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Synopsis

Dette kandidatspeciale undersøger, hvilke re-

gionale forskelle der er i trafikkulturen og -

adfærden blandt unge (18 til 30-årige) 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 færds-

elsovertrædelser og ulykker. Resultaterne sam-

menlignes med viden fra både national og inter-

national litteratur.

Specialet belyser bl.a. emnerne: ulykkesomfang

og -typer, trafikkultur, sociale normer, risikobe-

tonet kørsel, trafikforseelser og vejvrede. Ana-

lysen viser visse regionale forskelle i ulykkesom-

fang og -typer. Der er forskelle i unges opfattelse

af færdselsforseelser og risikabel kørsel, og trafi-

kantadfærden bliver påvirket af sociale normer

og individets baggrund. Respondenterne i spør-

geskemaet udviste en dobbeltmoral, idet egne

overtrædelser og regelbrud accepteres, mens an-

dre trafikanters fordømmes.

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 bør medtages i trafiksikkerhedstiltag

for at øge effekten.



Forord
Dette kandidatspeciale er udarbejdet af tre studerende på 4. semester af kandidatud-

dannelsen i Veje og Trafik, Aalborg Universitet (AAU). Specialet beskæftiger sig med

trafikkultur og -adfærd blandt de danske regioner. Formålet med kandidatspecialet er at

undersøge, om og hvor der er kulturforskelle mellem de danske regioner.

I forbindelse med udarbejdelsen af projektet rettes en stor tak til følgende:

• Giulio Bianchi Piccinini fra Aalborg Universitet (AAU) for at bidrage med faglig

indhold og konstruktiv vejledning.

• Alle deltagerne i spørgeskemaet og interviewene for at afsætte tid til at besvare

spørgsmålene og derved gøre undersøgelsen mulig at gennemføre.

• Alle testpersonerne der tog sig tid til at besvare spørgeskemaet og interviewene.

Læsevejledning
I dette kandidatspeciale er der benyttet Harvard-metoden til kildehenvisninger. Kilderne

er fremsat som (forfatter, år), hvor placeringen af kilden specificerer, om der henvises

til en sætning eller et afsnit. Hvis kilden placeres efter punktum, refereres der til det

ovenstående afsnit. Hvis kilden placeres før punktum, refereres der til en specifik sætning.

Kilderne er placeret i litteraturlisten mellem hovedrapporten og bilag, og kilderne er

anført i alfabetisk rækkefølge. Den anvendte litteratur bruger forskellige definitioner af

fagbegreberne. Derfor bør læseren forholde sig til kildernes definitioner for at få den fulde

forståelse af hver kilde. Illustrationerne og figurerne er fremstillet af projektgruppen vha.

forskellige softwareprogrammer, herunder Excel, SurveyXact og MIRO. Dette gælder ikke,

hvis der er placeret en reference i figur- eller tabelbeskrivelsen, så er den udarbejdet

af kilden. Til udarbejdelsen af rapporten er kunstig intelligens (AI) anvendt som et

hjælpemiddel til stave- og læsevanskeligheder. Programmerne der er anvendt, er ChatGPT

og Gemini. I nogle tabeller og grafer er der anvendt asterisker (*), som angiver antallet af

gentagelser af samme værdi. En enkelt asterisk betyder, at der er to gentagende værdier,

mens to asterisker indikerer, at der er tre ens værdier.
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Projektets definitioner til relevante begreber
I dette afsnit beskrives definitioner på de relevante begreber, som bliver benyttet i

projektet.

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

noget". (Den Danske Ordbog, N.A.)

Definitioner på ulykkesarter:

• Personskadeulykker: beskrives som ulykker, hvor en eller flere personer bliver

dræbt 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 overtrædelser af færdselsloven, hvor politiet ikke har optaget en egentlig

rapport, men dog har registreret ulykken

(Vejdirektoratet, 2024b)

Definitioner på skadetyper:

• Trafikdræbte: betegnes som en person, der døde inden for 30 dage som følge af

trafikulykken. Dette er med undtagelser af personer, der har begået selvmord i

trafikken eller er døde før ulykken f.eks. som følge af hjertestop eller lignende

• Alvorligt tilskadekomne: defineres som en person, som har fået skader, der

kræver behandling hos en læge. Disse typer skader er eksempelvis kranie- eller

knoglebrud, hjernerystelse, læsioner af brystkasse, rygsøjle eller nakke samt svære

forstuvninger

• Lettere tilskadekomne: betegnes som person, som har fået mindre alvorlige

skader, som kræver behandling hos læge eller tandlæge. Mindre hudafskrabninger,

små snitsår eller små ”blå mærker” betragtes ikke som tilskadekomne

(Vejdirektoratet, 2024b)

Definitioner på risikovillig og -blindhed:

• Risikovillighed: en trafikant der bevidst accepterer eller opsøger risici i sin kørsel

• Risikoblindhed: en trafikant der ikke er bevidst over, at de gør noget risikabelt

eller farligt i deres kørsel

(Havarikommissionen for Vejtrafikulykker, 2018)



De�nitioner på vejvrede/føreraggression:

ˆ Vejvrede/Føreraggression: enhver kørehandling med det formål at påføre andre

tra�kanter fysisk eller psykisk skade. Begrebet omfatter både aggressiv køreadfærd

og udtryk for aggression hos alle typer tra�kanter

(GF Fonden, 2019; Lajunen et al., 1998)

De�nitioner på påvirket kørsel:

ˆ Påvirket kørsel: betegner situationer, hvor en fører af et motorkøretøj er under

ind�ydelse af alkohol, euforiserende sto�er eller medicin i en grad, der kan nedsætte

evnen til at føre køretøjet sikkert og dermed udgør en overtrædelse af færdselsloven

De�nitioner på tra�ksikkerhedskultur (TSK) og tra�kkultur:

ˆ Tra�kkultur: refererer til de samlede faktorer, der påvirker tra�kantens færdighe-

der, adfærd, holdninger og anvendelse af udstyr. Den formes af samfundets kultu-

relle arv samt de aktuelle sociale og fysiske omgivelser, som individet er opvokset

og færdes i

(Leviäkangs, 1998)

ˆ Tra�ksikkerhedskultur (TSK): betegner de fælles værdier, holdninger og

adfærdsmønstre blandt tra�kanter og interessenter, som påvirker beslutningstagning

og praksis i relation til tra�ksikkerhed. TSK formes af både individuelle færdigheder

og sociale normer samt afspejler, i hvilken grad sikkerhed prioriteres over andre

hensyn i tra�kken

(Özkan, 2017; Otto et al., 2016; Lajunen et al., 2017)

Underskrifter
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Abstract

This Master's thesis investigates regional di�erences in tra�c 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�c violations, and road rage. The analysis reveals certain

regional di�erences 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�c 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 Side1 af 305



1 | Indledning

Reduceringen af ulykker er et løbende debatteret emne i det danske samfund, da ulykker

påvirker bl.a. økonomien, miljøet og samfundet som helhed. Ulykker har altid været

en del af livet, og de kan række fra at involvere ingen personskader til at medføre

alvorlige konsekvenser såsom tab af menneskeliv, personskader, produktivitetstab og

større 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. være på arbejdspladsen, i tra�kken eller i hjemmet. I 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 større.

Denne tendens er også gældende i tra�kulykker, da der er et stort mørketal i politiets

registreringer. (Bolius, 2019; Rådet for Sikker Tra�k, 2023; Worxs, 2023) Tal fra Danmarks

Statistik (2023) viser, at der i perioden 2016 til 2018, årligt 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 på ca. 6.200 alvorligt

tilskadekomne og ca. 25.000 lettere tilskadekomne i perioden 2016 til 2018. Antallet af

tilskadekomne har generelt været faldende siden 1970'erne. I 1974 blev der indført lov

om hastighedsgrænser på de danske veje, som medførte et vendepunkt for antallet af

dræbte i tra�kulykker. Derudover er der indført �ere forskellige tiltag efter 1970'erne,

som har medvirket til at reducere antallet af dræbte i tra�kken. Disse er bl.a. lovpligtig

selebrug, indførsel af promillegrænsen m.m. (Rådet for Sikker Tra�k, 2023) Udviklingen i

tra�kulykker pr. år fra Danmarks Statistik viser tydeligt vendepunktet i 1970'erne, hvilket

er visualiseret på �gur 1.1.
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1. Indledning

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

En lignende udvikling observeres i antallet af tra�kdræbte fra Danmarks Statistik. I

Danmark toppede antallet af dræbte i starten af 1970'erne, hvorefter de tidligere nævnte

tiltag vendte udviklingen, hvilket fremgår af �gur 1.2.

