger hos bilister er: aggressiv karsel, hastighedsovertraedelser, uhensigtsmeaessige
mangvrer, overtreedelse af tra kskilte og -signaler, manglende sikkerhedsafstand, pludse-
lige opbremsninger, sms'er under karsel, karsel med nedsatte psykomotoriske evner, m. .
Derudover er uhensigtsmaessig kerselsadfeerd pa vejen, herunder risikofyldt karsel, en vee-
sentlig arsag til tra kulykker. | den forbindelse fandt et andet studie en sammenhaeng
mellem aggressiv karsel, hastighedsovertreedelser og fejl i tra kken. Bilister, som udviste
aggressiv adfeerd, karte i gennemsnit ovérkm=t hurtigere end almene tra kanter. Der-
udover blev det pavist, at de var tilbgjelige til at bega over 2,5 ere fejl end de gvrige
bilister. (Su et al., 2023) Et studie fra Polen fandt, at dem som ikke kunne forudsige kon-
sekvenserne af deres handlinger, var signi kant mere tilbgjelige til at kare risikobetonet.

| den forbindelse fandt studiet ogsd, at folk som kgrte impulsivt, oftere karte risikabel.
Modsat var personlighedstreekkene empati og samvittighedsfuldhed generelt korrelerende
med lavere risikovillighed. (Baran et al., 2021) Endvidere viste et studie fra USA, at der
var sammenhang mellem at veere sensationssggende, impulsiv samt kedsomhed og farlig

karsel. (Dahlen et al., 2024)

Et andet studie fandt desuden en sammenhaeng mellem forventninger til andre tra kanters

kareevner og ens egen kgrsel. Personer, med lave forventninger til andre, har en
tendens til at kere darligere end dem med mere positive forventninger. Forskerne
papeger dog, at studiet havde en overrepraesentation af meend, hvilket kan have pavirket

resultaterne. (Neevestad et al., 2022)

Det er dog ikke kun andres forventninger til sine medtra kanter, som har betydning for
folks kegreadfeerd. Et studie fra Serbien undersggte e ekten af politiets tilstedeveerelse
pa vejvrede og farlig karsel ved at sammenligne Serbien og Nordkosovo. Serbien havde
aktiv politihandhaevelse, mens Nordkosovo enten helt manglede tra kovervagning eller
kun havde minimal polititiistedevaerelse. Derudover analyserede forskerne ogsa, hvordan

demogra ske faktorer relaterer sig til vrede under kersel og deres sammenhseng med

Mikkel R. Brogaard, Ste en L. Larsen & Victor A. Jepsen Side27 af 305



2. Litteraturstudie

risikabel og aggressiv karselsadfeerd. De konkluderede, at der var en hgjere tendens
til risikofyldt og aggressiv karselsadfeerd i omrader uden politiovervagning eller lav
polititiistedeveerelse. Denne konklusion indeholdt ogsa potentielle praktiske implikationer.
Resultaterne viste, at en gget polititilstedeveerelse kan veere en e ektiv strategi til
at reducere risikabel og aggressiv karsel. @get tra kovervagning kan muligvis bidrage
til at nedbringe sddanne kgrselsmanstre ved at styrke efterlevelsen af feerdselsreglerne.
Endvidere indikerede resultaterne, at politiets ressourcer med fordel kunne prioriteres til

handheevelse af feerdselsloven. (Stanojevi¢ et al., 2018)

Derudover var der teet sammenhaeng mellem fgreraggression og afvigende kegrselsadfeerd,
hvilket fremgik af Ozlem Ersan et al. (2020). | den forbindelse blev sammenhaengen
undersggt mellem forskellige faktorer og lande i Zhang & Chan (2016) og Shinar
(2017). Studierne viste, at kulturelle forskelle mellem lande kan medvirke til en bestemt
karselsadfeerd i det givne land. Herudover konkluderede Shinar (2017), at tra kmiljget
havde en e ekt pa udtrykket af aggression. Eksempelvis kan bilister i én kultur acceptere
frustration over tra kpropper uden at udvise aggression, mens tra kpropper i en anden

kultur kan gge aggressionen. (Ozlem Ersan et al., 2020)

Yderligere anerkendte forskerne i Stanojevi¢ et al. (2018), at uanset kvaliteten af
veje, karetgjer og andre objektive faktorer, afhsenger tra kafvikling i hgj grad af
forerens psykologiske og adfeerdsmeessige mgnstre. Individuelle reaktioner og indre
adfeerdsmekanismer spiller nemlig en afgarende rolle i handteringen af komplekse og
ofte stressende tra ksituationer. Vejvrede opstar typisk som resultat af bade ydre
omstaendigheder og personlige egenskaber, hvor faktorer som alder, venlighed, oplevet
anonymitet, tidspres, impulsivitet og aggressivitet har vist sig at haenge markant sammen

med forekomsten af vrede i tra kken. (Stanojevi¢ et al., 2018)

Et israelsk studie, som undersggte en frustration aggressionsmodel, fandt at modellen
var et e ektivt veerktgj til at forudsige, hvornar der ville forekomme aggressioner i
tra kken. Det blev f.eks. fundet, at korte gragntider kunne provokere frustrerede bilister til
aggressive handlinger, sdsom at benytte sig af hornet eller at kare over for rgdt. Derudover
fandt studiet, at der var betydelige forskelle mellem dataene fra Israel og USA, hvorfor
det konkluderes, at lokale normer pavirker aggression, hvilket kan have ind ydelse pa

forskellen mellem lande. (Shinar, 1998)
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2.4 Alkohols pavirkning af tra kkultur

De tra kkulturelle forskelle er varierende mellem forskellige lande. Dette geelder ogséa
ift. spirituskarsel, hvilket er blevet undersggt i et studie, som undersggte 18 europaeiske
lande. Studiet spurgte ind til borgernes holdninger vedr. tra ksikkerhed og arsager
til ulykker. Landene blev opdelt i wet cultures vest- og sydeuropeeiske lande odry
cultures, gst- og nordeuropaeiske land&Vet cultures er lande, som drikker mere moderate
meengder alkohol pa daglig basis. Derimod airy cultures lande, som drikker mere pa
enkelte dage, eksempelvis i weekenderne. De to grupperinger adskiller sig i deres svar,
hvor eksempelviswet cultures var betydeligt mere tilbgjelige til at have kert beruset,
hvor 36,5% af italienerne indremmede at have kart spirituskarsel den seneste maned,
mens kun0;4 % af polakkerne svarede lignende. Grupperingerne adskiller sig dog ogsa
pa nogle spagrgsmal, heriblandt frygten for at blive stra et for spirituskarsel. Naesten
alle franskmaend,94 % i undersggelsen frygtede at blive stra et for forseelsen, mens det
kun var halvdelen, 50,7 %, af italienerne der svarede lignende. Dette er ikke det eneste
omrade, hvor landene ikke ligner hinanden. Alkohol har ikke samme rolle ift. tra kdraebte

i de forskellige lande. Frankrig og Italien havde hhv30% og 2 % af tra kdraebte, hvor
spirituskarsel var involveret. Studiet stiller dog spargsmalstegn ved, om der forekommer
underrapportering i Italien. Der var generelt ikke en sammenhaeng mellem tra kdraebte

som konsekvens af alkoholindtag og grupperingerne af landene. (Schlembach et al., 2016)

Et polsk studie, som undersggte e ektiviteten af alkohollovgivningen i 24 EU-lande, fandt
derimod, at en reducering af staerk spiritus var en e ektiv made at undga draebte i
tra kken. Derudover paviste studiet desuden, at strengere lovgivning ogsa var en e ektiv
made at reducere maengden af tra kdraebte. Dog var mildere stra e bedre til at reducere

antallet af ulykker, som skete. (Kud?®a et al., 2023)
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2.5 Lovgivning og handheaevelse

| forbindelse med opretholdelsen af en tryg tra kkultur og TSK er det afggrende, at
lovgivning og handhaevelse bliver indrettet saledes, at de forventede kulturelle rammer og
normer bidrager til et mere tra ksikkert land. Betydningen af kulturelle normer kan dog
variere vaesentligt fra land til land, hvorfor det vil vaere relevant at undersgge forskellige

studier og deres erfaringer ifm. lovgivning og handhaevelse.

Et studie fra USA adspurgte 3.565 ikke repraesentative unge (16 til 18 ar) om deres stgtte
til strengere lovgivning ift. uopmaerksomhed i tra kken. Studiet fandt, at der blandt de
unge var en bred stgtte til forslag, som skulle forbedre tra ksikkerheden. Heriblandt var
der den stgrste opbakning til forslag om forbud mod at sms'e og lignende handlinger,
mens de kgrer, hvor naesten ni ud af ti&7 % af de adspurgte bakkede op. Der var
derimod mindre stgatte til direkte forbud mod brugen af mobiltelefoner under karsel, hvor
to ud af tre (66 %9 var for tiltaget. Det fgrste forbud omhandler kun laesning og skrivning
af tekstbeskeder pa telefonen, hvoraf det andet forbud omhandler al form for brug af
mobiltelefoner. Studiet foreslar, at dette kan skyldes, at risiciene ved brug af telefon
under karsel ikke er tilstraekkeligt kendt. (Pope et al., 2021) Ydermere beretter et studie
fra Belgien, at mennesker generelt har en tendens til at modsta andres beslutninger. Dette
er enten, hvis de tvivler pa relevansen af en regel, eller at det kreever, at de skal eendre

deres vaner. (den Berghe et al., 2020)

Et canadisk studie undersggte sammenhaengen mellem risikovilligheden blandt bilister
og deres stgatte til lovgivning vedr. tra ksikkerhed. Det blev i den forbindelse fundet,

at de mere risikovillige bilister var mindre tilbgjelige til at statte ny lovgivning for

tra ksikkerhed. Studiet spekulerer pa, at de risikovillige bilister ikke opfatter handlingerne
som farlige og derfor ikke mener, at myndighederne bgr lovgive imod det. Endvidere fandt
studiet, at farere, som mener risikabel karsel generelt er accepteret i samfundet, var mere
tilbgjelige til selv at have en hgjere risikovillighed. Dette omhandlede bl.a. karsel over
hastighedsgraensen, brug af sikkerhedssele og spirituskarsel samt overtreedelse af radt lys.
Herudover foreslar studiet nogle anbefalinger til at bekeempe denne risikovillighed. Dette
er eksempelvis tra ksikkerhedskampagner og o entlige oplysningsprogrammer for at gge
kendskabet til risiciene og konsekvenserne af farlig karselsadfeerd. Studiet anbefaler at

udnytte de sociale normers ind ydelse pa den personlige opfattelse af sikkerhed. Det er
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i form af, at sociale normer skal bruges til at skreemme eller udskamme den adfeerd, der
ikke gnskes. (Saeidi et al., 2024)

Et andet studie har undersggt virkningen af et strafpoint-system i Danmark (klip i
karekortet), hvor de fandt, at fgrere, der havde faet klip i karekortet, lavede faerre
lovovertreedelser, og at ere klip farte til en hgjere indsats i tra kken. Dertil blev det
observeret, at tilgivende lovgivning ogsa kan have en positiv pavirkning. Denne e ekt
kunne dog kun pavises de farste to ar efter klippet. Derudover fandt studiet, at betinget
fratagelse af karekortet virkede bade pa kort og lang sigt. Denne virkning virkede dog kun
pa det omrade, som fgreren blev stra et for, hvorfor et klip for at kare for hurtigt kun

ville pavirke, at personen kgrer mindre for hurtigt. (Abay & Kahsay, 2018)

Lovgivning vil dog ikke altid veere lgsningen, ifglge et studie fra Jordan, der undersggte
jordanernes forhold til TSK. Det blev eksempelvis fundet ved uddelingen af en bgde,
at kun 21% af de adspurgte mente, at der var en tra kmaessig arsag til deres bade.
Modsat mente en pluralitet, 35% af jordanerne, at politiets humgr var arsagen til, at
bilisten k en bgde. Derudover er naesten halvdelen af jordanerng5 % overbevist om, at

ind ydelsesrige borgere ikke bliver stra et for de samme lovovertraedelser som almindelige
borgere. Desuden undersggte studiet ogsa respondenternes holdning til risikabel adfeerd,
hvor 86 % mente, at bilister, som overtreeder fartgraensen, karer over for radt eller bruger
telefonen under karsel, var til stor risiko for de gvrige tra kanter. Derimod indrammede
samme respondenter, at hhv38 % 41 %og 41 % ofte eller naesten altid selv er skyldige i
farnaevnte overtraedelser. | den forbindelse observeres det tydeligt, at disse handlinger kun
opleves som farlige, nar det er de gvrige bilister, som udfarer handlingen. Dette bar ikke
vaere overraskende, nar det tages i betragtning, 86 %af de adspurgte mener, at de karer
bedre end gennemsnittet, mens kuid % mener, at de kagrer veerre end den gennemsnitlige
bilist. Det skal dog understreges, at der var mangler pa kvindelige respondenter i denne

undersggelse pga. religigse og kulturelle normer i Jordan. (Magableh et al., 2013)
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2.6 Ulykkesfaktorer

Af tidligere afsnit fremgar det, at der forekommer store forskelle i accepten af tra kadfeerd
mellem landene. Wohleber & Matthews (2016) fandt, at bilister som overvurderer deres
egne karselsferdigheder, er udsat for gget risiko ved bl.a. farlig adfeerd, distraktion,
alkoholindtag, m.m. Disse er forskellige faktorer, som kan medvirke til, at ulykker
sker. Disse kan opdeles i vejfaktorer, karetgjsfaktorer og tra kantfaktorer. Et studie fra
Kina fandt, at fgreren af et karetaj forarsagede stgrstedelen af de undersagte ulykker,
hvor 85 %af alle tra kulykkerne blev forarsaget af en karetagjsfgrer. Derudover undersggte
studiet ogsa en reekke faktorer ifm. tra ksikkerheden og fandt, at de tre mest kritiske
faktorer var vedr. fgreren, keretgjet og omgivelserne. Studiet fremheever desuden, at
faktoren: "fgreren” har en betydeligt stgrre ind ydelse end de andre parametre, idet en
dygtig keretgjsfarer kan undga eller reducere skaden ifm. de gvrige faktorer. Eksempelvis
var darlige karselsfaerdigheder skyld i over to-tredjedel&@ % af alle tra kulykkerne i den
kinesiske provins Hunan. Det blev fundet, at den starste forskel mellem de bedste og veerste
lande af de mest tra ksikre lande var, at lande med strengere lovgivning generelt havde
feerre tra kdraebte pr. person. | den forbindelse anbefaler studiet at skeerpe lovgivningen
for bl.a. promillegraensen, hastighedsgreensen i byer og boligomrader, sikkerhedssele- og
hjelmbrug m.m. Studiet anerkender dog, at der samtidig forekommer en tydelig korrelation

mellem tra ksikkerhed og hgjindkomstlande. (Xu et al., 2024)

Maghelal et al. (2025) har undersggt forholdet mellem De Forenede Arabiske Emiraters
(UAE) licenspolitik og tra kforseelser i Abu Dhabi. Studiet har fundet frem til,

at udenlandske bilister fra gstlige lande havde lavere forekomst af tra kforseelser,
hvilket muligvis hang sammen med kulturelle forskelle. Derudover havde indkomst,
husstandsstgrrelse og uddannelse korrelation med tra kforseelser, samt irritable bilister
har en markant hgjere forekomst af forseelser. Yderligere forveerres tra kulykker i UAE
af befolkningens sproglige og kulturelle forskelle samt mangfoldighed i kareerfaringer
(venstresidet og hgjresidet karsel). Desuden pavirkede forskellig karsels- og socio-kulturel
adfeerd vejbrugerens adfeerd markant, og der er komplekse sammenhaenge mellem

tra kovertreedelser og sociodemogra ske faktorer.
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3 Problemstilling

Viden fra indledningen og litteraturstudiet har veeret med til at skabe en undren om,
hvorvidt der er forskelle mellem de danske regioner ifm. tra kkultur og tra kanternes
adfeerd. Dette har yderligere fremkaldt nysgerrighed om de underliggende arsager inden

for disse omrader. P& den baggrund undersgges falgende problemformulering:

Hvilke regionale forskelle er der i tra kkulturen og -adfeerden i
de danske regioner?