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

Selvom der har været et fald i antallet af dræbte, alvorligt tilskadekomne og lettere

tilskadekomne, har disse stadig stor ind�ydelse på de pårørende og medierne. Medierne

beskriver ofte konsekvenserne ved ulykkerne, og hvor ulykken skete. Nogle af de nyeste

artikler fremgår 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. Illustration af forskellige artiklers hovedpointer og overskrifter. (AvisenDanmark,
2024; Berlingske, 2024; TV2, 2025a,b; Nordjyske, 2022; Presse-foto, 2024)

Artiklerne: 22-årig er død efter færdselsulykke(TV2, 2025a), Familie med to små børn

i slem kollisionsulykke: Nu er der nyt om deres tilstand(Presse-foto, 2024) ogCyklist

i kritisk tilstand: Bilist var beruset og kørte fra stedet(AvisenDanmark, 2024) beskriver

alvorligheden for de tilskadekomne ved færdselsulykker. Dette forklarer artiklen:Kørte

ind i renovationsbil og skabte en kæde af uheld(Nordjyske, 2022) også, dog lægger

artiklen også vægt på, at de øvrige bilister kan opleve kø og dermed trængselsproblemer

for tra�kken. Dette kan bl.a. skyldes afspærring ved oprydningsarbejdet efter en

færdselsulykke. Ulykker kan også give langsigtede konsekvenser og sorg for familien og

de pårørende til den ulykkesramte person, hvilket artiklen:Mor står frem, efter 13-

årig blev dræbt i tra�kulykkebeskriver. Artiklen lægger vægt på, at kernefamilien stadig

tænker på den dræbte i tra�kken. Derudover fører tra�kdræbte til større omkostninger

for samfundet, i form af produktionstab, juridiske omkostninger m.m. Derfor bliver de

anslåede priser for dræbte, 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. (Rådet 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 på dette er at forbedre

Mikkel R. Brogaard, Ste�en L. Larsen & Victor A. Jepsen Side4 af 305



1. Indledning

krydset mellem Folehaven og Vigerslevvej i København, jf. artiklen:Efter 20 ulykker

på fem år bliver kryds i København lavet om(Berlingske, 2024). I dette kryds

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

forbedring af tra�ksikkerheden. Pengene er afsat fraDanmark 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 pejlemærker, hvoraf en af dem er dedikeret til at reducere

ulykker og fremme tra�ksikkerhed. Dette pejlemærke er:"Det skal være mere trygt at

færdes på vejene", som beskæftiger sig med, at der er for mange, der kommer til skade

i tra�kken, især cyklister og gående tra�kanter. Dertil er de hyppigste faktorer for

ulykkerne: utilstrækkelig orientering eller uopmærksomhed, for høj hastighed og kørsel

i påvirket tilstand. Derudover er dødsulykkerne i byerne ofte fodgængere og cyklister i

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

og frontkollisioner. Desuden påpeger pejlemærket også, at perioden 2008 til 2012 formåede

at reducere det årlige antal tilskadekomne og dræbte i tra�kken, men denne udvikling er

gået i stå. (Regeringen, 2021) I forbindelse med pejlemærket:"Det skal være mere trygt

at færdes på vejene"har Regeringen bl.a. iværksat:

ˆ "En vanvidskørselspakke"

ˆ "Et arbejde med revision af reglerne for narkokørsel"

ˆ "Et arbejde med et forsøg med automatisk kontrol af rødkørsel i særligt ulykkesbela-

stede kryds i Aarhus"

(Regeringen, 2021)

Derudover foreslår Regeringen bl.a.:

ˆ "Udbredelse af brugen af stærekasser på de farligste stats- og kommuneveje"

ˆ "En undersøgelse af mulighederne for bedre behandlingstilbud til alle spritbilister,

eksempelvis i form af en samtale med en misbrugskonsulent"

ˆ "Flere oplysningskampagner, eksempelvis mod uopmærksomhed og utilstrækkelig

orientering"

(Regeringen, 2021)
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1.2 Tra�ksikkerhedsplaner i Europa
Det er ikke kun i Danmark, at tra�ksikkerheden ønskes forbedret. Dette ønsker EU også,

hvor de i 2017 vedtog de første færdselssikkerhedspolitikker med tilknyttede strategiske

handlingsplaner for at forbedre tra�ksikkerheden. Målsætningerne i disse politikker og

planer inkluderer en halvering af antallet af tra�kdræbte og alvorligt tilskadekomne

i tra�kken inden 2030 med udgangspunkt i 2020. Derudover er der nul-vision for

tra�kdræbte inden 2050. Til baggrund for politikkerne og handlingsplanerne var, at

tra�kulykker i 2016 var den mest almindelige dødsårsag for børn og unge mellem 5 og

29 år på verdensplan. Herudover mistede 25.150 mennesker livet på EU's veje i 2018,

og omkring 135.000 blev alvorligt kvæstet. Det anslås, at de årlige omkostninger ved

tra�kulykker udgjorde omkring 280 mia. ¿ (2.088 mia. DKK) for 2018, svarende til ca.2 %

af EU's BNP. Rådet anser dette for at være en uacceptabel, umenneskelig og unødvendig

pris at betale for mobilitet. (Directorate-General for Mobility and Transport (European

Commission), 2020)

For at opnå sine målsætninger har EU-Kommissionen valgt at implementere Safe System-

tilgangen på europæisk niveau. Denne tilgang omfatter �ere centrale elementer: sikre

køretøjer, sikker infrastruktur, sikker adfærd på vejen (f.eks. hastighed, ædru kørsel

og brug af sikkerhedsseler og hjelme) og fordringer af efterulykkesbehandling. Safe

System-tilgangen bygger på erkendelsen af, at vejulykker er uundgåelige, da mennesker

uundgåeligt vil begå fejl i tra�kken. Derfor skal både køretøjet, vejnet og dens omgivelser

være tilgivende. Dette betyder, at de er udformet på en måde, der minimerer risikoen for

alvorlige skader og dødsfald. Som en del af denne indsats har EU i en nylig revidering

af reglerne for vejinfrastruktursikkerhed gjort risikokortlægning og sikkerhedsvurdering

obligatorisk for veje i det strategiske Trans-European Transport Network, motorveje og

primære veje. Selvom der ikke er fastsat en speci�k metode, vil EU-Rådet samarbejde med

eksperter fra medlemslandene for at udvikle en fælles tilgang. Desuden forbereder de nye

regler vejinfrastrukturen til højere niveauer af automatisering i køretøjer 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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1.3 Udvikling af tra�kplaner
I forlængelse af EU's nul-vision (Directorate-General for Mobility and Transport

(European Commission), 2020) og Infrastrukturplanen 2035 (Regeringen, 2021) er

det relevant at undersøge, hvordan tra�ksikkerhedsplanernes fokus har været, og

hvilken udvikling der er sket på området. Dette er for at få en forståelse af, hvilke

tiltag, fokusområder og målsætninger som har bidraget til en reduktion af dræbte og

tilskadekomne i tra�kken.

Tra�ksikkerhedsplanernes målsætninger har ændret sig gennem tiden, og den første tra�k-

sikkerhedsplan"Færdselssikkerhedspolitisk handlingsplan"(Færdselssikkerhedskommissio-

nen, 1988) blev oprettet i 1988. Målet med denne tra�ksikkerhedsplan var at koncentrere

tra�ksikkerhedsindsatsen igennem en struktureret plan, der havde præcise mål for at ned-

bringe det samlede ulykkestal. Inden planens implementering arbejdede myndighederne

på at reducere mængden af tra�kulykker, dog var der ingen speci�kke målsætninger eller

en samlet vision. Målsætningen for handlingsplanen var mindst40 %reduktion i antallet

af dræbte og tilskadekomne inden 2000. I den efterfølgende plan fra 1997"Hver ulyk-

ke er en for meget"(Tra�kministeriet, 1997) understreger den daværende regering, at

tra�kulykker bør betragtes som et velfærdsproblem. Dette skyldes, at tra�kulykker har

konsekvenser for de implicerede, pårørende, 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 videreført til alle de efterfølgende tra�ksikkerhedsplaner. Dog med undtagelse

af de to nyeste handlingsplaner, hvor fokusset er skiftet til en konkret reduktion i an-

tallet af tra�kulykker. (Færdselssikkerhedskommissionen, 1988; Tra�kministeriet, 1997;

Færdselssikkerhedskommissionen, 2001, 2007, 2013, 2020)

I 2001 blev der udarbejdet en ny handlingsplan, hvor færdselssikkerhedskommissionen

koncentrerede sig om få faktorer, der var involveret i størstedelen af de ulykker, som

forekom i Danmark, hvilket indebar: "hastighed, cykler, sprit og kryds". Planen blev

revurderet i 2007, hvor der blev tilføjet en målsætning om en40 % reduktion af

lettere tilskadekomne, da de tidligere handlingsplaner tog udgangspunkt i en procentvis

reduktion på 40 % af antal dræbte og alvorligt tilskadekomne. I 2007 blev den40 %

reduktion for hhv. antal dræbte, alvorligt tilskadekomne og lettere tilskadekomne
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omdannet til konkrete tal. Derfor ønskede myndighederne at have under 200 tra�kdræbte,

1.850 alvorligt tilskadekomne og 2.100 lettere tilskadekomne frem mod 2012. Desuden

ændrede handlingsplanen fokus fra, at transportsystemet og de danske veje skal være

uden tra�kulykker, til at vejnettet skal tilgive dem, der begår fejl. Denne tankegang

bliver videreført til den gældende handlingsplan. (Færdselssikkerhedskommissionen, 1988;

Tra�kministeriet, 1997; Færdselssikkerhedskommissionen, 2001, 2007, 2013, 2020)

I 2013 ændrede planen fokus til, at det omhandlede at begrænse muligheden for ulykker

og reducere konsekvensen af dem, der stadigvæk forekom, mens der var mindre fokus på

målsætningen om maks. 120 tra�kdræbte i 2020. Derudover udbredte fokusset sig fra �re

til ti indsatsområder. Det øgede antal af fokusområder indebar både ulykkestyper, årsager

til ulykker, tra�kanttyper m.m. I den gældende handlingsplan, 2021-2030 Handlingsplan

Anbefalinger til indsatser(Færdselssikkerhedskommissionen, 2020), er der en målsætning

om, at der maks. må være 90 dræbte og 900 alvorlige tilskadekomne i 2030 i politiets

data. Derudover har kommissionen også valgt at fokusere på nogle af de mindre alvorlige

konsekvenser ved tra�kulykker og har sat sig et mål for at halvere mængden af lettere

tilskadekomne i tra�kken ift. Landspatientregisteret, da mørketallet er væsentligt større

for lettere tilskadekomne i politiets data. Yderligere har fokusset igen ændret sig fra

at reducere ulykker til at fokusere på de områder, som står for over90 % af de

resterende ulykker. I denne forbindelse er der udarbejdet fem nye fokusområder, og disse

er "Eneulykker", "Frontalkollisioner", "Krydsulykker", "Lette tra�kanter" og"Unge bilføre".