Problemformuleringen undersgges med kvantitative og kvalitative metoder. Projektet
afgreenses til malgruppen"Unge", som er borgere mellem 18 og 30 ar, der er
under uddannelse. Malgruppens holdninger og oplevelser vil blive undersggt via en
spgrgeskemaundersggelse og semi-strukturerede interviews. Endvidere afgraenses projektet
til at undersgge feerdselsovertraedelser og ulykker, hvoraf disse undersgges gennem

politiregistrerede ulykker i Danmark. Projektet afgraenses med fglgende underspargsmal:

A

Hvor store er de regionale forskelle mellem ulykkesomfang og -typer samt

sammenhangen mellem ulykkerne og tra kkultur?

Hvilken rolle spiller sociale normer og bilisterens personlighed ift. risikobetonet

karsel og tra kforseelser?

Hvilken sammenhaeng er der mellem tra kkultur og individets rolle i

tra ksikkerheden?
Hvilke problematikker mener danske bilister, at der er i tra kkulturen?

Hvordan adskiller opfattelsen af egen karsel sig fra vurderingen af ens medtra kan-

ters karsel?

Igennem indledning (afsnit 1) og litteraturstudiet (afsnit 2) blev pavirket karsel af medicin
og/eller narkotika samt sikkerhedsselebrug undersggt. | den forbindelse blev det fundet, at
der ikke forekommer generelle problemer med disse i Danmark, hvorfor kandidatspecialet

afgreenses fra disse lovovertreedelser.
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4 Metodisk tilgang

For at kunne besvare problemformuleringen er der udvalgt falgende metodéteraturstu-

die, deskriptiv statistik, surveyogsemi-strukturerede interviewsLitteraturstudiet indsam-
lede viden fra videnskabelige artikler og lignende dokumentation fra udenlandske kilder,
sasom peer-reviewed artikler og rapporter (Alan Bryman, 2016). Surveyen skal give viden
om, hvor de kulturelle forskelle er i tra kken for de forskellige danske regioner. Denne skal
bruges til at undersgge og forklare eventuelle regionale kulturelle forskelle. (Frederiksen
et al., 2017) Desuden veelges metodesemi-strukturerede interviewsidet metoden kan
uddybe arsagerne til resultaterne i spargeskemaerne (Aarhus Universitet, N.A.b). Den de-
skriptive statistik har dermed til formal at formidle, undersgge og beskrive de holdninger
0g synspunkter, som respondenterne har til tra kkultur, tra kanternes adfeerd, risikabel
karsel og vejvrede (Aarhus Universitet, N.A.a). Derudover anvendes den deskriptive sta-
tistik ogsa til at beskrive politiregistrerede personbilsulykker i perioden 2014 til 2024,

hvilket skal skabe grundlag for de forventede resultater i surveyen og interviewene.

4.1 Litteraturstudie

Litteraturstudiet er benyttet som en foranalyse til kandidatspecialet, hvilket fremgar af
afsnit 2 pa side 21. Viden er opnaet igennem sggning af databaser, hvor der er valgt
forskellige primaere- og sekundaere nggleord til at indsnaevre sggningen og derved frasortere
irrelevante artikler i databaserne. De primaere nggleord fastleegger, hvad artiklerne
omhandler, og de sekundeere nggleord benyttes til at nde bestemte undersggelser om
et givent emne. Dertil bliver sggeresultaterne praeciseret, idet der ogsa bliver anvendt

Boolske operatorer sasomAND, OR og anfarselstegn (* "), da det kan udvide eller
indsneevre sggekriterierne. Alle sekundeaere nggleord er kombineret med primeere nggleord.
Et eksempel pa dette er: "Trac Culture* AND "Behavirours*OR "Risk-averse*". |
eksemplet er der ogsa anvendt trunkering (angivet med *) for, at nggleordets grammatiske
endelse ikke begraenser sggeresultaterne. Alle de anvendte primeere- og sekundaere nggleord

fremgar af tabel 4.1. (Alan Bryman, 2016)
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Tabel 4.1. De primaere og sekundeere nggleord, der er anvendt i forskellige kombinationer i
litteraturstudiet.

Engelsk Dansk

Tra c culture Tra kkultur

Tra c safety and Road safety Tra ksikkerhed

Primaer sggeord |Drivers behaviour Bilist adfeerd

Tra ¢ safety culture Tra ksikkerheds-

and Road safety culture kultur

Risk perception Risikoopfattelse

Risk-averse Risikovillig
Sekundzer sggeord Charact_eristic Karakteristika

Perception Opfattelse

Behaviour Adfeerd

E ect E ekt

Social norms Sociale normer

| forbindelse med udveelgelsen af litteraturen til studiet, blev artiklernes titel, abstrakt
og/eller konklusion skimmet. Hvis artiklen virkede relevant, blev yderligere dele af
artiklen skimmet. Dette var eksempelvis artiklens analyse, litteraturstudie eller diskussion.
Skimningen af artiklerne bidrog med nye artikler, emner og nggleord. Derfor blev der ogsa
anvendt snowball-metoden igennem litteraturstudiet, som eksempelvis har bidraget med
viden om de nitioner af TSK og tra ksikkerhedsfaktorer. Litteraturstudiet endte med 44

kilder, som blev gennemlaest og inkluderet i dette kandidatspeciale. (Alan Bryman, 2016)

4.2 Deskriptiv statistik af personbilsulykker

Igennem analysen vil der blive analyseret pa personbilsulykker, som er registreret af
politiet i perioden 2014 til 2024. Den ti-arige periode blev valgt, idet en fem-arig periode
ville veere betydeligt pavirket af corona-pandemien. For at foretage denne analyse skal
der anvendes deskriptiv statistik. Den deskriptive statistik skal veere med til at forklare

de forventede tra kale, adfeerdsmaessige og kulturelle forskelle mellem regionerne ift. den
tra kadfeerd, der kan medfare ulykker. Dette skal give en indikation af, hvilke holdninger

og synspunkter som kan forventes af besvarelserne i spgrgeskemaundersggelsen. Desuden
skal den deskriptive statistik af personbilsulykker veere med til at danne grundlag for,

hvilke forskelle der kan be nde sig mellem regioner.
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4.3 Survey

Projektets spgrgeskemaundersggelse er baseret pa survey-metoden, som har til formal
at lave deskriptive undersggelser. | projektet er det valgt at anvende internetbaserede
interviews, da denne interviewtype ger det nemmere at distribuere skemaet pa
tveers af landets universiteter og @vrige videregdende uddannelser. Desuden ggr denne

interviewtype det nemmere at na ud til ere respondenter, idet:

Projektgruppen ikke skal uddele spargeskemaet fysisk pa uddannelsesinstitutioner-
ne, hvilket kraever for mange ressourcer til koordination, planlaegning og tidsforbrug.
- F.eks. tiden brugt pa at uddele af QR-koder, udprint og klipning af QR-koder,

m.m.

Det er ikke muligt at nd at uddele QR-koder til alle studerende pa universiteterne,
pga. projektgruppens starrelse ift. meengden af mulige respondenter.
- F.eks. nar projektgruppen vil give en QR-kode til en respondent, kan tre andre

potentielle respondenter ga forbi uden at modtage en QR-kode

Derudover giver survey-metoden ogsa en kvantitativ viden og et overblik over de forskellige
former for adfeerd, holdninger, normer m.m. pa tveers af de danske regioner. Metoden
giver dermed mulighed for at undersgge forskelle mellem de kulturelle og tra kale
normer, der ligger til grund for tra kkulturen i de pageeldende regioner. Desuden giver et
internetbaseret spgrgeskema mulighed for, at respondenterne kan besvare spgrgsmalene,
nar de har tid og i deres eget tempo. (Frederiksen et al., 2017) Dette skyldes bl.a., at
der ikke er nogen tidsbegraensning, og respondenterne kan fralsegge sig spgrgeskemaet og

besvare det senere.
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4.3.1 Opbygning af spgrgeskemaet
Spargeskemaet er opbygget og udarbejdet i Rambglls analyseveerktgj. SurveyXact. Dette
analyseveerktgj gar det muligt at indsamle og behandle dataene fra spgrgeskemaet. Sam-

mensaetningen og opbygningen af spgrgeskemaet er gjort efter falgende fremgangsmade:

A

Fastleeggelse af population og design af stikprave

A

Udarbejdelse af spgrgeskema
" Datakontrol og fejlretning
Indsamling af data
Databehandling

(Frederiksen et al., 2017)

Fastleeggelse af population og design af stikprave

| projektet er der valgt, at undersgge fem stikprgver fra populationerne for at kunne
drage generelle konklusioner pa tveers af disse. Populationerne er de fem danske regioner,
og stikprgverne er maengden af respondenterne fra hver region for at kunne drage
konklusioner af populationerne. Formalet er, at kunne beskrive forskelle og ligheder
mellem tra kkulturer og -normer pa tveers af regionerne hos de unge (18 til 30 &r).
Det er blandt andet deres synspunkter, opfattelser og opmeaerksomheder i tra kken.
Populationen omfatter alle unge mellem 18 og 30 ar for hver af de fem danske regioner.
Den repreesentative stikprgve for populationerne er beregnet til at ligge mellem 383
og 384 respondenter, og beregningerne fremgar af tabel A.1 i bilag A.1 pa side 119.
For at opna denne meaengde af respondenter er spgrgeskemaet uddelt pa tvaers af alle
videregdende uddannelser i Danmark. Det er dog ikke alle institutter, der har valgt
at uddele spgrgeskemaet, da de har é€nej tak politik”", eller uddannelsesinstitutterne
ikke vidste, hvem de skulle videresende projektgruppen til. Dette skyldes bl.a. pga. en
centralisering af administrationen. Desuden er det ikke alle respondenter, der har valgt at

besvare spgrgeskemaet, da det er frivilligt at besvare.

Udarbejdelse af spagrgeskema

Ved udarbejdelsen af spgrgeskemaet er der taget hgjde for, hvor lang tid det tager for
respondenterne at gennemfare besvarelsen. Projektgruppen har besluttet, at den gennem-
snitlige besvarelsestid maksimalt skal veere 12 minutter, og at mind&5 % af respon-

denterne skal kunne gennemfgre spgrgeskemaet pa 15 minutter eller derunder. Denne
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beslutning er tru et pa baggrund af anbefalinger fra bogeriSurvey", som angiver, at et
spgrgeskema maksimalt bgr tage 15 minutter for almindelige respondenter (Frederiksen
et al., 2017). Derfor er der blevet udarbejdet 45 spgrgsmal. Den korteste rute igennem
spargeskemaet for respondenter med karekort er 24, og den leengste er 43 spgrgsmal. Dem
uden kerekort vil altid fa 20 spgrgsmal. Dette skyldes, at ere af spgrgsmalene har valg-
muligheder, som kan reducere antallet af spgrgsmal. Opbygningen af spgrgeskemaerne

fremgar af gur 4.1.

Figur 4.1. lllustration af spgrgeskemaets opbygning. De stiplede pile ikke obligatoriske ruter.
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| starten af spgrgeskemaet introduceres respondenterne til spgrgeskemaet igennem en
beskrivelse. | introduktionen bliver respondenterne informeret om, at deres besvarelse er
anonym og kun bliver brugt til forskning. Yderligere bliver de ogsa informeret om, hvem
der har udarbejdet spgrgeskemaet, og hvor lang tid det tager at besvare. Derefter bliver
respondenterne spurgt ind til deres ken, alder, karekort samt hvilken by og region de bor

i. Respondenterne bliver herefter opdelt efter, om de har karekort eller ej. Respondenterne
med karekort bliver spurgt om, hvor lang tid de har haft kerekort, og hvor ofte de er farer.
Alle respondenter bliver herefter spurgt ind til indsatsomrader (hastighedsoverskridelser,
spirituskarsel, m.m.) og hvilket indsatsomrade som de synes er mest relevant. Derefter
bliver respondenterne med karekort spurgt ind til oplevelser med neerulykker, ulykker
og deres tra kforseelser, samt hvordan disse pavirker deres karsel. Respondenterne uden
karekort kan ikke beskrive disse forhold, da de ikke har veeret farer i tra kken, hvorfor
de ikke skal besvare disse spgrgsmal. Et eksempel pa dette er spgrgsmalet om, hvordan
bestemte hzendelser og overtreedelser pavirker dem som bilist og deres karselsadfaerd i
tra kken. Derefter bliver respondenterne med karekort spurgt ind til hyppigheden af
forsigtighed og risikovillighed i tra kken. Efter dette bliver alle respondenterne spurgt

ind til, hvilke af de forskellige parametre, som de mener, er aggressive i tra kken.
Derudover bliver respondenterne med karekort spurgt ind til, hvordan det pavirker deres
karsel. Dette er bl.a. ift., hvis andre kgrer aggressivt eller langsomt, og hvordan det
vil pavirke respondentens kgrsel. Efterfalgende bliver alle respondenterne spurgt ind til,
hvilke lovovertreedelser de har observeret andre tra kanter foretage sig i tra kken, og
hyppigheden af dem. Derefter skal respondenterne besvare en likert skala ift., hvor enige
de er i forskellige generelle udsagn indenfor tra kkultur. Likert skalaen indeholder bl.a.
brud pa feerdselsloven og vurdering, om en bilist er i stand til at kare. Afslutningsvis far
respondenterne en afrundende tekst, hvor de bliver spurgt, om de har lyst til at deltage i

et interview ved at opgive deres mail.