I den tidligere handlingsplan var fokusområderne:

ˆ "For høj hastighed"

ˆ "Spiritus, narkotika og medicin"

ˆ "Uopmærksomhed"

ˆ "Manglende sele- og hjelmbrug"

ˆ "Fodgængere"

ˆ "Cyklister og knallertførere"

ˆ "Unge bilister op til 24 år"

ˆ "Mødeulykker"

ˆ "Eneulykker"

ˆ "Ulykker i kryds i åbent land"

(Færdselssikkerhedskommissionen, 2013)
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Disse fokusområder var de hyppigste forekommende ulykkesfaktorer, bestemte ulykkesty-

per eller bestemte tra�kantgrupper. Derfor har fokusområderne ændret sig fra bestemte

typer af ulykker til de hyppigste ulykker i samfundet. Derudover fokuserede de tidligere

handlingsplaner på strengere lovgivning med skærpede stra�e, såsom klip i kørekortet

for manglende selebrug og skærpet promillegrænse for nye førere. Derimod prioriterer den

nuværende handlingsplan tekniske og humane tiltag som bl.a. bedre kørelæreruddannelse,

tra�ksikkerhedskampagner og forbedringer i ulykkesramte kryds. Desuden bliver lovgiv-

ning ifm. hovedkategorierne nedprioriteret. (Færdselssikkerhedskommissionen, 2001, 2007,

2013, 2020)

I den gældende handlingsplan valgte færdselssikkerhedskommissionen at ændre fokus fra

kun at fokusere på de vigtigste indsatsområder og udfordringer til også at inkludere

forskellige aktører (FDM, Dansk Transport, Logistik m.m.), der med fordel kunne hjælpe

med at forbedre tra�ksikkerheden. I den forbindelse anbefaler kommissionen en række

tiltag til at øge tra�ksikkerheden. Disse tiltag har gennem handlingsplanerne ændret facon

ift., hvilke aktører der havde ind�ydelse, idet det primært var Justits- og Skatteministeriet

samt politiets ansvar. Derimod er det i den seneste handlingsplan en bred skare

af aktører, som kan påvirke og gennemføre kommissionens foreslag. Dette indebærer

blandt andre kommunerne, regionerne, uddannelsesinstitutionerne, en række ministerier,

politiet, Vejdirektoratet (VD), Folketinget og interesseorganisationer, såsom Rådet for

Sikker Tra�k og FDM. (Færdselssikkerhedskommissionen, 1988; Tra�kministeriet, 1997;

Færdselssikkerhedskommissionen, 2001, 2007, 2013, 2020)

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

blandt førnævnte aktører. Disse indebærer bl.a.:

ˆ "Undervisning og kommunikation"

ˆ "Lovgivning, sanktion og kontrol"

ˆ "Forskning og samarbejde"

(Færdselssikkerhedskommissionen, 2020)

Hovedkategorien:"Undervisning og kommunikation"indebærer bl.a., at køreuddannel-

sen bliver opdateret og en større kampagneindsats. Disse kan bl.a. have større fokus på

adfærd, risikoforståelse, bedre tra�kkultur, spiritus og orientering. Kategorien:"Lovgiv-

ning, sanktion og kontrol" lægger bl.a. vægt på, at det skal være lettere for kommunerne
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at nedsætte hastighedsgrænsen i byerne, fortsætte indsatsen imod spirituskørsel og uop-

mærksomhed samt implementering af klip i kørekort for manglende selebrug. Hovedkate-

gorien:"Forskning og samarbejdes"anbefaler bl.a., at undersøgelser og forskning skal tage

udgangspunkt i udviklingen og ændringerne i den nationale danske tra�ksikkerhedsviden,

men også inddrage internationale erfaringer. (Færdselssikkerhedskommissionen, 2020)

1.4 Ulykkesstatistikker i Danmark
Danmarks nationale tra�ksikkerheds-

handlingsplaner fokuserer på at iden-

ti�cere ulykkesområder og deres årsa-

ger. På baggrund af tra�ksikkerheds-

handlingsplanernes fokusområder har

VD undersøgt, hvilke typer af ulyk-

ker der hyppigst �nder sted på hhv.

motorveje, landeveje inkl. motortra-

�kveje og byveje i 2023. Undersøgel-

ser viste, at kun 6 % af de tilskade-

komne og dræbte i 2023 var på mo-

torveje, 38 %på landeveje og56 %på

byveje. Derudover viste undersøgelsen

også, at ulykkestyper fordeler sig for-

skelligt på hhv. motorveje, landeveje

inkl. motortra�kveje og byveje, som

fremhævet på �gur 1.4.

Figur 1.4. Personskadeulykker fordelt på ulykke-
styper i perioden 2019 til 2023 for hhv. motorveje,
byveje og landeveje inkl. motortra�kveje. (Vejdi-
rektoratet, 2024b)

Yderligere undersøgte VD også, hvordan antallet af dræbte og tilskadekomne fordelte

sig på vejtyperne for hver region. Derudover undersøgte de også, 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

på motorveje, landeveje og byveje, hvoraf der var31 % færre dræbte og tilskadekomne i

regionen end gennemsnittet for de forrige fem år. Til sammenligning var udviklingen i de

�re øvrige regioner mere ensartet, idet hver af dem oplevede et fald på mellem3 % til 6 %

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

Tabel 1.1. Antallet af dræbte og tilskadekomne i 2023 fordelt på motorveje, landeveje og byveje
på tvær af regioner samt udvikling i procent for de fem forrige år (2018 til 2022). * betyder inkl.
motortra�kveje. (Vejdirektoratet, 2024b)

Regioner
Byveje Landveje* Motorveje I alt

Antal
Udvikling

Antal
Udvikling

Antal
Udvikling

Antal
Udvikling

i % i % i % i %
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
Sjælland 170 -5 177 -3 32 -22 379 -6

VD's undersøgelse viste også, at tre ud af �re dræbte var mænd, og hver fjerde dødsulykke

involverede påvirket kørsel. 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)

I forbindelse med disse tendenser i det danske samfund har Havarikommissionen for

vejtra�kulykker (HVU) undersøgt 270 ulykker i 2020, hvor de undersøgte årsagerne til

disse. De fandt frem til den procentvise fordeling af følgende medvirkende faktorer i de

270 ulykker: (Havarikommissionen for Vejtra�kulykker, 2020)

ˆ 64 %er udelukkede tra�kantfaktorer

ˆ 21 %er tra�kant- og vej-/omgivelsesfaktorer

ˆ 9 % er tra�kant- og køretøjsfaktorer

ˆ 5 % er alle tre typer

ˆ < 0;5 % er kun vej-/omgivelsesfaktorer

(Havarikommissionen for Vejtra�kulykker, 2020)

Derudover er tra�kanten medvirkende i 268 af de 270 ulykker, køretøjsfejl medvirkede

til ca. hver 7. ulykke. På baggrund af det høje antal af tra�kanter, der medvirkede til

ulykker, har kommissionen også undersøgt tra�kantfaktorerne, der var årsag til ulykken.

HVU's tra�kantfaktorer fremgår 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 fremgår det, at "For høj hastighed", "Utilstrækkelig orientering i kryds"

eller "Uopmærksom"er den oftest forekommende tra�kfaktor for ulykkerne. Kommissionen

fandt, at "Travlhed og uopmærksomhed", "Forhold ved vejen", "Overhaling og sindstilstand"

var de hyppigst benyttede årsager til hastighedsforseelser over30 %af hastighedsgrænsen.

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

Tabel 1.2. Tabellen henviser til de ulykker, som er forårsaget af ulykkesfaktoren:uopmærk-
somhedift. de 270 undersøgte ulykker. (Havarikommissionen for Vejtra�kulykker, 2020)

Kategori Procentandel
Ikke opmærksomhed på det rette

13 %

Tra�kanten havde fokus på noget forkert i tra�kken, således andre
vigtigere forhold blev overset. Dette kunne eksempelvis være en
svingende bilist, som overser en cyklist, fordi de er for optaget
af de øvrige tra�kanter.

Distraktion

7 %
Tra�kanten blev optaget af noget andet end kørslen. Dette kunne
eksempelvis være brug af telefon og display eller at lede efter noget
i bilen

Ledsager/passagerpåvirkning

3 %
Tra�kanten var optaget af enten en passager eller en ledsager til
fods eller cykel.