Igennem spgrgeskemaet er der ere typer af spgrgsmal. Nogle af spgrgsmalene er
der mulighed for at afkrydse ere svarmuligheder, hvorimod der kun kan veelges én

svarmulighed ved andre spargsmal, jf. gur 4.2 og 4.3.
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Figur 4.2. Speargsmal med kun én afkrydsningsmulighed.

Figur 4.3. Spergsmal med ere afkrydsningsmuligheder.

Desuden kan respondenterne ogsa uddybe deres svar i en tekstboks i det efterfglgende
spegrgsmal, hvilket kan anvendes til at undersgge tendenser ved tra kforseelserne, -
kulturen og de tra kale normer. Denne viden skal bruges til at forsta respondenternes

re eksioner og holdninger til faerdselsloven og tra kken. For at opnd en mere nuanceret
forstaelse af, hvordan respondenterne reagerer pa andres karsel i tra kken, udarbejdes
der en interviewguide til ere semi-strukturerede interview. | interviewguiden opstilles der
forskellige scenarier, der stemmer overens med besvarelserne i spgrgeskemaet. Udveelgelsen

af scenarierne, interviewpersonerne og -processen Vil blive beskrevet i afsnit 4.4 pa side 44.
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Datakontrol og fejlretning

Spargeskemaet er blevet pilottestet to gange for at sikre, at den gennemsnitlige
besvarelsestid ikke tog laengere end 12 minutter, og der ikke var misforstaelser i
spgrgeskemaet. Den fgrste pilottest var med projektgruppens familiemedlemmer og
venner for at undersgge, om de forstod spgrgsmalene, mangel pa svarmuligheder og
maengden af spargsmal. Den farste pilottest fremhaevede falgende generelle kommentar

til spgrgeskemaet:

Testpersonerne uden karekort k ungdvendige spgrgsmal om deres egen kgrsel
Starstedelen af testpersonerne fglte, at spgrgeskemaet var for langt
Respondenterne svarede ens pa de uddybende besvarelser for spargsmalet om, hvad

politiet skal fokusere pa

Kommentarerne fra forste pilottest medfgrte, at spgrgeskemaet blev forkortet, og
forlgbet for respondenterne uden karekort blev aendret. Andringerne, rettelserne og
kommentarerne fra ferste pilottest fremgar af bilag A.2 pa side 120. Kommentaren om, at
spgrgeskemaet fales for langt, er ogsa blevet undersggt ved at beregne den gennemsnitlige
svartid baseret pa de gennemfarte besvarelser. Gennemsnitstiden 2amin og 4 sekfor

de 12 gennemfgrte besvarelser. Dette kan muligvis skyldes, at testpersonerne har veeret
nadt til at overveje deres holdninger til visse spgrgsmal og samtidig re ektere over deres

besvarelser, hvilket kan observeres i falgende besvarelser:

Spergsmal: Hvorfor skal politiet fokusere pa pavirkningen af alkohol, sto er og
medicin i forbindelse med kgrsel i tra kken?
- Besvarelse: "Fordi det er en ting som mange unge og gamle generationer gar
overalt i landet, dog er det meget normalt at gare i Nordjylland og ikke mange

bliver taget for det" - Testperson 1

Spargsmal: Vil du beskrive, hvordan neerulykken pavirker din kersel?
- Besvarelse: "Jeg er utryg ved at kgre i storbyernes centrum, da mange
opbremser hardt, ikke orientere sig godt og kegrer meget teet pa personen foran
dem ift. hvad de ma. Dette sker bade i myldretiden og udenfor myldretiden, da

jeg har oplevet det mest udenfor myldretiden i Aalborg iseer” - Testperson 2
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Spargsmal: Hvorfor kgrer du mere aggressivt, nar andre karer aggressivt?

- Besvarelse: "Jeg vil mene at der kommer an pa hvad de andre billister gar
jeg, kan hurtig blive bange og nervgs for hvad de ggr mere end aggressivt. Dog
hvis de raber, skriver, fragter med armene osv. kan jeg godt nde pa at lgfte
ene hand for at vise jeg ikke forstar hvad deres problem er. [...] jeg bliver hurtig

irriteret nar der er noget i tra kken [...] " - Testperson 3

Den hgje gennemsnitlige besvarelsestid for spgrgeskemaet medferte, at nogle af
spgrgsmalene blev fiernet eller omformuleret for at gare det lettere at forsta og hurtigere
at besvare. Spargsmalene om, hvorvidt testpersonerne ville reagere uhensigtsmeessigt eller
aggressivt, hvis andre karte aggressivt eller langsomt, blev omformuleret til at fokusere
pa, hvordan det pavirkede dem. Dette skyldtes, at testpersonerne ikke opfattede deres
egen karsel som aggressiv, men var mere preeget af irritation og utdlmodighed. Yderligere
blev nogle spgrgsmal fiernet pga. testpersonernes besvarelser var ensformige pga. ere
spargsmal mindede om hinanden. Dette var f.eks. fordi spgrgsmalene var darligt formuleret
eller nemt kunne forveksles med @vrige spargsmal. Derudover havde ere af spgrgsmalene
ikke relevans, og der var allerede opnaet viden inden for emnerne igennem indledningen,

litteraturstudiet eller gvrige spargsmal.

| den anden pilottest blev det opdaterede spgrgeskema tilsendt til anden semester pa
bacheloruddannelsen!Byggeri og Anleeg"pa Aalborg Universitet. Den anden pilottest
havde til formdl at undersgge, hvornar testpersonerne frafalder spgrgeskemaet, og om
rettelserne af farste udkast af spgrgeskemaet virkede som forventet. Testen viste, at der var
fem gennemfgrte- og re frafaldende besvarelser, hvortil testpersonernes gennemsnitlige
besvarelsestid er ca. 9 minutter og 43 sekunder, & % af testpersonerne besvarede
spgrgeskemaet inden for ca. 14 minutter og 44 sekunder eller mindre, hvilket fremgar af
gur A.1 i bilag A.3 pa side 124. Pa grund af det begreensede antal besvarelser var det
ikke muligt at fastsla, hvornar testpersonerne frafaldt anden test af spgrgeskemaet, og om
spegrgeskemaet var for langt. Maengden af frafaldne testpersoner var begreenset, hvorfor
en enkelt testperson ville udgere et frafald p@5 % af alle respondenter. Endvidere vil
det lave antal deltagere i pilottesten betyde, at der er en risiko for, at frafaldene ikke
er repraesentative for, hvornar respondenterne reelt ville frafalde. Derudover kunne det
observeres, at rettelserne reducerede mulige misforstaelser blandt testpersonerne. Det var

dog ikke muligt at vurdere e ekten blandt personerne uden kgrekort, da ingen af de
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deltagende testpersoner var uden kgrekort, jf. bilag A.3 pa side 124.

Indsamling af data

| forbindelse med distributionen af spgrgeskemaet blev der taget kontakt til forskellige
universiteter og andre videregdende uddannelser i Danmark. Disse blev valgt baseret
pa den gnskede malgruppe pa 18 til 30 ar, idet universiteterne er et samlingspunkt for
denne gruppe. Der blev ringet ud til de forskellige institutter for at nde ud af, hvordan
spargeskemaet bedst distribueres blandt de studerende. Denne fremgangsmade blev valgt,
da der ville veere risiko for, at en mail ville ende i en spammappe. Derimod var et opkald
direkte til institutternes studiesekreteer eller administration mere personligt. Derudover
medvirkede opkaldene ogsa til, at projektgruppen modtog en personlig mail til f.eks.
en studiesekreteer, som kunne videresende spgrgeskemaet til de studerende. Yderligere
medvirkede telefonsamtalerne til, at projektgruppen k forskellige facebookgrupper, som

spgrgeskemaet kunne deles pa.

Mailene og opslagene pa facebookgrupper indholdte en kort praesentation af spargeske-
maet med et link og en QR-kode til spargeskemaet, hvilket fremgar af bilag A.3.2 pa
side 126. | mailen blev der bl.a. lagt veegt pa, at dataene skulle bruges til et kandidat-
speciale for bade at give forespargslen legitimitet og for at understrege vigtigheden af
projektet. Korrespondancen med universiteterne havde ogsa ind ydelse pa selve sparge-
skemaundersggelsen. Det blev eksempelvis papeget af et af institutterne, at ikke alle deres
studerende i Danmark forstar dansk, hvorfor mailen og spgrgeskemaet ogsa blev oversat
til engelsk. Derudover blev det ogsa foreslaet, af medarbejderne fra Aarhus Universitet, at
fa andre studerende pa Aarhus Universitet til at dele det internt, da Aarhus Universitet

ikke ville sende det ud via en medarbejders mail.

Databehandling

Den indsamlede data blev behandlet i Excel, hvor dataene blev analyseret og grupperet ud
fra regioner. P4 baggrund af den hgje gennemfgrelsesraté ¢9 har projektgruppen kun
valgt at fokusere pa de gennemfgrte besvarelser. Dette valg er tru et pga. ere arsager. En
af arsagerne er, at de gennemfarte besvarelser er ngdvendige for at udarbejde en komplet
analyse af tra kkultur, tra kanternes adfaerd og normer pa tra kulykkerne i Danmark.
Derudover kan de frafaldne besvarelser lede til upreecise resultater. (Frederiksen et al.,
2017)
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Overordnet vil der blive anvendt deskriptiv statistik til at visualisere og preesentere
respondenternes besvarelser. Spgrgsmalene med de uddybende svar blev anvendt til at
foretage en tendensanalyse for at skabe et overblik over de forskellige synspunkter og
holdninger ved de regionale forskelle. Tendensanalysen er foretaget ved at gennemlaese
de uddybende besvarelser for at nde gentagende ord blandt besvarelserne vha.
ordsggningsveerktgjet i Excel. De gentagende ord har veeret fundament for at fremhaeve de
mest omtalte pointer fra hver region. Desuden vil citater fra respondenternes besvarelser

blive anvendt igennem analysen for at fremhaeve og forklare resultaterne.

4.4 Semi-struktureret interview

| spgrgeskemaet k respondenterne mulighed for at oplyse deres mail og senere deltage
i et opfglgende interview. Interviewet skulle spgrge ind til respondentens aggressivitet,
risikovillighed, risikoblindhed, tra kadfeerd og -normer. Interviewene blev afholdt som
semi-strukturerede interview, hvilket gav deltagerne og interviewerne mulighed for at

afvige fra interviewguiden ved at:

Uddybe deres besvarelser

Stille uddybende spgrgsmal om scenariet

Give eksempler eller dele oplevelser pa lignende haendelser
Afvise svar eller stille spargsmalstegn ved scenariet

(Alan Bryman, 2016)

Derudover fastholdte denne metode interviewguiden, hvilket medferte, at interviewperso-
nerne blev stillet nogle ensartede spargsmal i en bestemt raekkefalge. Dette opstillede nogle
faste retningslinjer, hvilket muliggjorde, at interviewene kunne sammenholdes og analy-
seres pa tveers af besvarelserne fra bade interviewene og spgrgeskemaet. (Alan Bryman,

2016) Den endelige interviewguide fremgar af afsnit C.2 i bilag C pa side 153.

Yderligere blev interviewene afholdt face-to-face, via Microsoft Teams, hvilket blev
vurderet vigtigt pa baggrund af felsomheden af interviewemnerne. Nogle af de
interviewede kunne risikere at fgle, at scenarierne kunne virke tabubelagte eller
kriminalisere dem. Dette kunne medfgre, at interviewpersonerne ikke gnskede at
besvare (Kvale & Brinkmann, 2015). Udfarelsesformen medvirkede til, at deltagerne kunne

veere mere engagerede og oprigtige i deres besvarelser end et spgrgeskema, telefoninterview
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eller lignende (Kvale & Brinkmann, 2015). Formen gav ogsa projektgruppen muligheden
for at kunne observere interviewpersonernes kropssprog, da begge parter havde kameraet
teendt. Dette skulle medvirke til at fremhaeve deres reaktion pa scenarierne. Et eksempel
pa dette var, at nogle af interviewpersonerne begyndte at faegte med armene, og tonelejet

gendrede sig.

4.4.1 Datakontrol og fejlretning

Under udarbejdelsen af interviewguiden og scenarierne blev der gennemfgrt ere
interviewtest for at sikre, at der ikke opstod misforstaelser, samt at de enkelte scenarier
var relevante. Testen blev udfgrt med deltagelse af projektgruppens familiemedlemmer og
venner for at afprave, om beskrivelserne af scenarierne, spargsmalene og interviewguiden

skulle korrigeres. Resultater fra testene fremgar af afsnit C.1 i bilag C pa side 153.

De endelige interviewscenarier blev udformet med udgangspunkt i de uddybende svar
fra spgrgeskemaundersggelsen samt resultaterne fra interviewtesten. Oprindeligt blev
der udarbejdet 11 forskellige scenarier, som blev sammensat pga. besvarelserne i
spgrgeskemaet. Dette skulle sikre samhgrighed mellem besvarelserne af interviewene og
spargeskemaet. Formalet med testen var at observere, hvordan testpersonerne reagerede
pa bade spgrgsmalene og scenarierne. Det gav indsigt i deres adfeerd og reaktioner i
forskellige keresituationer. | den forbindelse blev der foretaget fem forsggsinterview, hvoraf
disse tog omtrent en time at gennemfgre. Dette blev vurderet som veerende for langt,
hvorfor det blev valgt at reducere antallet af scenarier fra 11 til 5. Dette skulle medvirke

til, at interviewene skulle tage ca. 30 minutter.