Manglende/utilstrækkelig opmærksomhed

11 %
Denne kategori omfatter alle de ulykker, hvor uopmærksomhed har
været involveret, som ikke tydeligt var en af de øvrige tre kategorier.

Samlet andel i procent af ulykkerne, forårsaget afuopmærksomhed 34 %
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Uopmærksomhed afhænger dog betydeligt af tra�kanttypen, idet faktoren ikke forekom-

mer ligeså hyppigt for bløde tra�kanter som for motorkøretøjer. (Havarikommissionen for

Vejtra�kulykker, 2020)

Endvidere fandt HVU frem til, at risikob-

lindhed og -villighed bidrager til omtrent

en tredjedel af ulykkerne. Kommissionen

nævner, at risikoblindhed og -villig kørsel

bidrog til hhv. 20 %og 15 %af ulykkerne.

Yderligere forekom risikovillighed primært

blandt mænd. Derimod oplevede kønnene

risikoblindhed i omtrent samme omfang.

Påvirkning af risikoblindhed og -villighed

blandt mænd og kvinder fremgår af �-

gur 1.6. (Havarikommissionen for Vejtra-

�kulykker, 2020)

Figur 1.6. Procentvis andel af ulykke forsa-
get risikovillig eller -blindhed fordelt på køn-
nene. (Havarikommissionen for Vejtra�kulyk-
ker, 2020)

HVU observerede også, at risikovillighed eller -blindhed var væsentligt mere jævnt fordelt

på tværs af alder. Desuden fandt HVU frem til, at jo ældre tra�kanterne er, desto

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

næsten40 %af de 18 til 19-årige var medvirkende i ulykker forårsaget af deres risikovillige

kørsel. (Havarikommissionen for Vejtra�kulykker, 2020)

Derudover er risikovillig kørsel størst hos de 18 til 19-årige. Endvidere undersøgte HVU

ulykker, som var forårsaget af påvirket kørsel, hvilket illustreres af 1.7.

Figur 1.7. Andel af ulykker, opdelt på aldersgrupper, hvor påvirket kørsel var involveret. (Ha-
varikommissionen for Vejtra�kulykker, 2020)
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Af �guren fremgår det, at de yngre grupperinger, under 24 år, er væsentligt

overrepræsenteret. I 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 på baggrund af parametre som køn, alder og

ulykkesfaktor. I 2021 udgav VD en rapport om udvikling i ulykker og deres årsager

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 fremgår det, at der forekommer forskelle mellem regionerne i andelen

af ulykker. Dette er særligt for Region Nordjylland og Region Hovedstaden, som har hhv.

den højeste og laveste ulykkesrate med personskade på 6,27 og 3,80 pr. 10.000 indbyggere

i 2020.

Rapporten benævner, at disse resultater har været påvirket af corona-pandemien, hvilket

har haft ind�ydelse på mængden af ulykker. Hvis der derimod tages udgangspunkt i 2019,

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

fremgår der tydelige variationer mellem de bedste og værste regioner. Dette fremgår af

tabel 1.3.

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

Årstal Nordjylland Midtjylland Syddanmark Hovedstaden Sjælland

Personskade
2019 8,34 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 på hvilke transportmidler, som ulykkerne fordeler sig

på. Eksempelvis forekommer det, at Region Nordjylland havde den højeste procentvise

andel af personbilsulykker blandt alle regioner. I rapporten fremgår det, at personbilen var

involveret i over 50 %af dræbte eller tilskadekomne i tra�kken, mens landsgennemsnittet

ligger under 40 %. Dette er på trods af, at antallet af tra�kdræbte 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 (30 %) blandt alle regioner, hvor cykler udgjorde ca.40 %af det samlede

antal af dræbte og tilskadekomne. I regionen var der en betydelig lavere reduktion i antallet

af tra�kdræbte og tilskadekomne end i resten af landet. På landsplan var der en reduktion

på ca.13 %i 2021 ift. gennemsnittet fra 2015 til 2019, hvorimod der blot var3 % i Region

Hovedstaden. (Vejdirektoratet, 2021)

De regionale forskelle er yderligere fremhævet i en rapport fra VD i 2024, hvor ulykker

på tværs af landets politikredse og kommuner blev undersøgt. Rapporten viste, at der

forekommer betydelige forskelle internt i regionerne. Dette observeres tydeligt mellem de

mere og mindre folkerige politikredse. I Region Midtjylland er der eksempelvis stor forskel

i sammensætningen af køretøjerne, der er involveret i ulykkerne. I Østjyllands politikreds

var det kun 34 % af ulykkerne, der involverede personbiler, mens Midt- og Vestjyllands

politikreds havde hele46 %. En lignende tendens kan også observeres på kommunalt

niveau, hvor landkommuner generelt har en højere procentvis andel af personbilulykker

sammenlignet med ulykker, der involverer andre køretøjer. Eksempelvis var personbiler

involveret i hver anden ulykke i Holstebro Kommune og Ringkøbing-Skjern Kommune,

mens personbiler kun var impliceret i hver tredje eller fjerde ulykke hhv. i Randers

Kommune og Aarhus Kommune. (Vejdirektoratet, 2024c)

1.5.1 Kørsel i påvirket tilstand

Et andet område, hvor regionerne varierer betydeligt, er mængden af dræbte og

tilskadekomne i spiritusulykker. Antallet af spiritusulykker for regionerne fremgår af

tabel 1.4.

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

Nordjylland Midtjylland Syddanmark HovedstadenSjælland
Spiritusulykker 81 88 79 70 51
Spiritusulykker pr.

1,37 0,66 0,65 0,37 0,61
10.000 indbyggere
Ulykker pr.

11,11 6,20 5,53 4,47 5,13
10.000 indbyggere

Af tabellen fremgår det, at der omtrent er et ens antal af tra�kdræbte og tilskadekomne

i spiritusulykker mellem regionerne. Derimod er der en væsentlig variation i antal af

spiritusulykker pr. 10.000 indbyggere, hvoraf Region Nordjylland har over dobbelt så
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mange ulykker med dræbte eller tilskadekomne som den region med næst�est ulykker.

Modsat oplever Region Hovedstaden markant færrest spiritusulykker, mens de tre øvrige

regioner ligger omtrent på det samme niveau. En lignende tendens observeres på tværs

af alle ulykker med personskader. Region Nordjylland oplevede markant �est ulykker

pr. person, mens de øvrige regioner var relativt ens. Af de resterende regioner oplevede

Region Hovedstaden færrest ulykker, dog i nogenlunde samme størrelsesorden som Region

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

VD undersøgte også personskadeulykker forårsaget af påvirket kørsel for hver politikreds

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

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

Politikreds

Antal personskadeulykker forårsaget af [-] pr. 10.000 indbyggere

Narkotika/Medicin
Narkotika/Medicin Spiritus

+ Spiritus

Nordjyllands 0,24 0,11 0,56

Østjyllands 0,18 0,08 0,31

Midt- og
Vestjyllands

0,05 0,17 0,62

Sydøstjyllands 0,10 0,06 0,32

Syd- og
Sønderjyllands

0,16 0,05 0,48

Fyns 0,12 0,24 0,42

Sydsjællands og
Lolland-Falsters

0,19 0,16 0,34

Midt- og
Vestsjællands

0,08 - 0,27

Nordsjællands 0,13 0,02 0,21

Københavns
Vestegnes

0,18 0,09 0,14

Københavns 0,11 0,06 0,27

Bornholms - - 1,26

Tabel 1.5 viser, at der forekommer en væsentlig forskel i mængden af påvirket kørsel

på tværs af politikredsene. Det fremgår, 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 Københavns Vestegnes, hvor der forekommer færrest spiritusrelaterede

ulykker. (Vejdirektoratet, 2024c) Yderligere fremhæver en rapport fra Tra�kdage, at

ca. 0;2 % af 120.000 tilfældigt udvalgte tra�kanter er blevet taget for spirituskørsel.

Samme undersøgelse fandt ligeledes, at der forekom væsentlige forskelle mellem mængden

af spirituskørsel i de danske politikredse, og at disse ofte har �ere spiritusulykker.

Undersøgelsen fandt, at det var de samme politikredse som Vejdirektoratet (2024c), der

havde problemer med spirituskørsel. (Rei�, 2021)

Herudover fremhæver tabel 1.5 også en væsentlig forskel i antallet af ulykker forårsaget

af narkotika og/eller medicin på tværs af politikredsene. Rapporten fandt frem til, at

Nordjyllands politikreds havde det største antal narkotika og/eller medicinrelaterede

ulykker pr. 10.000 indbyggere. Yderligere var det de Københavnske og Nordsjællands

politikreds(e), som oplevede næst�est af disse ulykkestyper. Det kan også observeres, at

ulykker forårsaget af blanding af narkotika/medicin og spiritus forekommer oftest i Fyns

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

Yderligere har Det Nationale Forsknings- og Analysecenter for Velfærd (VIVE) undersøgt

danskernes kultur og holdningerne til påvirket kørsel og/eller kørsel i svækket tilstand og

har udarbejdet et litteraturstudie. (Rasmussen, 2018) Et af studierne viste, at ca.99 %

af danskerne �nder det uacceptabelt at køre bil efter at have indtaget for meget alkohol,

kort tid efter at have taget sto�er, eller hvis føreren er træt. Omtrent 75 %af danskerne

angiver, at de ikke kører, når de drikker alkohol, eller kun kører, hvis de har indtaget én

genstand. I den forbindelse fandt Hede & Kendal (2011), at der i Danmark er en stærk

stigmatisering af spirituskørsel, i sådan et omfang, at det underrapporteres. Til trods

for dette angav15 % af danskerne, at de indimellem har kørt i spirituspåvirket tilstand.