4.4.2 Interviewpersoner og dataindsamling

| forbindelse med udveelgelsen af interviewpersonerne blev respondenternes besvarelser
gennemgaet for at sikre, at variationerne mellem interviewpersonerne minimeres. Dette
kan bl.a. veere, om og hvor lsenge respondenterne har haft karekort samt oplevelser af
ulykker og neerulykker. Dette betyder, at disse parametre ville f& minimal betydning for
respondenternes svar. Det vil medvirke til, at kultur vil veere en af de starste faktorer for
interviewpersonerne, hvis der er stgrre variation mellem regionerne. (den Berghe et al.,
2020) | tilfeelde af at variationerne mellem interviewpersonerne ikke kunne minimeres,

ville projektgruppen veere kritisk over for interviewpersonernes besvarelser. Kritikken
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indebeaerer, at interviewpersonernes besvarelser ikke ngdvendigvis tager hgjde for, hvor
lzenge personerne har haft karekort, eller om de tidligere har veeret involveret i ulykker eller
neerulykker. Disse forhold kan have en vaesentlig ind ydelse pa deres adfeerd og vurderinger
i tra kken pga. traumer m.m. Dette kunne f.eks. veere, hvis interviewpersonen ikke havde
karekort. Der var seks interviewpersoner, som ville deltage i face-to-face interviewene,
og af disse var der mellem en og to personer for hver region, med undtagelse af Region
Hovedstaden. Hver interviewperson k mulighed for at veelge en dag og et klokkeslaet, som
passede dem. Desuden blev interviewene optaget og transskriberet. De transskriberede
interviews fremgar af bilag E pa side 173. Interviewpersonerne, der er udvalgt, og deres

interviewlaengde fremgar af tabel 4.2

Tabel 4.2. Beskrivelse af interviewpersonerne i form af hvornar interview blev afholdt,
interviewtiden og nummereringen.

Region |Interviewperson Besiddelse af karekortDiverse

' i Dato: 9/04-2025,
Nordjylland NJ.1 Har ikke karekort Leenade: 48 min
idtj Dato: 9/04-2025,
Midtjylland MJ.1 Har kerekort Lemde: 45 min
SD.1 Har karekort Eaaetr?:de- 5131/2?;2025,
Syddanmark gde:

Dato: 28/05-2025,
Leengde: 46 min

Dato: 22/04-2025,
Leengde: 1 time 3 min

SD.2 Har karekort

SL.1 Har karekort
Sjeelland

Dato: 22/04-2025,

SL.2 Har karekort Lzengde: 50 min
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5 Analyse af personbilsulykker

For at besvare problemformuleringen analyseres de politiregistrerede personbilsulykker
for perioden 2014 til 2024. Formalet er at bekraefte eventuelle tra kale, adfeerdsmaessige
og kulturelle forskelle mellem regionerne ift. den tra kadfeerd, der kan medfare ulykker.
Analysen fokuserer derfor pa de adfaerdsmaessige arsager bag personbilsulykker og
undersgger, om der er ensartethed eller variation mellem regionerne. Resultaterne af
analysen vil sammenlignes med besvarelser fra spgrgeskemaet og interviewene til at drage
konklusion pa tveers af alle datakilderne. Dette vil bidrage til en overordnet forstaelse af

de forskellige regioners tra kkultur og -adfeerd blandt unge.

5.1 Antal ulykker i regionerne

For at forklare de tra kale, adfeerdsmaessige og kulturelle forskelle mellem de danske
regioner, er det relevant at undersgge, om visse regioner har en hgjere forekomst af ulykker.
Desuden skal det ogsa undersgges, hvilke parametre der pavirker ulykkesomfanget, sdsom

kansfordeling, befolkningssammenseaetning, geogra ske forhold m.m.

De politiregistrerede personbilsulykker viste, at meengden af ulykker er jeevnt fordelt
mellem regionerne, hvilket er mellen22 %til 27 % Dette er med undtagelsen af Region
Nordjylland og Region Sjeelland, hvor der kun forekom omtrent hhvd % og 18 % af alle
danske ulykker for perioden 2014 til 2024. Fordelingen af personbilsulykker pa tveers af
regionerne er fremhaevet i tabel D.3 i bilag D.2 pa side 161. Denne tendens kan ikke
observeres, nar der undersgges antallet af ulykker pr. 10.000 indbyggere for hver region. |
Region Sjeelland og Region Syddanmark var der markant ere personbilsulykker pr. 10.000
indbyggere, hvor de gennemsnitligt havde hhv. 41,95 og 41,62 ulykker i perioden, hvilket
fremgar af tabel D.5 i bilag D.2 pa side 161. Desuden er udviklingen i personbilsulykker
ogsa undersggt, hvor der generelt forekommer en stigning i de farste par ar og derefter et

fald, hvilket er illustreret pa gur 5.1.
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5. Analyse af personbilsulykker

Figur 5.1. Udvikling i antallet personbilsulykker pr. 10.000 indbyggere pa tveers af regionerne.

Af guren fremgar det, at Region Nordjylland og Region Syddanmark har haft et lign.
antal ulykker fra 2014 til 2024, hvor antallet er stort set usendret mellem start- og slutaret.
Denne udvikling er dog ikke identisk pa tvaers af regionerne, selvom der kan observeres ere
feellestreek mellem dem. Feellestreekkene er, at der sker en stigning i antallet af ulykker,
hvorefter der sker et fald til samme niveau af ulykker for regionen i 2014. Dette er dog ikke
geeldende for Region Midtjylland, Region Sjeelland og Region Hovedstaden, hvor der hhv.
er sket en stigning pal041 % 27,29 %o0g 20,05 %fra 2014 til 2024, hvilket er fremhaevet
pa gur D.1i bilag D.2 pa side 161.

Pa baggrund af foregaende tendenser og udvikling kunne det observeres, at der er
variationer i maengden af personbilsulykker, som forekommer mellem regionerne. Derfor vil
det veere relevant at undersgge, hvem der er involveret i personbilsulykkerne ift. deres alder

og ken. Desuden undersgges der, om fgrerdemogra varierer mellem de danske regioner.

5.2 Fgrerdemogra i ulykkerne

Nar kanssammensaetningen af ulykkerne undersgges gennem perioden 2014 til 2024, kunne
det observeres, at omtrents5 % af de involverede i ulykkerne var maend. Dette var en
tendens, der var stabil over arraekken, hvilket fremgar af gur D.3 og tabel D.8 i bilag D.2.1

pa side 164. Denne observation er ligeledes geeldende pa tveers af de danske regioner, hvor
andelen af meaend ligger mellers4;74 % og 56,05 % for alle omrader. Det samme gjorde

sig geeldende for kvinder, da de svarede til ca. en tredjedel. Det bgr dog medtages, at
mellem 11,52 % og 14,05 % af ulykkerne ikke k rapporteret et kgn. Desuden blev det

undersggt, hvorfor disse ikke var registreret. Det blev observeret, at de este tilfeelde
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med ikke-registrerede kan skyldtes, at personerne var ygtet fra eller ikke var til stede pa
ulykkesstedet, hvilket udgjorde en tredjedel af disse ulykker. | andre tilfeelde var der tale
om ekstrauheld, som udgjordd.0 % Denne ulykkestype betyder, at politiet har vurderet,

at det ikke var relevant at registrere kannet pga. ubetydelige materielle skader eller ingen
grove overtraedelser af loven. | forleengelse af farerdemogra en af ulykkerne er det ogsa
interessant at undersgge de ulykkesramtes aldersgrupper, da det skal veere med til at
fastleegge aldersgraensen i spgrgeskemaet. Alderen for de ulykkesramte er fremhaevet pa

gur 5.2.

Figur 5.2. Procentandel af forskellige aldersgrupperinger fordelt pa region.

Figur 5.2 fremhaever, at den yngste aldersgruppe, 18 til 25, var involveret i den stgrste
andel af personbilsulykker. Denne gruppe svarer til7,;30% i Region Hovedstaden, og
samme gruppe svarer tie2,36 %af ulykkerne i Region Nordjylland, hvilket ogsa fremgar af
tabel D.6 i bilag D.2 pa side 161. Andre aldersgrupper, som oplever en betydelig forskel, pa
tveers af regionerne, er de 41 til 50-arige og de 51 til 60-arige. Grupperne har en forskel pa
hhv. 2,38 og 1,51 procentpoint mellem regionerne, hvor grupperne er stagrst og mindst. Det
bgr dog tages med, at alle regionerne havde melldh52 %o0g 14;05 %af ulykkerne for den
enkelte region, hvor alderen af de involverede var ukendt. Denne andel var starst for Region
Hovedstaden og mindst for Region Nordjylland. Den ukendte stgrrelse skaber dog en vis
usikkerhed om den aktuelle stgrrelse af de forskellige aldersgrupper. Havarikommissionen
for Vejtra kulykker (2020) og Mogensen (2002) paviste, at unge generelt er veesentligt
overrepraesenteret i feerdselsulykker (hhv. c29 %0921 %), og at det er geeldende for alle
fem regioner. Dette kunne eksempelvis forklares ved enten manglende kareevner, erfaring

eller gget risikovillighed.
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Yderligere kunne det observeres, at aldersfordelingen for personbilsulykker varierer mere
mellem regionerne end kansfordelingen. Dette skabte en undren over, hvilke variationer
der kunne ndes i personbilsulykker pa regionalt niveau. Eksempelvis hvornar ulykkerne

nder sted, og hvilke ulykkestyper politiet har registreret i de forskellige regioner.

5.3 Ulykkesarter

I den forbindelse er det relevant at undersgge de forskellige typer af ulykker og nde
de tendenser og aendringer, der kan forekomme for de enkelte ulykkestyper. | Danmark
opdeles politiregistrerede ulykker i tre typer:personskadeulykkematerialeskadeulykker
og ekstrauheld Personskadeulykker noteres, nar en person bliver dreebt, har behov for
lzegehjeelp eller observation ifm. en ulykke. Materialeskadeulykker er ulykker, hvor politiet
har vurderet, at der er sket sa alvorlige skader, at det bgr indrapporteres til trods for, at
der ikke var nogen personskader. Ekstrauheld er ulykker, som ikke opfylder de normale
kriterier for indrapportering. (Vejdirektoratet, 2022) Politiet skal rapportere en ulykke,

hvis mindst en af fglgende er geeldende:

A

Der forekommer personskade
" Der forekommer materialeskade for minimum 50.000 kr. pr. involveret kagretgj eller
5.000 kr. i anden materialeskade

Der fremstilles erstatningskrav mod en person, der ikke fast bor i Danmark

En ansat fra politiet var involveret i ulykken

Politiet skanner, at en person, der involveret i en ulykke, bgr sigtes

(Vejdirektoratet, 2022)

For ulykker er det vigtigt at undersgge udviklingen i ulykkesarter og skadetyper for
at nde frem til, om der kommer ere tilskadekomne i tra kken eller ej. Dette gar

sig geeldende for de forskellige ulykkesarter, hvor en forbedring pa et omrade ikke
ngdvendigvis betyder fremgang pa alle omrader. Det er derfor relevant at undersgge de
forskellige ulykkestyper, idet kulturelle og adfeerdsmeessige forskelle mellem regionerne

kan pavirke bade tra ksikkerhed og risikoadfaerd.
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Personskader
Af gur 5.3 fremgar andelen af ulykker, hvor der forekom personskade, i arreekken 2014

til 2024. De speci kke ulykkesveerdier ndes i bilag D.2.2 pa side 166.

Figur 5.3. Den procentvise andel af ulykker pr. ar, hvor der forekom personskade, fordelt pa
regionerne.

Figuren fremviser, at der for alle regionerne er en generel faldende tendens blandt
personskadeulykker. Denne udvikling er mest fremtreedende for Region Nordjylland
og Region Midtjylland, som ved periodens start havde en betydeligt hgjere andel
personskadeulykker end de @vrige tre regioner. Derimod sd Region Sjeelland og Region
Hovedstaden relativt sma, men stabile reduceringer over arreekken. Arsagerne til dette kan
skyldes ere forskellige faktorer, f.eks. sikkerhedsudstyr i bilen, separation af tra kanter,
lovgivning, at vejen skal veere tilgivende m.m., jf. afsnit 1.2 pa side 6 og 1.3 pa side 7.
Dette indikerer, at der har veeret succes med at implementere disse tiltag i de farste par
ar i tidsperioden. Dog har der i de seneste ar veeret en reduktion af e ekten af dem. Det
tyder pa, at ere af regionerne be nder sig i forskellige stadier af udviklingen, hvorfor det

kan overvejes, om en mere regional strategi kunne veere mere fordelagtig.

Materialeskade for over og under 50.000 kr

Af gur 5.4 fremgar andelen af ulykker, hvor der forekom materialeskade for over 50.000
kr., i arreekken 2014 til 2024. De specikke ulykkesveerdier fremgar af tabel D.10 i
bilag D.2.2 pa side 166.
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Figur 5.4. Den procentvise andel af ulykker pr. ar, hvor der forekom materialeskade for over
50.000 kr.

Af guren fremgar det, at Region Nordjylland, Region Midtjylland og Region Syddanmark
har oplevet en stigning i andelen af materialeskadeulykker. Derimod har Region Sjaelland
haft et fald i denne ulykkestype, og Region Hovedstaden er stort set usendret. En mulig
forklaring pa reduceringen i personskadeulykker og stigningen i materialeskadeulykker
er, at alvorlighedsgraden af ulykkerne i Danmark er faldende. Der er ogsa undersggt
ulykker med materialeskade under 50.000 kr., hvilket fremgar af gur 5.5. De speci kke
ulykkesveerdier fremgar af tabel D.11 i bilag D.2.2 pa side 166.

Figur 5.5. Den procentvise andel af ulykker pr. ar, hvor der forekom materialeskade for under
50.000 kr., som blev rapporteret af en anden arsag end materialeskaden.
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Figur 5.5 visualiserer, at der er en generel stigning i alle regioner, dette er dog i
mindre grad i Region Sjeelland. Udviklingen kan ogsa haenge sammen med en reduktion

i alvorlighedsgraden af ulykker og gget fokus pa tra ksikkerhed.

Sammenlignes de to gurer, fremgar det, at materielskadeulykker generelt er blevet
hyppigere i den analyserede periode. Dette kan indikere en gget e ektivitet af karetgjers
sikkerhedsudstyr, forbedringer i vejnettet eller eendret tra kadfeerd grundet kampagner,
uddannelse eller sendringer i tra ksikkerhedskulturen (TSK). Dette kan skyldes en

reduktion af alvorlighedsgaden af ulykker i Danmark.