Udover dette mente24 %, at den gennemsnitlige bilist ofte eller meget ofte kører under

påvirkning af alkohol. Den gennemsnitlige bilist er op til fortolkning hos respondenten.

Derudover fremhæver Bloom�eld et al. (2013); Fynbo & Järvinen (2014), at der til trods

for den generelle forsigtighed, om ikke at køre påvirket, stadig eksisterer en vis risikoaccept

blandt en del af befolkningen, og at spirituskørsel er normal adfærd. (Rasmussen, 2018)

Udover kørsel i uforsvarlig tilstand, påvirket af alkohol eller andre rusmidler, som reducerer

førerens koncentrationsevne og den kritiske sans, er der også andre aspekter, som påvirker

kørselsniveauet blandt de danske bilister. Disse aspekter er bl.a. egoisme og vrede. (Ulrik

Becker & Anette Søgaard Nielsen, 2023)
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1.6 Føreraggressioner på de danske veje
Egoisme og vrede er et voksende fænomen på de danske veje. Det kan observeres på de

danske landeveje, hvor der er hasarderede overhalinger, strakte lange�ngre og ukvemsord.

En undersøgelse udført afErfarne bilister for GF Fonden (1.000 respondenter) har vist, at

ca. en ud af ti tra�kanter har været udsat for vejvrede en eller �ere gange om måneden i

2019. I 2017 svarede55 %, at de inden for det seneste år 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 undersøgelsen, at tra�kanterne primært oplever, at

det er de andre tra�kanters skyld. (GF Fonden, 2019)

Undersøgelsen viste desuden, at egoisme og vrede varierer afhængigt af region og køn.

Dertil var vejvrede mere udbredt i provinsen ift. hovedstadsområdet, hvor der var69 %

til 81 %i provinsen fremfor hovedstadsområdet på omkring60 %. Derudover var de yngre

generationer mere tilbøjelige til at udvise vejvrede, og mænd var generelt vredere end

kvinder. Næsten hver anden tra�kant, mellem 30 og 39 år, gav udtryk for vejvrede mellem

2018 og 2019. (GF Fonden, 2019)

En undersøgelse fra DTU fremhæver, at mænd bliver i højere grad vrede over forhindring

af fremdrift, hvorimod kvinder bliver i større grad vrede over lovovertrædelser og risikabel

kørsel. (Berg, 2020) De tra�kanter, der havde udøvet vejvrede, havde udøvet følgende

vejvrede: (GF Fonden, 2019)

ˆ Brugt �ngeren eller andre fagter til at udtrykke deres aggressioner (15 %)

ˆ Brug af det lange lys (11 %)

ˆ Aggressiv brug af hornet (10 %)

ˆ Råb (8 %)

ˆ Truet andre (1 %)

(GF Fonden, 2019)

En anden undersøgelse fra 2022 har vist, at fordelingen af tra�kanternes vejvrede er

anderledes. Der var 1.027 repræsentativt udvalgte danskere, og fordelingen fremgår af

tabel 1.6. (Gjensidige, 2022)
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Tabel 1.6. Respondenternes svar fra Gjensidige undersøgelse i marts 2022 til spørgsmålet:Har
du oplevet at andre har gjort noget af følgende i tra�kken?og spørgsmålet:Har du gjort noget
af følgende i tra�kken?. (Gjensidige, 2022)

Svarmulighed
Procentandel af besvarelser
Andre tra�kanter Dig

Har råbt 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 slået/sparket til [-] 0,2 % 1,0 %
Slået/sparket til [-] bil eller cykel 0,6 % 5,7 %
Ved ikke/Ønsker ikke at svare 2,2 % 3,2 %
Ingen af ovenstående 59,6 % 29,4 %

I forlængelse af det store problem med vejvrede har Jens Einar Jansen (psykolog, ph.d. og

ekspert i vredeshåndtering) �ere bud på, hvorfor tra�kanter føler trang til at tilsidesætte

tra�ksikkerheden pga. vejvrede. Han forklarer, at tra�kanter kan blive sure over manglede

fremdrift, stress, andre kører hensynsløst, og tra�kanten kan blive sur over, at andre

reagerer på ens fejl. Det medvirker til, at tra�kanterne begynder at fokusere på andre

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

Der blev fundet lignende resultater i en undersøgelse om vejvrede fra DTU. Her

svarede41 % af de 4.020 adspurgte, at hvis de bliver udsat for vejvrede, tænker de på

situationen resten af deres tur eller længere. Af de resterende respondenter svarede54 %,

at det er i deres tanker i en kort periode efter episoden. Endvidere fandt studiet også

�ere af de samme årsager tidligere beskrevet for vejvrede som stress og reaktioner på

andres fejl. Studiet fandt desuden også, 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 ønsker at genere medkørende, føler glæde ved at hidse andre op eller at

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

Aggressiv eller farlig kørsel kan stamme fra �ere forskellige kilder. Et studie fra Roskilde

Universitetscenter (Mogensen, 2002) formidler, at mange unge fravælger sikkerheden og

tilvælger trygheden i stedet. Dette begrundes ved bl.a., at de unge er ligeglade med eller

blinde for konsekvenserne, der kan forekomme ved kørsel, såsom død eller kvæstelser.

Denne risikoblindhed begrundes med, at mange unge associerer bilen med et fristed, hvor

de kan slappe af eller være sig selv. Undersøgelsen uddyber, at selvom visse situationer

kan være stressende eller usikre, såsom tæt eller hurtig kørsel, så er bilen et rart sted at
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være 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

kørsel i højere grad skyldes førerens bevidste eller ubevidste risikovillighed under

kørsel. Selvom begge typer kørselsadfærd udgør en trussel mod tra�ksikkerheden,

adskiller de sig ved graden af bevidsthed bag handlingerne. HVU har de�neret

risikovillig kørsel vha. begreberne risikovillighed og risikoblindhed. Risikovillighed

beskriver, hvordan nogle bevidst vælger at tage chancer. Derimod er risikoblindhed,

når andre ubevidst gør handlinger, der kan være farlige for dem selv og øvrige

tra�kanter. Andre vælger derimod at omfavne udvalgte risikable handlinger på trods

af konsekvenserne. (Havarikommissionen for Vejtra�kulykker, 2018)

Til dette har HVU i 2020 undersøgt ulykker forårsaget af risikovillig kørsel for at opnå

større indsigt og forbedre forebyggelsen af denne adfærd. Undersøgelsen indeholdt 287

motorførere, som var involveret i en ulykke, hvoraf 27 af dem blev forårsaget af risikovillig

kørsel. Omkring en tredjedel af de 27 motorførere var uerfarne med den pågældende

køretøjstype, hvoraf de �este tilhørte den yngste aldersgruppe (18 til 20 år). Derudover

havde hver fjerde af de 27 motorførere aldrig erhvervet kørekort til køretøjet. Herudover

var en tredjedel af de risikovillige førere påvirket af alkohol eller narkotika ved ulykken,

hvoraf de �este ulykker skete ifm. sammenkomster mellem fredag og søndag. Ydermere

valgte risikovillige motorførere nogle køretøjer med kraftig motor, hvilket muliggjorde

højere hastigheder samt hurtigere acceleration og i højere grad fristede til risikabel

kørsel. Disse køretøjstyper var knap halvdelen af ulykkerne. (Havarikommissionen for

Vejtra�kulykker, 2018)

Yderligere har HVU opstillet nogle anbefalinger, der skal være med til at reducere

tra�kmæssig adfærd ifm. risikovillig kørsel. Disse er opdelt i tre delepunkter; kørsel med

for høj hastighed, kørsel i påvirket tilstand samt venner og familie skal sige fra. HVU's

anbefalinger er at styrke politikontrol, skærpet lovgivning og behandling mod sto�er og

alkohol for at mindske kørsel med for høj hastighed og påvirket tilstand. Herudover har

venner og familie også et ansvar i at stoppe føreren fra at køre påvirket eller for hurtigt,

hvilket kan være i øjeblikket eller før kørsel. (Havarikommissionen for Vejtra�kulykker,

2018)
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Igennem indledningen er der blevet redegjort for kulturelle normer og forskelligheder

i Danmark ifm. tra�kadfærd og -ulykker. Ulykkerne kan ske pga. tekniske problemer,

menneskelige fejl, uopmærksomhed eller uforudsete omstændigheder, og derfor har

udviklingen af love og promovering af moralske normer med tiden forsøgt 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

undersøge udenlandske peer-reviewed artikler og rapporter, da der i Danmark er en

begrænset mængde af disse artikler og rapporter. Derfor vil der blive udarbejdet et

litteraturstudie, som undersøger internationale erfaringer inden for tra�kkultur, -adfærd

og normer. Således der skabes et grundlag for at forstå, hvor der potentielt kan �ndes

variationer i den danske tra�kkultur, -adfærd og normer.

2.1 Rets- og moralske normer i tra�kken
Der �ndes forskellige normer, som har ind�ydelse på tra�kkulturen og -adfærden.

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. Jørgensen, 2007, 2010; Basiyd-Fellahi et al., 2025)

Retsnormer er de lovbestemte forpligtelser, som tra�kanter skal overholde, når de

færdes i tra�kken. Disse regler er fastsat af staten eller relevante myndigheder gennem

færdselsloven og har til formål at reducere risikoen for farlige og uhensigtsmæssige

handlinger i tra�kken. Dertil skal det påpeges, at retsnormer først er gældende, når

befolkningen anerkender lovgivningen. Eksempler på sådanne regler er forbud mod

overhaling i områder med dårlige oversigtsforhold, påvirkning af alkohol og/eller sto�er,

m.m. (Anette J. Jørgensen, 2007, 2010) Et studie fra USA, som undersøgte tre stater,

som havde gjort det ulovligt at "skrive under kørsel", fandt, at alene det at ændre loven

ikke gav positive resultater. Der blev fundet betydelige forskelle baseret på, hvor lang tid

loven havde været gældende. 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 sammenhænge, såsom: nyhedsmedier,

o�entlige myndigheder, sociale relationer i familie- og vennekredse samt sociale medier.

Normerne fastlægger, hvad der anses for acceptabel adfærd i tra�kken. For eksempel

kan der i nogle sammenhænge være en accepteret norm om at overhale tra�kanter, der

kører under hastighedsgrænsen, selvom det indebærer at overskride hastighedsgrænsen

og skabe en øget risiko for ulykker. Alternativt kan normer også udvikle sig, således at

bilisterne bliver mindre risikovillige. Dette kan eksempelvis være at vente ekstra længe

ved et ubetinget vigepligtskryds, selv når der ikke er andre biler i krydset. Derfor kan

dynamikken mellem rets- og moralske normer påvirke tra�kkens praksis og tra�kanternes

adfærd i forskellige situationer. (Anette J. Jørgensen, 2007, 2010) Et studie fra Frankrig

fandt, at uenigheder i moralske normer kan føre til farlige situationer og fare i tra�kken.

I den forbindelse blev der fundet en positiv korrelation mellem uoverensstemmelser i

moralske normer og tra�kforseelse, hvor tra�kanter med moralske uoverensstemmelser

var mere tilbøjelige til at udføre aggressive lovovertrædelser og retfærdiggøre dem.

Endvidere blev der også fundet positiv korrelation mellem moralske uoverensstemmelser

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

2.2 Tra�kkultur og tra�ksikkerhedskultur
I forbindelse med rets- og moralske normer, der bliver vedtaget og dannet i et samfund,

vil borgernes erfaringer og synspunkter på tra�kkultur og tra�ksikkerhedskultur (TSK)

tilpasses disse. Det kan bl.a. observeres i Leviäkangs (1998), som mener, at tra�kkultur

omhandler alle de faktorer, som påvirker førernes færdigheder, adfærd, holdninger og

udstyr. Tra�kkulturen er udformet af den kulturelle arv og den nuværende tilstand af

miljøet, som befolkningen er vokset op i. Dette indebærer økonomien i landet, det politiske

klima og befolkningens værdier. Lajunen et al. (2017) mener, at TSK er alle faktorer,

som påvirker tra�kanternes færdigheder, sikkerhedsadfærd og sikkerhedsholdninger. Dog

mener Özkan (2017), at TSK omhandler fælles værdier, handlinger og adfærd, som

henviser til sikkerhed frem for konkurrerende mål og krav. Desuden beskrev Otto et al.

(2016) TSK, som en blanding af Lajunen et al. (2017) og Özkan (2017). Otto et al.

(2016) beskriver TSK som værende de værdier og overbevisninger fra tra�kantgrupper og

interessenter, som påvirker deres beslutninger ift. deres ind�ydelse på tra�ksikkerheden.
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Derfor omhandler TSK at afhjælpe andre med at ændre menneskers adfærd, normer og

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

I forlængelse af denne beskrivelse af TSK har Edwards et al. (2014) undersøgt 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:

ˆ Hvordan TSK kan afvige fra OSK

ˆ Af hvilke komponenter eller faktorer TSK består af

ˆ I hvilket omfang det er muligt at ændre en TSK

(Edwards et al., 2014)

Undersøgelsen konkluderede, at TSK kan optræde forskelligt, hvorfor kontekstuelle og

kulturelle faktorer også kan variere mellem befolkningsgrupper og regioner. Dette betyder,

at inden for et lands grænser kan der være en række kulturer, der danner forskellige TSK'er

og dermed påvirker tra�ksikkerheden. Derudover konkluderede undersøgelsen, at det er

uklart i hvilket omfang, det bevidst er muligt at ændre TSK'en. Det er dog vigtigt, at TSK-

indsatsen bliver rettet mod at forsøge at ændre kulturen, samt opnå en dybere forståelse 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 væsentlige forskelle i udviklingen af tra�kdræbte mellem

EU-landene. Fra 2017 til 2019 oplevede Danmark en reducering på26 %, mens Slovenien

oplevede en stigning på15 % (Rådet for Sikker Tra�k, 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 ført til �re generelle områder,som har skabt en konceptuel

ramme for tra�ksikkerhed: "En fælles vision", "Tra�ksikkerhedsindikatorer", "Et sikkert

system"og "Tra�ksikkerhedskultur". (Morimoto et al., 2021)
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De �re områder bliver uddybet i studiet, hvortil det første områdeen fælles visionskal sty-

re tra�ksikkerhedsindsatsen og har ofte fokus på reduktion af dødsfald og alvorlige skader.

Dertil skal der være muligt at måle fremskridt via tra�ksikkerhedsindikatorer. Yderlige-

re er et sikkert systemvigtigt, og systemet skal indeholde en helhedsorienteret strategi.

Denne strategi inkluderer bl.a. infrastrukturforbedringer, håndhævelse og øget tra�ksik-

kerhedsfokus vha. uddannelse og kampagner. Det sidste område:tra�ksikkerhedskultur er

også essentielt, da �ere studier har foreslået, at den fremtidige retning for tra�kudvikling

bør være opbygningen af en TSK. Dette skyldes, at tra�ksikkerhedsudviklingen først foku-

serede på tra�ksikkerhedsteknologier, hvorefter der har været fokus på en mere avanceret

systemtilgang til at håndtere tra�ksikkerhed. Studiet benævner, at tra�kkulturens ind-

�ydelse på tra�ksikkerheden ikke kan ignoreres, hvorfor dette bør undersøges yderligere.

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

2.2.2 Tra�ksikkerhedskulturen i forskellige lande

I forlængelse af e�ekten af TSK har et dansk studie undersøgt sammenhængen mellem

tra�kkultur, risikoopfattelse, tra�kadfærd og holdningen til tra�ksikkerhed mellem otte

forskellige lande, hvor deltagerne var 18 år eller ældre. 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. (Møller, 2014) Derudover blev tra�kkulturen opdelt i seks forskellige

dimensioner:

ˆ "Ekstrovert: Tra�kanten er særlig opmærksom på, hvordan andre tra�kanter opfører

sig.

ˆ Introvert: Tra�kanten mener, at tra�kken ville glide mere glat, hvis alle kørte efter

egen indre overbevisning.

ˆ Mundtlig: Tra�kanten er særlig opmærksom på mundtlige irettesættelser etc. i

tra�kken.

ˆ Auditiv: Tra�kanten er særlig opmærksom på lydene i tra�kken.

ˆ Visuel: Tra�kanten er særlig opmærksom på visuel information i tra�kken.

ˆ Skriftlig: Tra�kanten tager skriftlig information om tra�ksikkerhed særlig alvorligt."

(Møller, 2014)
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Studiet fandt frem til, at der var ringe sammenhæng mellem tra�kkultur og tra�kanternes

opfattelse af risiko i tra�kken, men der var større sammenhæng mellem tra�kanternes

adfærd og tra�kkultur. Desuden viste undersøgelsen også, at sammenhængen mellem

adfærd og tra�kanternes holdning var forskellig i de forskellige kulturgrupper. I gruppe 1

(Norge) og 2 (Indien og Rusland) var der sammenhæng, hvorimod gruppe 3 (Ghana,

Tanzania og Uganda) og 4 (Iran og Tyrkiet) ikke havde nogen sammenhæng. I den

forbindelse konkluderer studiet, at tra�kkultur er det redskab, som tra�kanten benytter

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

virkemidler tilpasses den givne tra�kkultur for at opnå den ønskede e�ekt. (Møller, 2014)

2.2.3 Regionale forskelle i tra�ksikkerhed

Betydningen af Regionale TSK'er blev undersøgt i et studie fra Helsinki Universitet,

hvor det overordnede formål var at undersøge de regionale forskelle i tra�ksikkerhed. I

den forbindelse blev der identi�ceret faktorer mellem sydeuropæiske/mellemøstlige lande

og nord-/vesteuropæiske lande. Først undersøgte studiet makrofaktorers (økonomiske,

samfundsmæssige og kulturelle faktorer) ind�ydelse på tra�ksikkerheden på tværs af

lande. Resultaterne viste, at en konservativ kultur og en høj BNP pr. indbygger

havde en sammenhæng med færre tra�kdræbte, hvorimod neuroticisme, egalitarisme og

usikkerhedsundgåelse havde sammenhæng med �ere tra�kdræbte. Derudover fandt studiet

også frem til, at bilisters adfærd og præstation var varierende mellem tra�kkulturer.