5.4 Personbilulykkers arsager
Arsagerne til ulykkerne inkluderer bl.a. risikovillighed og -blindhed, da ere af ulykkerne
indebeerer enten mangel pa karekort (ikke har bestaet kareprgven eller glemt karekort),

pavirket kersel og hastighed i ulykkesgijeblikket.

5.4.1 Karsel uden karekort eller med ugyldigt kerekort

Bilister, som ikke har bestaet en kareprgve, har generelt manglende kendskab til, hvordan
de bar feerdes i tra kken. Dette er ifm. viden om reaktionstid, opfattelsesbegraensning,
risikoblindhed m.m. Reaktionstid og opfattelsesbegreensning indebeerer, at bilisten hgjst
kan opfatte og reagere pa to til tre elementer pr. sekund, sdsom signaler eller
faretegn. (Teoriklar, N.A.b) Denne manglende viden kan medfgre, at disse bilister har
stgrre sandsynlighed for at medvirke i en ulykke. Derfor er det relevant at undersgge
antallet af ulykker pr. 10.000 for hvert ar, hvor fareren ikke kan fremvise et gyldigt
karekort. Det er dog veerd at bemeerke, at politiet ogsa registrerer folk, som har glemt
eller mistet karekort. Dette har betydning for resultaternes usikkerhed, idet der registreres
forere, som enten har glemt eller mistet karekortet. Antal ulykker pr. 10.000 indbyggere,

hvor farere ikke kan fremvise et gyldigt kerekort, fremgar af gur 5.6.
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Figur 5.6. Antal af ulykker pr. 10.000 indbyggere for hvert ar, hvor fareren ikke kan fremvise
et gyldigt karekort, fordelt pa regionerne.

Figur 5.6 viser, at der er en generel faldende tendens blandt de fem danske regioner ift.
den procentvise andel af ulykker pr. ar med mindst én farer uden karekort. Derudover
observeres der ogsd, at i 2024 havde Region Nordjylland det laveste antal ulykker, og
Region Sjeelland har det hgjeste. Generelt kan det observeres, at alle fem regioner sa en
stigning frem mod midten af arreekken, hvorefter den aftagende tendens begyndte for alle

regionerne. De speci kke veerdier kan ndes i tabel D.12 i bilag D.3 pa side 167.

Det er ikke kun bilister uden karekort, som bliver taget af politiet. De registrerer ogsa
ulykker, hvor fgreren fremviser et ikke geeldende karekort til karetgjstypen. Dette fremgar

af gur 5.7.

Figur 5.7. Antal af ulykker pr. ar pr. 10.000 indbyggere, hvor fgreren ikke har det korrekte
karekort til det givne karetgj, fordelt pa regionerne.

Figuren visualiserer, at der pa tvaers af regionerne i Danmark er en varierende udvikling. |

Region Midtjylland og Region Syddanmark var der en stigning i maengden af fgrere, som
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ikke havde det korrekte karekort. Derimod var der et fald i antallet af denne ulykkestype

i Region Nordjylland, Region Sjeelland og Region Hovedstaden. Endvidere bemaerkes
det, at alle regionerne oplevede et veesentligt fald i antallet af ulykker uden korrekt
karekort i arene 2019, 2020 og 2021. Det kunne forestilles, at dette fald forekom, i hvert
fald til dels, pa grund af corona-pandemien. Det skal dog medtages, at der forekommer
meget fa ulykker i denne kategori, hvorfor relativt f& ulykker kan have stor betydning
for ulykkesudviklingen. De speci kke ulykkesveerdier kan ndes i tabel D.12 og D.13 i
bilag D.3 pa side 167.

5.4.2 Ulykker forarsaget af spirituskarsel

| forleengelse af risikovillighed og -blindhed er der ogsa pavirket karsel, heriblandt

spirituskarsel. Dette er en form for karsel, som der i Danmark fortsat er en gget indsats
imod, jf. afsnit 1.3 pa side 7. Derfor er det relevant at undersgge de regionale forskelle for

spirituskarsel med maling, hvilket fremgar af gur 5.8.

Figur 5.8. Antal af ulykker pr. ar pr. 10.000 indbyggere, hvor mindst en bilist har kert
spirituskarsel.

Det observeres af guren, at Region Nordjylland har haft et fald af spirituskarsel hen over
de sidste re ar, hvor antallet pr. 10.000 er blevet mere end halveret. Region Syddanmark
har haft et stort fald fra 2023 til 2024, men det kan endnu ikke vides, om dette er
begyndelsen pa en nedadgaende tendens. Dette skyldes, at regionen har veeret relativt
stabil i resten af arreekken, hvor der var omtrent seks spiritusrelaterede ulykker pr.
10.000 indbyggere. Ligeledes observeres det, at der i Region Hovedstaden er en stabil
maengde ulykker pr. 10.000 indbyggere over arreekken. Region Midtjylland og Region

Sjeelland adskiller sig fra de g@vrige regioner, idet der forekommer en tydelig stigning
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over arraekken. Det kan derfor observeres, at Region Midtjylland og Region Sjeelland
er stigende, hvorimod de gvrige regioner er aftagende eller stagnerende, jf. tabel D.14 i
bilag D.3.2 pa side 169.

Spirituskarsel vurderes som veerende risikovilligt eller -blindt, afhaengigt af om fagreren
er bevidst om den ggede ulykkesrisiko. Derfor skal dette undersgges igennem spgrgeske-

maundersggelsen.

5.4.3 Hastighed

En anden hyppig arsag til tra kulykker er for hgj hastighed. Risikoen for at vaere
involveret i en ulykke og alvorlighedsgraden af ulykken gges, desto hgjere hastighed
tra kanterne karer (BedreBilist, N.A.; Teoriklar, N.A.a; Vejdirektoratet, 2024a). Derfor
bliver hastighedsfordelingen for ulykkerne pa landet og i byerne undersgagt. Den skennede

veerdi er udarbejdet af politiet, efter ulykken skete, og fremgar af gur 5.9.

Figur 5.9. Procentvis fordeling af den anslaede hastighed for ulykkerne i byerne og pa landet.

Figur 5.9 viser, at den hyppigste hastighedskategori var O til 1®@m=t. Det kan formodes,
at stagrstedelen af disse forekommer i byen. Derfor opdeles statistikken i de ulykker, som

sker i byen og pa landet. Ulykkerne, der forekommer i byen, er illustreret pa gur 5.10.
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Figur 5.10. Skennet procentvise hastighedsfordeling af ulykkerne i byerne.

Feelles for regionerne var, at de este personbilsulykker i byen skete med en hastighed
pa 20kmet eller under. Disse udgjorde omtrent50% af ulykkerne i byen. Det
naeststarste interval var 41 til50 kmet, jf. gur 5.10. Hastighedsintervallet under20 km=t
formodes at veere i et kryds, under en svingmangvre eller nedbremsning inden
kollisionen (Vejdirektoratet, 2024a). Intervallet 41 til 50 km=t formodes at vaere pa en

ligeudstraekning, idet langt starstedelen af byveje har en hastighedsgraensespkimet.

Yderligere er intervallet 11 til 20 km~t neeststarst for Region Midtjylland og Region
Hovedstaden, mens intervallet 41 tibO k=t var naeststarst for de gvrige regioner. Region
Midtjylland og Region Hovedstaden er mere urbaniserede omrader ift. de avrige regioner.
Dette kan veere en forklaring pa, hvorfor hastighedsintervallet pa 11 tROkmet er starre
end de gvrige hastighedsintervaller for disse regioner. Dette skyldes sandsynligvis, at der
er ere sving i byomrader. Figur 5.10 fremhaever desuden, hvilke ulykker der skete ved
for hgje hastigheder ift. den generelle hastighedsgraense for byveje. Projektgruppen har
antaget, at hastigheder stgrre end®0 k=t er for hgje ift. vejreglernes anbefalinger, og
derved er ulykkerne foregaet ulovligt (Vejdirektoratet, 2020). Det skal dog nzevnes, at
enkelte steder er der skiltet op til70 kmet i byer. De for hgje hastigheder pa gur 5.10 er

dog meget sma, hvorfor de fremhaeves pa gur 5.11.
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Figur 5.11. Andel af ulykker, som skete ved for hgj hastighed, fordelt pa regionerne.

Figuren illustrerer, at Region Midtjylland og Region Hovedstaden har ca. dobbelt antallet
af ulykker ved hastighedsintervallet 61 til70 kmet fremfor 71 til 80 km=t. Dette er dog ikke
tilfeeldet ved Region Nordjylland, Region Syddanmark og Region Sjeelland. | disse regioner
er fordelingen mellem de to hastighedsintervaller omtrent den samme. | alle regionerne
er det kun fa tilfaelde, hvor hastigheden overgikB0kmet. Det bgr dog bemaerkes, at
ulykkerne, hvor hastigheden blev skannet til ove80 kim=t, var en lille andel af det samlede

antal. Dertil havde Region Midtjylland den starste andel pa ca4 %.

Det kan dog forventes, at hastighedsfordelingen af ulykkerne i byerne er anderledes ift.
pa landet. | landomraderne er der andre hastighedsgreenser, sa det er ngdvendigt at
undersgge hastighedsfordelingen af ulykkerne pa landet. Endvidere adskiller regionerne sig
ifm. urbanisering og landomrader, hvorfor det ma forventes, at der forekommer forskelle
mellem de danske regioner. Hastighedsfordelingerne af ulykkerne pa landet er fremhaevet

pa gur 5.12.

Figur 5.12. Skennet procentvise hastighedsfordeling af ulykkerne pa landet.
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5. Analyse af personbilsulykker

Sammenlignes ulykkerne i by og péa land, forekommer der en tydelig tendens, hvor ulyk-
ker skete ved markant hgjere hastighed. Andelen af ulykkerne i hastighedsintervallet O-
10kmet udger kun mellem1516 % og 18,67 % Derimod udger ulykkerne i hastigheds-
intervallet 71-80 km=t mellem 9;51 % og 20,33 % hvilket er en forskel pa mellem 8,71 og
19,20 procentpoint ift. byer. En lignende tendens kan observeres for ulykker, der skete
med over 90 km=t, hvor der var en forskel pa 14,27 og 18,65 procentpoint mellem den

region med den laveste og hgjeste veerdi.

Ulykkerne i byerne og pa landet adskiller sig saledes ved, at de centrerer i hver
ende af hastighedsspektret. Dette er dog med den undtagelse, at der forekommer
en betydelig andel ulykker for bade by og land ved intervallerne DOkn+t og
1120km=t. Disse hastighedsintervaller forekommer ofte ved sving, hvorfor det kan
formodes, at en betydningsfuld andel af ulykkerne i disse hastighedsintervaller er

svingulykker (Vejdirektoratet, 2024a).

Endvidere bgr det benaevnes, &;75 % af alle ulykkerne ikke har opgivet en hastighed,
hhv. 10,64 % og 8;80 % for by og land. Dette kan pavirke fordelingen af resultaterne. De
speci kke procenter vedr. ulykkers hastighed i by og pa land kan ndes i tabel D.15, D.16
og D.17 i bilag D.4 pa side 170.
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5.5 Lovovertreedelser ifm. feerdselsulykker

| forbindelse med de politiregistrerede ulykker er der ogsa registreret bestemte
lovovertreedelser, sdsom spirituskarsel, narkotika-, kersel uden sikkerhedssele, m.m. Det
er undladt at medtage hastighedsovertreedelser, idet hastigheden som noteres er sk@nnet
af politiet. Notering er foretaget pa baggrund af ulykkesstedet og udtalelser fra farerne
0og passagerne, hvilket gor, at hastighed ikke er praecis nok til at vurdere, om det er
en overtreedelse. Det gennemsnitlige antal af lovovertreedelser, der sker ifm. ulykker, for

perioden 2014 til 2024, hvilket fremgar af tabel 5.1.

Tabel 5.1. Gennemligt antal ulykker med [-] lovovertraedelser i perioden 2014 til 2024 pr. 10.000
for de udtrukket personbilsulykker. Lovovertreedelserne indebaerer spirituskarsel, narkotika-
, kersel uden sikkerhedssele og kerekort samt kersel med ugyldigt karekort. Vejdirektoratet
(20244d)

Region Antal ulykker med [-] lovovertreedelser
0 1 2 3 4
Nordjylland 24,83| 5,79| 0,78 0,17 0,02
Midtjylland 30,41 6,60| 0,70| 0,15 0,01
Syddanmark 36,11| 9,06 | 0,82 | 0,15 0,01
Sjeelland 36,88| 7,90| 0,80| 0,18 0,02
Hovedstaden 19,00| 4,29 0,39 | 0,08 0,01

Tabellen viser, at antallet ulykker med ingen og én lovovertraedelse har den starste
variation, mens den aftager jo ere overtraedelser der begds. Variationen er starst for
ulykker med ingen overtreedelser, hvor Region Syddanmark og Region Sjeelland har
omtrent 36 ulykker pr. 10.000 indbyggere. Region Hovedstaden har feerrest med 19 ulykker
pr. 10.000 indbyggere, og her observeres generelt feerrest antal ulykker med overtreedelser
i alt. Derudover er denne tendens ogsa geeldende for ulykker med én overtraedelse. Det
tyder pd, at Region Syddanmark, Region Sjeelland og Region Hovedstaden har forskellige
tra kkulturer. Region Hovedstaden har mere cyklistkultur, mens Region Sjeelland og
Region Syddanmark har en mere bilistorienteret tra kkultur (Kommune, 2025). Region
Nordjylland og Region Midtjylland har en tra kkultur, der er et sted mellem Region

Sjeelland og Region Syddanmark.
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Litteraturstudiet fandt frem til, at tra kanters adfeerd pavirkes bade af retsnormer og
moralske normer. (Anette J. Jgrgensen, 2007, 2010) Tra ksikkerhedskulturen (TSK'en)
bliver dannet pa baggrund af adfeerden blandt tra kanter. Dertil papeger Edwards
et al. (2014), at TSK kan variere mellem befolkningsgrupper samt regioner og bar
undersgges for at udvikle e ektive tra ksikkerhedsstrategier. Disse strategier har re
omrader: en feelles vision, tra ksikkerhedsindikatorer, sikre systemer og TSK. (Morimoto
et al.,, 2021) Litteraturstudiet undersggte ogsa sammenhaengen mellem tra kkultur,
risikoopfattelse, tra kadfeerd og holdningen til tra ksikkerhed. Der var ringe sammenhaeng
mellem tra kkultur og tra kanternes opfattelse af risiko i tra kken, men der var stgrre
sammenhaeng mellem tra kanternes adfeerd og tra kkultur. Desuden var sammenhaengen
mellem adfeerd og tra kanternes holdning forskellig i de forskellige kulturgrupper. (Mgller,
2014)