Bilister som studiet beskriver fra "farlige" sydeuropæiske og mellemøstlige lande, scorede

højere på fejl og aggressiv kørsel sammenlignet med bilister fra "sikre" nordeuropæiske

lande. Dog er hastighed et universelt problem blandt alle de undersøgte lande, og

risikobetonet kørestil var mest udbredt hos unge mænd. Derfor konkluderede studiet,

at generelle kørestile, færdigheder, kognitive bias, økonomiske-, samfundsmæssige- og

kulturelle faktorer var afgørende for forskelligheden i tra�ksikkerheden mellem de

undersøgte lande. Dertil har alders- og kønsfaktorer stor betydning for ulykkesrisiko og

føreradfærd. (Özkan, 2006)

Hussain et al. (2023) fandt, at der er landspeci�kke forskelle i både hyppigheden af

aggressiv kørselsadfærd, og hvordan den blev opfattet. Studiet fremhævede, at forskellene

kan skyldes kulturelle normer og værdier. Et andet studie har vurderet speci�kke

forseelser og ulykker med høj tendens ift. udenlandske bilister. Studiet konkluderede, at
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tra�ksikkerhedsforanstaltninger, der tager højde for bilisternes regionale karakteristika, er

e�ektive. Resultaterne viste, at opfattelsen af prioritet, hastighed og forståelsen af regler

påvirker tra�kforseelser. (Yoh et al., 2017)

2.3 Fører- og kørselsadfærd
I forbindelse med at regionale forskelle undersøges, er det afgørende at afdække forskelle i

føreraggressioner, afvigende og positive føreradfærd. Dette har et studie undersøgt mellem

landene: Estland, Grækenland, Kosovo, Rusland og Tyrkiet. Studiet fandt frem til, at

bilisterne fra alle lande, undtagen Rusland, fremhævede, at andre bilister udviste større

føreraggression end dem selv. Derudover konkluderede studiet også, at forskelle i fejl og

overtrædelser mellem de udvalgte lande kan skyldes kulturelle forskelle, og kulturspeci�kke

strategier kan være e�ektive til at håndtere tra�krelateret vrede. Yderligere konkluderede

de, at positiv føreradfærd (hjælpsomhed og venlighed) kan fremmes mere e�ektivt

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

I forlængelse af tra�kkulturen og TSK er det vigtigt at undersøge, hvilken ind�ydelse

førerens opfattelse af vejnettet har på deres kørselsadfærd. Dette har et studie fra Tyrkiet

undersøgt. Studiet fandt gennem et spørgeskema, med 216 ikke-repræsentative erfarne

bilister (bilister som kører mere end 500 km. pr. år), at der forekom en sammenhæng

mellem opfattelsen af, hvor sikre ens omgivelser er, og førerens adfærd. Bilister, som var

af den opfattelse, at vejen de kørte på var sikker, havde en tendens til at tage beslutninger

eller køre med større risici end deres medkørende, som registrerede vejnettet som mindre

tilgivende. Studiet anbefaler, at beslutningstagere og relevante myndigheder indarbejder

denne viden i deres arbejde, således tra�kulykker kan undgås. (•brahim Öztürk et al.,

2024) Flere studier har undersøgt, hvordan tra�kanters adfærd påvirkes 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 højere grad selv har

tendens til at udføre disse handlinger. Det skal dog understreges, at denne sammenhæng

ikke nødvendigvis gør sig gældende for alle typer adfærd, herunder eksempelvis manglende

afstand til forankørende eller spisning under kørsel. (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 undgår øjenkontakt for at skabe

usikkerhed, når de kører ind i en rundkørsel. Studiets resultater viste, at mexicanske
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bilister havde en højere forekomst afikke-hastighedsrelaterede aggressive overtrædelser

sammenlignet med bilister fra de �este andre lande. I højindkomstlande er øjenkontakt

ofte ikke nødvendig, idet eksempelvis blinklys allerede giver den nødvendige information.

Studiet konkluderede, at deres resultater kan have en betydning for forståelsen af

stabiliteten i tra�kadfærd på tværs af kulturer.

Baran et al. (2024a) fremhæver, at nogle af de mest almindelige risikofyldte og farli-

ge handlinger hos bilister er: aggressiv kørsel, hastighedsovertrædelser, uhensigtsmæssige

manøvrer, overtrædelse af tra�kskilte og -signaler, manglende sikkerhedsafstand, pludse-

lige opbremsninger, sms'er under kørsel, kørsel med nedsatte psykomotoriske evner, m.�.

Derudover er uhensigtsmæssig kørselsadfærd på vejen, herunder risikofyldt kørsel, en væ-

sentlig årsag til tra�kulykker. I den forbindelse fandt et andet studie en sammenhæng

mellem aggressiv kørsel, hastighedsovertrædelser og fejl i tra�kken. Bilister, som udviste

aggressiv adfærd, kørte i gennemsnit over5 km=t hurtigere end almene tra�kanter. Der-

udover blev det påvist, at de var tilbøjelige til at begå over 2,5 �ere fejl end de øvrige

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 tilbøjelige til at køre risikobetonet.

I den forbindelse fandt studiet også, at folk som kørte impulsivt, oftere kørte risikabelt.

Modsat var personlighedstrækkene empati og samvittighedsfuldhed generelt korrelerende

med lavere risikovillighed. (Baran et al., 2021) Endvidere viste et studie fra USA, at der

var sammenhæng mellem at være sensationssøgende, impulsiv samt kedsomhed og farlig

kørsel. (Dahlen et al., 2024)

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

køreevner og ens egen kørsel. Personer, med lave forventninger til andre, har en

tendens til at køre dårligere end dem med mere positive forventninger. Forskerne

påpeger dog, at studiet havde en overrepræsentation af mænd, hvilket kan have påvirket

resultaterne. (Nævestad et al., 2022)

Det er dog ikke kun andres forventninger til sine medtra�kanter, som har betydning for

folks køreadfærd. Et studie fra Serbien undersøgte e�ekten af politiets tilstedeværelse

på vejvrede og farlig kørsel ved at sammenligne Serbien og Nordkosovo. Serbien havde

aktiv politihåndhævelse, mens Nordkosovo enten helt manglede tra�kovervågning eller

kun havde minimal polititilstedeværelse. Derudover analyserede forskerne også, hvordan

demogra�ske faktorer relaterer sig til vrede under kørsel og deres sammenhæng med
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risikabel og aggressiv kørselsadfærd. De konkluderede, at der var en højere tendens

til risikofyldt og aggressiv kørselsadfærd i områder uden politiovervågning eller lav

polititilstedeværelse. Denne konklusion indeholdt også potentielle praktiske implikationer.

Resultaterne viste, at en øget polititilstedeværelse kan være en e�ektiv strategi til

at reducere risikabel og aggressiv kørsel. Øget tra�kovervågning kan muligvis bidrage

til at nedbringe sådanne kørselsmønstre ved at styrke efterlevelsen af færdselsreglerne.

Endvidere indikerede resultaterne, at politiets ressourcer med fordel kunne prioriteres til

håndhævelse af færdselsloven. (Stanojevi¢ et al., 2018)

Derudover var der tæt sammenhæng mellem føreraggression og afvigende kørselsadfærd,

hvilket fremgik af Özlem Ersan et al. (2020). I den forbindelse blev sammenhængen

undersøgt mellem forskellige faktorer og lande i Zhang & Chan (2016) og Shinar

(2017). Studierne viste, at kulturelle forskelle mellem lande kan medvirke til en bestemt

kørselsadfærd i det givne land. Herudover konkluderede Shinar (2017), at tra�kmiljøet

havde en e�ekt på 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 øge aggressionen. (Özlem Ersan et al., 2020)

Yderligere anerkendte forskerne i Stanojevi¢ et al. (2018), at uanset kvaliteten af

veje, køretøjer og andre objektive faktorer, afhænger tra�kafvikling i høj grad af

førerens psykologiske og adfærdsmæssige mønstre. Individuelle reaktioner og indre

adfærdsmekanismer spiller nemlig en afgørende rolle i håndteringen af komplekse og

ofte stressende tra�ksituationer. Vejvrede opstår typisk som resultat af både ydre

omstændigheder og personlige egenskaber, hvor faktorer som alder, venlighed, oplevet

anonymitet, tidspres, impulsivitet og aggressivitet har vist sig at hænge markant sammen