Wohleber & Matthews (2016) fandt, at bilisterne, som overvurderer deres egne
karselsfeerdigheder, er udsat for @get risiko for bl.a. farlig adfeerd, distraktion,
alkoholindtag, m.m. | den forbindelse blev forskellige landes holdninger til spirituskarsel
undersggt i afsnit 2.4 pa side 29, hvor det blev fundet, at spirituskarseliet cultureser
mere udbredt og accepteret enddry cultures trods lignende frygt for straf (Schlembach
et al.,, 2016). VIVE undersggte speci kt holdningerne om spirituskarsel i Danmark og
fandt, at 99 % af danskerne synes, det er uacceptabelt at kare pavirket, 3% % ikke
karer efter alkoholindtag.15 %angav, at de indimellem karer spirituspavirket, meng5 %
mener, at den gennemsnitlige bilist ofte karer under pavirkning. Der ndes altsa en vis
risikoaccept, selvom der er en generel forsigtighed om ikke at kare pavirket. (Hede &

Kendal, 2011; Rasmussen, 2018)

En anden gruppes holdninger som speci kt blev undersggt var de unge, hvor et studie
fra Roskilde Universitetscenter fandt, at unge prioriterer tryghed frem for sikkerhed i
tra kken. De er ofte risikoblinde og opfatter bilen som et fristed. (Mogensen, 2002)
Derudover fandt Pope et al. (2021) de unge i USA generelt viste opbakning til skeerpet

lovgivning mod uopmaerksomhed i tra kken. Neesten ni ud af ti bakkede op om et forbud
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mod at sms'e under kagrsel, og to ud af tre stgttede op om et foroud mod mobilbrug. Udover
de unge, sa blev det fundet, at maend ogsa generelt var overrepraesenteret ift. kannets
betydning for ulykkesrisiko og fgreradfeerd (Ozkan, 2006). Den samme tendens blev fundet
for ulykkerne i de danske regioner. Endvidere blev der markante forskelle mellem de
danske regioner. Region Nordjylland havde over dobbelt s3 mange ulykker pr. 10.000
indbyggere for enten dreebte eller tiiskadekomne end de gvrige regioner. (Vejdirektoratet,
2024c) Det blev fundet, at maend i hgjere grad blev vrede over forhindring af fremdrift,
hvorimod kvinder oftere blev vrede over lovovertreedelser og risikabel karsel. Vejvrede
var oftest udgvet ved brug af: ngeren og andre fagter, langt lys, hornet eller rdb ad
andre tra kanter. To ud af tre tra kanter havde oplevet vejvrede. (GF Fonden, 2019;
Gjensidige, 2022) En undersggelse om vejvrede fra DTU viste, at folk udsat for vejvrede
teenkte over det efterfglgende. Derudover papeges det, at stress og reaktioner pa andres
fejl var arsager til vejvrede. Endvidere mente ere, at vejvrede ofte udtrykker en negativ
hensigt, f.eks. at bilister bevidst forsgger at genere medkgrende eller bruge andre bilister
til at afreagere. (Haustein & Mgller, 2019) Generelt opfattede bilister, at andre bilister

udviser starre fgreraggression end dem selv (Ozlem Ersan et al., 2020).

Analysen af personbilsulykker viste, at der er regionale forskelle i antallet af personbilsu-
lykker. Flere af ulykkerne havde ikke-registrerede kan pga. ekstrauheld eller personerne
var ygtet fra ulykkesstedet. Derudover var unge generelt overrepraesenteret i feerdselsu-
lykker i alle regioner, hvilket stemmer overens med tidligere naevnte studier. Analysen
viste ogsa, at tra ksikkerhedstiltag havde e ekt i de farste par ar i tidsperioden 2014 til
2024, men e ekten er aftaget. | denne periode blev alvorlighedsgraden af personskadeu-
lykker reduceret, og antallet materielskadeulykker steg. Der har veeret et markant fald i
Region Nordjylland ift. spirituskarsel og en stigende tendens i Region Midtjylland og Re-
gion Sjeelland. Dette kan skyldes forskelle i TSK, oplysningskampagner eller befolkningens
adfeerd og holdninger til spirituskersel, hvilket kunne indikere et behov for regionale ind-
satser. Region Midtjylland og Region Hovedstaden har ere ulykker ved 610 km=t end

71 80 kmet, modsat andre regioner. Generelt adskiller by- og landulykker sig i hastighed,

men alle regioner har est ulykker ved lave hastigheder.
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PAa baggrund af de data, som blev indsamlet via spgrgeskemaundersggelsen og
interviewene, udarbejdes der en analyse. Denne opdeles i ni afsnit: begraensninger af data,
involvering af naer- og tra kulykker, respondents forseelser, andres feerdselsovertreedelser,

risikovillighed og -blindhed, pavirkning af andres karsel og politiets indsatsomrader.

Respondenterne har igennem spgrgeskemaet svaret pa spargsmal, hvor de skal angive,
om de er enige i et givet udsagn. For at kunne beskrive om der er en generel enighed i

udsagnet, skal mere en&0 % af respondenterne have svaretnig" eller "Meget enig'"

7.1 Begreensninger af dataen

Under behandlingen af dataen fra spgrgeskemaundersggelsen blev der identi ceret gene-
relle begreensninger, som potentielt kan have pavirket resultaterne og delkonklusionerne.
Blandt disse var en overrepraesentation af bestemt(e) kan, geogra ske regioner og by-
stagrrelser. | denne forbindelse har projektgruppen veeret bevidst om disse ind ydelser og
har forholdt sig kritisk over for dem. Dette kan eksempelvis veere ifm. aggressiv karsel,
hvoraf meend oftere udfgrer aggressive handlinger i tra kken end kvinder (Haustein &
Mgiller, 2019). Der er ere kvinder end maend i spgrgeskemaundersggeldehoptil 70 %),
afheengigt af region, jf. tabel B.6 i bilag B.4 pa side 134. Der var forventet en lille over-
repraesentation, idet kvinder i dag udger cab4 % af de studerende i Danmark (Erhverv,
2025). Men dette var ikke tilfeeldet, da de este af regionerne havde langt ere kvinder end
dette. Dertil kan starrelsen af kansforskellen skabe usikkerhed vedr. resultaterne, idet Ha-
varikommissionen for Vejtra kulykker (2018) fandt, at kvinder er mindre tilbgjelige til at
udvise risikabel adfeerd i tra kken end meaend. Dette kan have betydning for resultaterne

vedr. risiko og aggressiv karsel i tra kken.
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| afsnit 4.3.1 pa side 37 blev det fundet, hvor mange re-
spondenter der var behov for at opna en repreesentativ
spgrgeskemaundersggelse. Procentandelen af de reprae-
sentative stikprgver, som blev opnaet igennem dataind-
samlingen, er illustreret pa gur 7.1. Her viste resultater-
ne, at mellem5%til 16 % af de givne stikpr@gver var op-
naet i de danske regioner. Region Nordjylland og Region
Syddanmark var de to regioner med hgjest antal respon-
denter med hhv. 58 og 61 personer. Derimod var der et
lavt antal respondenter i Region Midtjylland og Region
Sjeelland med hhv. 28 og 20 personer. Dette medfarer, at
én enkelt respondent vil kunne give stgrre afvigelser og
usikkerhed i resultaterne. Eksempelvis udgar én enkelt re-

Figur 7.1. Den procentvise

spondent i Region Sjaelland % af den samlede maengde, ©pnaede maengde af respon-
) . ] denter, relativt til stikpre-
hvilket kan medfare stgrre procentafvigelser i besvarelser- yerne.

ne.

7.1.1 Generelle karselsadfeerd og -erfaringer
Yderligere er det veerd at undersgge, om respondenterne har karekort, og hvor lsenge de har
haft det. Dette kan have ind ydelse p3, hvor tilbgjelige de er til at bega forseelser, deres

opfattelse af risici og hvor automatiseret tra kanten kerer i tra kken (Tra tec, 2021).

Det kan observeres ud fra -
gur 7.2, at mellem65%til 97 %
af respondenterne havde karekort
i de danske regioner. Responden-
terne i Region Nordjylland ©7 %
og Region Midtjylland (89 % hav-
de oftest karekort. Det kan desu-
den observeres, at respondenterne Figur 7.2. Procentandel af respondenter der har

fra Jylland generelt var mere til- kerekort eller e]. Resultaterne fra undersggelsen fremgar

o af tabel B.7 i bilag B.5 pa side 136.
bgijelige til at have karekort.
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| Region Sjaelland havde kurg5 % kgrekort, men dette kan muligvis forklares pa grund
af det lave antal besvarelser. | den forbindelse er det Region Nordjylland, der adskiller
sig mest fra de gvrige regioner, idet omtrer % er betydeligt lavere end dell %til 15%
i Region Hovedstaden, Region Midtjylland og Region Syddanmark. Denne tendens kan
muligvis forklares ved den lavere urbaniseringsgrad i Jylland, seerligt i Region Nordjylland,

hvor der er leengere mellem byerne og begraensede transportmuligheder.

Starstedelen af respondenterne8(;31%) har haft kerekort i mellem 3 til 8 ar, hvilket
fremgar af tabel B.8 i bilag B.5 pa side 136. Dette tyder pa, at de har en vis erfaring
med at kare bil og dermed en forstaelse for, hvilke handlinger der kan fgre til bestemte
konsekvenser. Der observeres en tydelig korrelation mellem alder, og hvor leenge de har
haft karekort, hvilket fremgar af tabel B.5 og B.8 i bilag B.4 pa side 134. Dette forventes

at veere, fordi de este far karekort som 18 eller 19-arige.

Derudover blev respondenterne spurgt om, hvor ofte de karer bil i lgbet af en uge. Det
kan observeres, a3,11 % af respondenterne karte bil ere gange om ugen, @05 %
sjeeldent karer bil. Herudover vurderede omtrerd4 %af respondenterne, at de havde kart

en eller ere gange om ugen, c& % karer aldrig bil, og omkring52 %karer hver anden uge
eller en gang om maneden. Dette kan formodes at vaere, fordi respondenterne begynder
at fa bilejerskab. De gvrige respondenter ejer derimod ikke en bil og er yttet hjemmefra
for at studere. Dette kan betyde, at de kun benytter en bil, nar de er pa besgg hos deres

familie. Det kan f.eks. veere hver anden uge eller en gang i maneden.

7.2 Involvering af naer- og tra kulykker
| forbindelse med spgrgeskemaet er respondenterne blevet spurgt, om de har veeret i én
eller ere ulykker og naerulykker. Resultaterne for ulykker og neerulykker for de danske

regioner fremgar af gur 7.3 og 7.4.
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Figurerne viser, at der er variation
mellem regioner ift.,, hvor mange
der har veeret involveret i ulyk-
ker og naerulykker som farer eller
passager. Derudover er variatio-
nen mellem regionerne stgrre ved
ulykker end neerulykker. Den star-
ste variation i gur 7.3 er mellem
Region Sjeelland 92,31 % og Re-
gion Syddanmark 64;15 %), mens
den mindste er mellem Region
Figur 7.3. Procentandel respondenter som har veeret
Syddanmark 64,15% og Region j ¢n eller ere ulykke(r).
Hovedstaden 67,65 %).

Ud fra gur 7.3 kan der observeres, at der er markant feerre respondenter i Region
Nordjylland og Region Sjeelland, som har veeret involveret i en eller ere ulykke(r). Dette

er modstridende med Vejdirektoratet (2021), hvor de fandt, at Region Nordjylland og
Region Sjeelland er de to regioner med est ulykker pr. 10.000 indbyggere. Dette skal dog
understreges, at overensstemmelsen mellem resultaterne fra Region Sjeelland kan veere

mere usikker, grundet det lave antal besvarelser i projektet.

Figur 7.4 viser, at regionerne i
Jylland og Fyn har starre pro-
centandel af naerulykker end dem
pa Sjeelland. Resultaterne indike-
rer, at variationen mellem ulykker
og neerulykker muligvis skyldes, at
opfattelsen af naerulykker er sub-
jektiv og kan variere fra respon-
dent til respondent, mens ulyk-

ker er mere objektivt de nerede gy 7.4, Procentandel respondenter som har veeret
og konkrete. i én neerulykke.
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Respondenterne har ogsa angivet arsagerne til, hvorfor ulykkerne skete, hvilket fremgar
af 7.5.

Figur 7.5. Respondenternes arsag(er) til ulykken fandt sted. Der var mulighed for at veelge
ere svarmuligheder. @vrige regioner er fravalgt grafen pga. for fa respondenter.

Figur 7.5 viser de tre regioner med est respondenter, der har svaret, at de har
veeret én eller ere ulykke(r). Resultaterne viste dog, at der er fa respondenter fra
hver region, som har vaeret i én eller ere ulykke(r). Derfor fokuseres der pa at
sammenligne resultaterne mellem regioner, idet en sammenligning kan fremvise de
generelle tendenser. Det kan observeres, at de tre hyppigste arsager til, at respondenterne
var involveret i én ulykke, var: "Manglende orientering; "Distraktion/Uopmaerksomhed"

og "Uforudsigelig kersel' Disse arsager indikerer, at ulykkerne forekom pga. et tab
af fokus, hvilket kan skyldes bade interne (telefon, passagerer, m.m.) og eksterne
faktorer (omgivelserne, m.m.). Alternativt kan ulykkerne veere opstaet af en uforudsigelig
situation, der kan medfgre, at respondenterne mente, at de ikke havde tid til at reagere.
Yderligere kan det observeres, at de tre feerrest valgte arsager v&4Pavirket karsel’, "For

haj hastighed" eller "Andet". Disse resultater er bade modstridende og ensformige
med Havarikommissionen for Vejtra kulykker (2020)'s resultater, jf. afsnit 1.4 pa side 10.
HVU's hyppigste arsager til ulykkerne var'For hgj hastighed, "Utilstraekkelig orientering

i kryds" eller "Uopmaerksomhed"Disse resultater kan indikere, at respondenterne ikke

opfatter hastighed som arsagen til, at de endte i én eller ere ulykke(r), men at det
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skyldtes manglende orientering eller forkortet reaktionstid.

7.2.1 Pavirkning af ulykken eller nzerulykken
Respondenterne har ogsa besvaret, hvorvidt de har vaeret involveret i en naerulykke eller
en ulykke, og om det har pavirket deres karsel efterfglgende, hvilket fremgar af gur 7.6

og 7.7.

Figur 7.6. Procentandel respondenter som Figur 7.7. Procentandel respondenter som
er blevet pavirket af at veere i én eller ere er blevet pavirket af at veere i én eller ere
ulykker. neerulykker.

Af gurerne fremgar det, at der forekommer betydelige forskelle mellem, om respondenter-
ne var blevet pavirket af at vaere i en ulykke. Over dobbelt s mange i Region Hovedstaden
som i Region Nordjylland mente, at det havde haft ind ydelse. Derimod forekom der en
betydeligt mindre variation mellem regionerne ift. naerulykker. Det kan skyldes, at der
er et lavt antal respondenter, som har veeret i én eller ere ulykke(r). Derudover kan det
ogsa observeres, at neerulykker generelt pavirker respondenterne mere end ulykker. Nar
der observeres over hele landet, er der kun ca% forskel mellem, om ulykker ( gur 7.6)

og neerulykker ( gur 7.7) pavirkede respondenterne. Det bar dog medtages, at der kunne
forekomme forskellige forstaelser &pavirkning”, hvilke kan medvirke til misforstaelse af
projektgruppens hensigt med spgrgsmalene. Generelt fortzeller respondenterne om langva-
rende feerdselsaendringer, der er sket ifm. ulykkerne. En gennemgaende tendens er en gget
opmaerksomhed pa omgivelser og medtra kanter, hvilket de vurderer som en vaesentlig
faktor i forebyggelsen af (neer)ulykker. Eksempelvis fremhaever en respondédeg kigger
mig mere for, ogsa selvom det er grgnt for mig, og red for de andreDet kan derfor
overvejes, om respondenterne ikke har taenkt over kortvarende aendringer, som f.eks. at

kare forsigtigt i en kort tidsperiode efter haendelsen.
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7.3 Respondenternes forseelser
Respondenterne blev desuden spurgt ind til, hvilke tra kforseelser som de selv har begaet

i bil, hvoraf disse overtreedelser er illustreret pa gur 7.8 og 7.9.

Figur 7.8. De fem lovovertraedelser, som respondenter hyppigst har begaet. Der var mulighed
for at veelge ere svarmuligheder.

Figur 7.9. De fem lovovertreedelser, som faerrest respondenter har angivet at bega. Der var
mulighed for at veelge ere svarmuligheder.

Der observeres en tydelig tendens blandt de danske regioner, idet det er de samme arsager,
der rapporteres pa tvaers af regionerne. Respondenterne i alle regionerne har hyppigst
valgt "Kart over fartgreensen! efterfulgt af "Skrevet i telefon"og "Glemt kgrekort". Der

kan observeres vaesentlige variationer i, hvor mange som har begéaet en given forseelse.
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Dertil er der visse forseelser, hvor nogle regioner har stgrre variation ift. de gvrige regioner.
Et eksempel pa dette er, at ca35 %af respondenterne fra Region Midtjylland havde kart

over for radt, hvilket er en forskel pa ca38%til 172 %hgjere end de gvrige regioner.

Derudover kan det observeres, at respondenterne i Region Midtjylland og Region
Syddanmark oftere skriver pa deres telefon under kersel, hvor de er hhv. &8 %

og 14 %over gennemsnittet. En lign. tendens observeres ift. at tale i telefon eller besvare
opkald under karsel, hvor Region Syddanmark 1& c&83 % over gennemsnittet, mens
Region Midtjylland og Region Nordjylland var omtrent 19% og 8% over. Omvendt
var bade Region Sjeelland og Region Hovedstaden under gennemsnittet for begge typer
overtraedelser. Det kan tyde pd, at der er kulturelle forskelle mellem regioner, idet

telefonbruget varierer mellem regionerne.

Regionerne adskiller sig ogsa ift., om de har kert spirituspavirket, hvor nordjyderne
var ca. 73% under gennemsnittet, mens Region Hovedstaden og Region Syddanmark
er omtrent 24 % til 26 % procent over. Det tyder derfor pa, at der er forskelle vedr.
spirituskarsel mellem regionerne. Det var en formodning, at Region Nordjylland ville have
mere spirituskarsel end de gvrige regioner. Dette er ikke tilfeeldet blandt respondenterne,
hvilket kan tyde pa ere arsager. Dette kan veere den faldende tendens i meengden af
spirituskarsel i Region Nordjylland, jf. afsnit 5.4.2 pa side 55. Desuden kan antallet af
respondenter eller aldersgruppen i spgrgeskemaundersggelsen veere for lavt til at kunne
danne et generelt billede af alle regionerne. | den forbindelse kan det overvejes, om
spirituskarsel er et tabu, hvilket bidrager til, at respondenterne ikke vil berette om deres
lovovertreedelser. Dette er i overensstemmelse med, at @4.%til 90 %af respondenterne
ikke mener, at det er acceptabelt at kare bil, nar vedkommende har indtaget alkohol, jf.
tabel B.33 i bilag B.10 pa side 150.

7.3.1 Anvendelse af telefon
| undersggelsen blev respondenterne spurgt ind til, hvilke(n) arsage(r) til, hvorfor de har

brugt telefonen under karsel. Besvarelserne fremgar af gur 7.10.
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Figur 7.10. De re hyppigste begrundelser for hvorfor respondenterne brugte handholdt telefon
under kagrsel. Der var mulighed for at veelge ere svarmuligheder.

Figuren visualiserer, at de hyppigste arsager til, at respondenterne benytter sig af telefon
under karsel, er, at de skal tage et opkald, da én ud af re veelger denne forklaring.
Andre ofte brugte arsager er at skulle sendre/styre GPS'er2q %9 eller musikken (15 %).
Ydermere er den tredje mest benyttede arsag for telefonbrug, at det kun er kortvarigt.
Feelles for ere af de mest angivne besvarelser er, at disse er handlinger, som kan foretages
relativt hurtigt. Dette kan tyde pa, at handlingerne ikke anses som vaerende farlige eller
risikofyldte.

Region Nordjylland, Region Syddanmark og Region Hovedstaden er mere tilbgjelige til at
tage et opkald under karsel, mens Region Midtjylland adskiller sig betydeligt, idet feerre
er villige til at tage et opkald under karsel, jf. gur 7.10. Den samme tendens ggr sig ogsa
geeldende for de gvrige arsager til telefonbrug under karsel. Region Sjaelland har med fem
respondenter betydeligt feerre end de gvrige regioner med 16 til 30 respondenter, hvorfor
der ses bort fra tendenserne vedr. Region Sjeelland for dette spargsmal. Det kan veere med
til at forklare, hvorfor regionen oplever store variationer i andelen, som vil udfgre diverse
forseelser. Det bagr dog bemaerkes, at resultaterne mellem besvarelser i hvilke forseelser
de har begaet ifm. svarmulighedetisnakket i telefon"og begrundelserne for dette ikke er
ens, jf. gur 7.8 og 7.10. Det kan muligvis skyldes, at nogle respondenter fokuserer mere
pa svarmuligheden'skrevet pa telefon'og derfor har overset'snakket i telefon"ved det

farste spargsmal eller ikke forstod, at de kunne veelge ere svarmuligheder.
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Igennem de semi-strukturerede interview blev interviewpersonerne ogsa spurgt ind til,
hvordan de ville agere, hvis de k en besked eller et opkald, mens de karer i bil. Personerne

kan inddeles i fglgende re kategorier:

1. Vil ikke tage opkald eller besvare beskeder (NJ.1)

2. Vil ikke tage opkald, men vil besvare beskeder (SL.2)

3. Vil tage opkald, men ikke beskeder (MJ.1, SD.1 og SL.1)
4. Vil tage opkald og besvare beskeder (SD.2)

| forbindelse med telefonbrug under karsel, forteeller NJ.1 fglgenddeg vil ikke tjekke den
fordi min uopmeerksomhed med telefonen [...] Kunne jo godt ggre at jeg blev uopmaerksom
[...] s& vil det jo stadig veere risikabelt at gare det."Personen laegger veegt pa, at
telefonen altid reducerer bilistens opmaerksomhed, men beskriver, at vedkommende i
udvalgte situationer kunne nde pa at bruge telefonen f.eks. under kegkearsel. Endvidere
uddyber personen, at opkald har en anden vigtighed end besked¥r:.] fordi et opkald
foles lidt mere urgent. Like jeg skal i kontakt med dig nu agtigMJ.1 deler ere af
disse overbevisninger ift. telefonbrug i bilen, men beskriver ogsa sin frygt og respekt for
loven: "jeg ville aldrig tage den op under karsel og bade pa grund af sikkerheden, men
ogsa fordi at det giver et klip i karekortet og nar man er ny bilist som jeg er, har man
kun to af den slags fra start af."Interviewpersonen er igennem hele sit interview meget
opmaerksom pa risikoen ved at blive stra et. Dette viser, at det ikke kun er frygten for
fare og risiko, der spiller en rolle, men dertil frygten for at blive stra et. MJ.1 og SJ.1

minder meget om hinanden, dog har SJ.1 ikke samme fokus pa ordensmagten.

SD.1 har et lidt mere Igst forhold til telefonbrug under karsel. Personen sigéf:..] jeg

vil veere mere tilbgjelig til at snakke handholdt, end jeg ville veere til SMS.dridividet
understreger dog ere gange, at mobilbrug i bilen ikke er normalen. SJ.2 mener derimod, at
vedkommende godt lige kan leese en besked under kgrslen. Personen udtjlei:sa bare

lidt laeste det lille preview, [...] og skifte ved at kigge pa vejen og kigge pa mobilen [.DEt
bliver dog uddybet, at afstanden til destinationen er af vaesentlig betydning. Derudover
siger interviewpersonen fglgende om at modtage en besked pa vej til arbejtie;] sa vil

jeg da veere lidt nervgs for, hvad der star, sa vil jeg nok leese den med det samme [...]
". Personen ggr det meget klart at brug af telefonen afhaenger af den enkelte situation.
SJ.1 forteeller yderligere, at denne holdning ogsa geelder ift. opkaltBa vil jeg laegge pa

opkaldet. De ringer med igen, og sa vil jeg bare hurtigt skrive sddan noget: karer lige eller
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er i bil eller sadan noget i den stil [...]' SD.2 forteeller ogsa, at personen ikke ville veere
villig til at bruge en smartphone, men plejede at veere villig til at skrive pa en telefon, hvis
den havde tastatur. Personen forteeller dog, at karselssituationen har meget betydning for
telefonbrug, eksempelvis siger vedkommende fglgende om at holde i lyskryBet er fordi

jeg holder alligevel stille jo ikke. [...] Det veerste der kan ske, nar du holder stille i sddan
et kryds der, det er jo at du ikke nar at se det bliver gult eller bliver grgnt [...]Personen
uddyber, at vedkommende deler den generelle holdning blandt interviewpersonerne ift.
telefonbrug under kakarsel og udtaletjeg maske godt nde pa det og sa altsa, men saenke
farten yderligere faktisk. [...] * Der er en generel enighed blandt interviewpersonerne om,
at det er okay at benytte sig af telefonen under kagkarsel. Resultaterne fra spgrgeskemaet
og interviewene tyder pa, at bilister bruger mobilen kortvarigt. Interviewpersonerne er
klar over, at mobilen kreever opmaerksomhed. Derfor stemmer resultaterne ikke overens,
hvilket kan indikere ere forskellige tendenser. Det kan betyde, at selvopfattelsen af egne
evner spiller en stor rolle i, hvordan bilister vurderer deres adfeerd bag rattet. Endvidere
kan det tyde pa, at der er en bagatelgraense for, hvornar personerne ikke laengere vurderer

en risiko som veerende farlig.

7.3.2 Spirituskarsel

Respondenterne er ogsa blevet spurgt ind til, om de har kart alkoholpavirket. Neest&? %
svarede, at de far havde keart pavirket af alkohol, jf. gur 7.9. De respondenter, der havde
kart spirituskarsel, er blevet bedt om at angive deres arsager til det. Deres begrundelse

fremgar af gur 7.11.

Figur 7.11. Arsager til spirituskersel fordelt pa de danske regioner. Der var mulighed for at
veelge ere svarmuligheder.
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Af guren kan det observeres, at der forekommer vaesentlige forskelle i respondenternes
begrundelser til at bega spirituskarsel blandt regionerne. Region Hovedstaden var
eksempelvis dobbelt sa tilbgijelig til at svaréHavde ikke andre alternativer'end Region
Midtjylland. Midtjyderne begrundede oftere forseelsen med entefiTuren var kort"
eller "Kan vurdere, hvornar jeg har drukket for meget til at kere"Region Nordjylland
adskiller sig fra de gvrige regioner, idet regionen primaert svarethndet” ift. begrundelsen

for deres spirituskarsel.

Af interviewene fremgik det, at spirituskersel var veesentligt pavirket af bilistens
omgangskreds. Eksempelvis sagde SD.1 om at kare berdgef Hvis det er en af mine
fornuftige venner, sa er jeg sadan okay, sa tager jeg den der taxa [..93.2 bekreefter
ogsa betydningen af vennekredsen ift. til at tage en taxa og udtal&bet kunne jeg godt
veere tilbgijelig til at gare, hvis min ven synes, at det (spirituskgrsel) er for dumt, sa vil jeg
veere med pa det... 'SD.2 har ogsa kart spirituskarsel og fortaltd[...] Min far har ogsa
kart spritkarsel med mig hjem [...] "Udtalelserne indikerer, at den sociale omgangskreds
har haft ind ydelse pa individets forhold til spirituskarsel. Den tidlige eksponering for

spirituskarsel kan have bidraget til en normalisering af denne adfaerd.

Yderligere kan det observeres, at stgrstedeleB§ %9 af respondenterne mener, at de ikke
selv kan vurdere, hvornar de kan kare efter indtaget alkohol, hvilket fremgar af tabel B.34
i bilag B.10 pé& side 150. Interviewpersonerne indikerer, at deres vennegruppe og sociale
omgangskreds kan have ind ydelse pa valget om at kgre beruset. Derudover kunne det
iagttages i tabel B.34, at respondenterne bosat i Jylland og pa Fyn var mere tilbgijelige til
at mene, at de selv var i stand til at vurdere, hvorvidt de kunne kare bil efter indtagelse

af alkohol.

Der er blevet opfulgt pa respondenternes forhold til alkohol igennem interviewene, hvor
de blev spurgt ind til deres kendskab og forhold til alkohol. NJ.1 og MJ.1 drikker
begge sjeeldent alkohol, hvorfor det heller ikke er overraskende, at personerne er meget
forsigtige og lovhgre ift. alkohollovgivningen. NJ.1. udtaler f.eks. falgende ifm. at kere
hjem beruset: "Altsa, farst vil jeg maske se, om der var nogle af de andre, der var til
festen, som skulle samme vej som mig. Og hvis ikke der var det, sa kunne jeg maske ringe
efter en taxa. [...] " MJ.1 minder generelt meget om NJ.1, men de adskiller sig dog i, at
MJ.1 er fokuseret pa risikoen for at blive stra et. Personen udtaler bl.a."Altsa Jeg tror

vil veere enormt aengstelig for at mgde en politibil eller et eller andetGenerelt vil begge
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personer veelge alle andre valgmuligheder end at kare beruset.

Interviewpersonerne, der ikke har kart spirituskersel, er veesentligt mindre risikovillige, end
dem der har kert spirituskersel. Dette kan bl.a. skyldes socialpavirkning og normalisering,
idet nogle neevner, at omgangskredsen og venner har en steerk ind ydelse pa unges
holdninger til spirituskarsel. SD.1 udtaler f.eks.![...] spillede rigtig meget fodbold, der
drak vi gl efter treening hver tirsdag og torsdag og trillede ogsa de der 7-8 km hjem. Og
det leerte man jo bare pa den harde made [...] Personen forteeller, at normaliseringen

af spirituskarsel i de miljger, som vedkommende faerdes i, og at det bare var normen.
SJ.2 bakker op om ideen og forteellefdet er kulturen jeg er opvokset op omkring.SD.2
forteeller ogsa, hvordan vedkommende mener, at maengden af spirituskarsel afhaenger af,
hvor socialt acceptabelt det er. Interviewpersonen udtalel[...] at det det maske er mere
socialt acceptabelt herovre i Jylland [...] Jeg tror det er meget med det at ggre, hvor, socialt

acceptabelt det er."

Det observeres ved, at interviewperson NJ.1, MJ.1 og SJ.1 er mere forsigtige og tilbgjelige
til at tage en taxa, vente eller overnatte, hvorimod SD.1, SJ.2 og SD.2 er modsat og alle
beskrev metoder til ikke at blive taget i spirituskarsel. Dette er bl.a. undgaelse af politi,
nedrulning af vinduer og drikke vand inden bilturen, hvilket bidrager til en illusion om
kontrol og uhensigtsmaessig adfeerd. Derudover viste gur 7.9, at melle8y62 %09 15,00 %

af respondenterne i regionerne har kart spirituskarsel, hvilket indikerer, at spirituskarsel
forekommer i et betydeligt omfang. Interviewpersonernes besvarelser tyder pa, at e ektive

lazsninger vil kreeve normaendringer og malrettet kommunikation, f.eks. vha. kampagner.

Alle interviewpersonerne forventer, at de forbreender mellem en halv og én hel genstand

i timen, og ere af personerne forventer at skulle indtage omkring to genstande for at

fa en promille pa 0,5. Dette tyder pa, at interviewpersonerne har en vis forstaelse for,
hvor hurtigt alkohol forbreendes. | den forbindelse er det veerd at fremhaeve, at nogle af
personerne fglte behov for at beskrive, eksempelvis kropstype og ken, inden de svarede pa
spargsmalet. Andre fglte behov for at neevne, at deres svar var det, som de havde hart, eller
hvad folk generelt troede. Eksempelvis udtaler SJ.1Jamen, jeg tror bare mit svar ville

nok veere det, som jeg fgler man har hgrt, at det er cirka en genstande i timeiBecker

& Nielsen, 2023; Redaktion, 2019)
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7.3.3 Overtreedelse af hastighedsgreensen
Den mest fremtreedende overtreedelse vdiKart over fartgreensen” blandt de danske
regioner, jf. gur 7.8. Respondenternes begrundelse for deres overtreedelse er illustreret

pa gur 7.12.

Figur 7.12. De fem hyppigste overtreedelser for at kare over fartgreensen hos respondenterne.
Der var mulighed for at veelge ere svarmuligheder.

Der observeres, at den primeere arsag til, at danskerne overtreeder hastighedsgraensen,
er for at overhale en anden bilist. De naesthyppigste arsager blandt danskerne "¢kke
opmaerksom pa speedometerett) "Havde ikke set fartgreensen:' Denne arsag er ikke lige
fremtraedende blandt alle regionerne, da dem fra Region Hovedstaden, Region Nordjylland
og Region Midtjylland var mere tilbgjelige til at have veeret uopmaerksom end dem i
Region Syddanmark og Region Sjeelland. Derudover vurderede respondenterne fra Region
Midtjylland, at arsagerne til deres hastighedsovertraedelser var nogenlunde ligeligt fordelt
ift. de gvrige regioner. Der er enkelte respondenter fra Region Syddanmark og Region
Nordjylland, som har valgt svarmuligheden:'Andet". De angav svar sasom'Jeg gjorde

det dengang jeg var ungbg "Jeg var utalmodig’ jf. tabel F.1 i bilag F pa side 301.

Flere af de samme tendenser ggr sig geeldende i de semi-strukturerede interview.
Eksempelvis udtaler SD.1:"Ja altsd det var det jo dengang. Nu er det sjeeldent jeg
behgver at gegre det leengere (karer for steerkt). Jeg har stadigveek kert for steerkt og
kert lidt retarderet i dag, men sa er det jo virkelig fordi man har skullet noget. [...] "
Personen omtaler bl.a. et mere afslappet forhold til risici, da vedkommende var yngre, og

personen laegger veegt pa, at det er noget, der har @ndret sig med alderen. Endvidere
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uddyber personen med:"'Det kommer ogsa rigtig meget an pa hvem man har med,
ikke?" | den forbindelse kommenterer SD.1 p&, at omgangskredsen ogsa har en betydelig
ind ydelse pa ens forhold til feerdselsloven. SD.2 bekreefter ere af disse tendenser og
udtalte sig "[...], sa kender vi jo ogsa godt det der med brede veje og der er god plads
du ved og folk er maske vant til at man karer lidt frisk og sadan noget. [...] Og sa det
med vennerne? Ja,. Vi var noget mere letpavirkelig dengangPersonen papeger her tre
omrader: alder, omgangskreds og brede veje. Disse pavirker interviewpersonerne til at kare
over fartgreensen. Fzelles for bade SD.1 og SD.2 er, at de pointerer, at unge mennesker
er opmaerksomme pa deres ulovlige handlinger, men at unge farst teenker over det, nar
turen er feerdig, seerligt hvis det er ved at ga galt. Det, at have overtradt fartgreensen, er
ogsa gaeldende for mere forsigtige tra kanter sdsom SJ.1, der bl.a. beskrivdeg har en
gang, som ung, ladet mig rive med [...] og sa blev det lige pludselig til: hvem der kunne
kare steerkt, og det veere en relativ tom motorvejsstreekning. [...Jgen beskrives bade
omgivelsernes og omgangskredsens betydning for at have overtradt feerdselsloven. SJ.1
kommer endvidere ogsa ind pa, at det farst er efter haendelsen, at vedkommende egentligt
taenker over situationen. Personen udtalte]...] jeg teenkte: det er fandme noget andssvagt,
altsa der kunne jeg godt maerke jeg var vred pa mig selv [..et tyder dermed pa, at

der ikke er nogen forskel mellem regioner ift. overtreedelse af hastighedsgraensen, da der

generelt er enstemmighed om at have begaet forseelsen mellem interviewpersonerne.

Udover relativ enighed mellem interviewpersonerne er der ogsa en delvis enighed i
besvarelser til spgrgsmalet'Bilister bar altid overholde fartgreensen”jf. tabel B.30 i
bilag B.10 pa side 150. Pa trods af denne enighed, hvor 68.%til 78 %af respondenterne
var "meget enig"eller "Enig" i, at "Bilister bgr altid overholde fartgreensen"dog erkender
ca. 65% af respondenterne, at de havde kart for steerkt. Dette stemmer overens med
en undersggelse udarbejdet @romonitor for Radet for Sikker Tra k og Forsikring &
Pension som fandt lign. resultater (Rigspolitiet, 2018). Der blev dog observeret en hgjere
grad af uenighed i Region Nordjylland og Region Midtjylland, hvor hhv. omkrind.7 % af
respondenterne havde besvarétenig" eller "Meget uenig"til udsagnet, hvilket fremgar

af tabel B.30 i bilag B.10 pa side 150. For Region Syddanmark og Region Hovedstaden
var det derimod "kun" 7% og 10 % der var uenige i udsagnet. Dette kan tyde pa, at det

for kulturen i nogle regioner er mere accepteret at kare for steerkt end i resten af landet.
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7.3.4 Holdning og handlinger til rad-lys-karsel
| spgrgeskemaet blev respondenterne ogsa spurgt til, hvorfor de valgte at kare over for

radt. De hyppigste arsager fremgar af gur 7.13.

Figur 7.13. Begrundelser for hvorfor respondenterne karte over for rgdt. Der var mulighed for
at veelge ere svarmuligheder.

Af guren fremgar det, at stgrstedelen har svaret kategorien"Oversa det var
rgdt". Derudover var arsagen"Kunne ikke na at bremse"den naesthyppigste valgte
kategori, hvoraf disse to valgmuligheder var de suveraent mest valgte arsager, mens
kategorien "Andet" var den tredje mest benyttede. Af gur F.1 i bilag F pa& side 301
fremgar det, at dem, der svarede'Andet", primaert oplevede det gennemkarte kryds
som veerende sveert at tyde eller havde problemer med vejarbejde. Feelles for regionerne
var, at de tre farnaevnte kategorier var de hyppigste naevnte arsager, pa naer i Region
Hovedstaden, hvor kategorien’Ingen andre tra kanter" var en mere brugt svarmulighed

end svarmuligheden!Andet".

| blandt interviewpersonerne var der generelt en konsensus om at have respekt for ragdt,
hvor ingen af de seks interviewpersoner ville veere villig til at kere over for rgdt. Eksempel
papeger SJ.1'Nej, fordi nu er situationen (det skrifter fra gult til radt, imens person
venter pa forankgrende) ovre, og nu holder jeg bare for radtSamme konsensus kan
observeres i besvarelser fra spargsmalébet er i nogle situationer okay at kare over
for rgdt", hvor ca. 69 % af respondenterne var'Uenig" eller "Meget uenig"i udsagnet,

jf. tabel B.29 i bilag B.10 pa side 150. Herudover er der en generel enighed om, at det

aldrig er acceptabelt at kare over for rgdt. Desuden blev der observeret en stgrre tendens
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til at veere enig i, at det i nogle situationer er acceptabelt at kare over for rgdt blandt
respondenter fra Region Sjeelland og Region Hovedstaden, hvor omtr@@ % erkleerede

sig enig.

For gult var der dog en mere blandet respons. MJ.1 udtalte eksempelvi§...] gult, den

vil jeg godt nogle gange kunne straekke, men radt den ville jeg aldrigvilket tydeligger,

at det oftere vurderes acceptabelt at kare over for gult i et lyskryds. SJ.2 sagdé:.]

lige nar at skifte til gult, sa havde jeg bare kart med.thens SD.1 bakker op om, at gult

er noget, der vurderes fra situation til situation."[...] Det tror jeg ikke har noget at gare
med tra kken. Gult er gult." Selv blandt de mere forsigtige af interviewpersonerne er det
tydeligt, at gult er noget, som vurderes fra kryds til kryds. SJ.1 udtalte’]...] jeg kommer
ikke nogen steder hvor lyskrydset er sa lang tid om at skifte at det er worth it og tage en

risky gul.".

Der kan observeres forskelle mellem regioner i andelen af respondenter, der havde kart over
for radt, jf. gur 7.8. Her havde en markant stgrre andel i Region Midtjylland @571 %)
foretaget forseelsen ift. Region Syddanmark, hvor kukB;11 %erkendte, de havde kart over

for rgdt. Spgrgeskemaet tyder pa regionale forskelle, da der ikke er de samme begrundelser
for overtreedelserne af feerdselsloven. Yderligere er det mere acceptabelt at kare over for
radt pa Sjeelland, jf. besvarelserne i tabel B.29 i bilag B.10 pé side 150. Derimod fremviser
Likert skalaen ogsa, at der er en generel enighed om, at det ikke er acceptabelt at kare
over for rgdt. Blandt interviewene er der ikke fundet nogle regionale forskelle, idet der
forekom enighed om bade gul- og rad-lys-karsel. Interviewene tyder pa, at det er individets

holdning til red-lys-karsel, og derfor ikke kulturen.
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7.3.5 Kart uden karekort
Enkelte respondenter har ogsa kaert uden kgrekort. Begrundelserne for dette fremgar af
gur 7.14.

Figur 7.14. Begrundelser for hvorfor respodenterne havde kart uden karekort. Der var mulighed
for at vaelge ere svarmuligheder.

Figur 7.14 viser tydeligt, at de este respondenter har kart uden karekort, da de skulle
gve sig til kareprgven. Derudover har enkelte respondenter angivet andre muligheder.
Respondenterne, der angav svarmulighedefiAndet”, har skrevet, at de gvede sig til
karepraven, jf. tabel F.1 i bilag F pa side 301. SD.1. forteeller dog en anden grund.
Personen har kart nogle gange uden lovligt karekort, d&...] man lige har skullet bleere

sig med vennerne. Sa er man karte i to biler, sa er det nsermest veeret gaderace. Der har
overhalet uden om helleanlaeg og jeg har kart mgnster hurtigt og teet i tra kkeDétte kan
betyde re hypoteser: enten svarer respondenterne i spgrgeskemaet ikke fuldkommen sandt
((Kvale & Brinkmann, 2015)), SD.1 er et seertilfeelde, Region Syddanmark er anderledes
end de gvrige regioner, elletDet at gve sig"er mere socialt accepteret end de @vrige

arsager.
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