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

Et israelsk studie, som undersøgte en frustration�aggressionsmodel, fandt at modellen

var et e�ektivt værktøj til at forudsige, hvornår der ville forekomme aggressioner i

tra�kken. Det blev f.eks. fundet, at korte grøntider kunne provokere frustrerede bilister til

aggressive handlinger, såsom at benytte sig af hornet eller at køre over for rødt. Derudover

fandt studiet, at der var betydelige forskelle mellem dataene fra Israel og USA, hvorfor

det konkluderes, at lokale normer påvirker aggression, hvilket kan have ind�ydelse på

forskellen mellem lande. (Shinar, 1998)
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2.4 Alkohols påvirkning af tra�kkultur
De tra�kkulturelle forskelle er varierende mellem forskellige lande. Dette gælder også

ift. spirituskørsel, hvilket er blevet undersøgt i et studie, som undersøgte 18 europæiske

lande. Studiet spurgte ind til borgernes holdninger vedr. tra�ksikkerhed og årsager

til ulykker. Landene blev opdelt i wet cultures, vest- og sydeuropæiske lande ogdry

cultures, øst- og nordeuropæiske lande.Wet cultureser lande, som drikker mere moderate

mængder alkohol på daglig basis. Derimod erdry cultures lande, som drikker mere på

enkelte dage, eksempelvis i weekenderne. De to grupperinger adskiller sig i deres svar,

hvor eksempelviswet cultures var betydeligt mere tilbøjelige til at have kørt beruset,

hvor 36;5 % af italienerne indrømmede at have kørt spirituskørsel den seneste måned,

mens kun 0;4 % af polakkerne svarede lignende. Grupperingerne adskiller sig dog også

på nogle spørgsmål, heriblandt frygten for at blive stra�et for spirituskørsel. Næsten

alle franskmænd,94 %, i undersøgelsen frygtede at blive stra�et for forseelsen, mens det

kun var halvdelen, 50;7 %, af italienerne der svarede lignende. Dette er ikke det eneste

område, hvor landene ikke ligner hinanden. Alkohol har ikke samme rolle ift. tra�kdræbte

i de forskellige lande. Frankrig og Italien havde hhv.30 % og 2 % af tra�kdræbte, hvor

spirituskørsel var involveret. Studiet stiller dog spørgsmålstegn ved, om der forekommer

underrapportering i Italien. Der var generelt ikke en sammenhæng mellem tra�kdræbte

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

Et polsk studie, som undersøgte e�ektiviteten af alkohollovgivningen i 24 EU-lande, fandt

derimod, at en reducering af stærk spiritus var en e�ektiv måde at undgå dræbte i

tra�kken. Derudover påviste studiet desuden, at strengere lovgivning også var en e�ektiv

måde at reducere mængden af tra�kdræbte. Dog var mildere stra�e bedre til at reducere

antallet af ulykker, som skete. (Kudªa et al., 2023)
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2.5 Lovgivning og håndhævelse
I forbindelse med opretholdelsen af en tryg tra�kkultur og TSK er det afgørende, at

lovgivning og håndhævelse bliver indrettet således, at de forventede kulturelle rammer og

normer bidrager til et mere tra�ksikkert land. Betydningen af kulturelle normer kan dog

variere væsentligt fra land til land, hvorfor det vil være relevant at undersøge forskellige

studier og deres erfaringer ifm. lovgivning og håndhævelse.

Et studie fra USA adspurgte 3.565 ikke repræsentative unge (16 til 18 år) om deres støtte

til strengere lovgivning ift. uopmærksomhed i tra�kken. Studiet fandt, at der blandt de

unge var en bred støtte til forslag, som skulle forbedre tra�ksikkerheden. Heriblandt var

der den største opbakning til forslag om forbud mod at sms'e og lignende handlinger,

mens de kører, hvor næsten ni ud af ti (87 %) af de adspurgte bakkede op. Der var

derimod mindre støtte til direkte forbud mod brugen af mobiltelefoner under kørsel, hvor

to ud af tre (66 %) var for tiltaget. Det første forbud omhandler kun læsning og skrivning

af tekstbeskeder på telefonen, hvoraf det andet forbud omhandler al form for brug af

mobiltelefoner. Studiet foreslår, at dette kan skyldes, at risiciene ved brug af telefon

under kørsel ikke er tilstrækkeligt kendt. (Pope et al., 2021) Ydermere beretter et studie

fra Belgien, at mennesker generelt har en tendens til at modstå andres beslutninger. Dette

er enten, hvis de tvivler på relevansen af en regel, eller at det kræver, at de skal ændre

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

Et canadisk studie undersøgte sammenhængen mellem risikovilligheden blandt bilister

og deres støtte til lovgivning vedr. tra�ksikkerhed. Det blev i den forbindelse fundet,

at de mere risikovillige bilister var mindre tilbøjelige til at støtte ny lovgivning for

tra�ksikkerhed. Studiet spekulerer på, at de risikovillige bilister ikke opfatter handlingerne

som farlige og derfor ikke mener, at myndighederne bør lovgive imod det. Endvidere fandt

studiet, at førere, som mener risikabel kørsel generelt er accepteret i samfundet, var mere

tilbøjelige til selv at have en højere risikovillighed. Dette omhandlede bl.a. kørsel over

hastighedsgrænsen, brug af sikkerhedssele og spirituskørsel samt overtrædelse af rødt lys.

Herudover foreslår studiet nogle anbefalinger til at bekæmpe denne risikovillighed. Dette

er eksempelvis tra�ksikkerhedskampagner og o�entlige oplysningsprogrammer for at øge

kendskabet til risiciene og konsekvenserne af farlig kørselsadfærd. Studiet anbefaler at

udnytte de sociale normers ind�ydelse på den personlige opfattelse af sikkerhed. Det er
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i form af, at sociale normer skal bruges til at skræmme eller udskamme den adfærd, der

ikke ønskes. (Saeidi et al., 2024)

Et andet studie har undersøgt virkningen af et strafpoint-system i Danmark (klip i

kørekortet), hvor de fandt, at førere, der havde fået klip i kørekortet, lavede færre

lovovertrædelser, og at �ere klip førte til en højere indsats i tra�kken. Dertil blev det

observeret, at tilgivende lovgivning også kan have en positiv påvirkning. Denne e�ekt

kunne dog kun påvises de første to år efter klippet. Derudover fandt studiet, at betinget

fratagelse af kørekortet virkede både på kort og lang sigt. Denne virkning virkede dog kun

på det område, som føreren blev stra�et for, hvorfor et klip for at køre for hurtigt kun

ville påvirke, at personen kører mindre for hurtigt. (Abay & Kahsay, 2018)

Lovgivning vil dog ikke altid være løsningen, ifølge et studie fra Jordan, der undersøgte

jordanernes forhold til TSK. Det blev eksempelvis fundet ved uddelingen af en bøde,

at kun 21 % af de adspurgte mente, at der var en tra�kmæssig årsag til deres bøde.

Modsat mente en pluralitet, 35 % af jordanerne, at politiets humør var årsagen til, at

bilisten �k en bøde. Derudover er næsten halvdelen af jordanerne,45 %, overbevist om, at

ind�ydelsesrige borgere ikke bliver stra�et for de samme lovovertrædelser som almindelige

borgere. Desuden undersøgte studiet også respondenternes holdning til risikabel adfærd,

hvor 86 %mente, at bilister, som overtræder fartgrænsen, kører over for rødt eller bruger

telefonen under kørsel, var til stor risiko for de øvrige tra�kanter. Derimod indrømmede

samme respondenter, at hhv.38 %, 41 %og 41 %ofte eller næsten altid selv er skyldige i

førnævnte overtrædelser. I den forbindelse observeres det tydeligt, at disse handlinger kun

opleves som farlige, når det er de øvrige bilister, som udfører handlingen. Dette bør ikke

være overraskende, når det tages i betragtning, at66 %af de adspurgte mener, at de kører

bedre end gennemsnittet, mens kun7 % mener, at de kører værre end den gennemsnitlige

bilist. Det skal dog understreges, at der var mangler på kvindelige respondenter i denne

undersøgelse pga. religiøse og kulturelle normer i Jordan. (Magableh et al., 2013)
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2.6 Ulykkesfaktorer
Af tidligere afsnit fremgår det, at der forekommer store forskelle i accepten af tra�kadfærd

mellem landene. Wohleber & Matthews (2016) fandt, at bilister som overvurderer deres

egne kørselsfærdigheder, er udsat for øget risiko ved bl.a. farlig adfærd, distraktion,

alkoholindtag, m.m. Disse er forskellige faktorer, som kan medvirke til, at ulykker

sker. Disse kan opdeles i vejfaktorer, køretøjsfaktorer og tra�kantfaktorer. Et studie fra

Kina fandt, at føreren af et køretøj forårsagede størstedelen af de undersøgte ulykker,

hvor 85 %af alle tra�kulykkerne blev forårsaget af en køretøjsfører. Derudover undersøgte

studiet også en række faktorer ifm. tra�ksikkerheden og fandt, at de tre mest kritiske

faktorer var vedr. føreren, køretøjet og omgivelserne. Studiet fremhæver desuden, at

faktoren: "føreren" har en betydeligt større ind�ydelse end de andre parametre, idet en

dygtig køretøjsfører kan undgå eller reducere skaden ifm. de øvrige faktorer. Eksempelvis

var dårlige kørselsfærdigheder skyld i over to-tredjedele (70 %) af alle tra�kulykkerne i den

kinesiske provins Hunan. Det blev fundet, at den største forskel mellem de bedste og værste

lande af de mest tra�ksikre lande var, at lande med strengere lovgivning generelt havde

færre tra�kdræbte pr. person. I den forbindelse anbefaler studiet at skærpe lovgivningen

for bl.a. promillegrænsen, hastighedsgrænsen i byer og boligområder, sikkerhedssele- og

hjelmbrug m.m. Studiet anerkender dog, at der samtidig forekommer en tydelig korrelation

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

Maghelal et al. (2025) har undersøgt forholdet mellem De Forenede Arabiske Emiraters

(UAE) licenspolitik og tra�kforseelser i Abu Dhabi. Studiet har fundet frem til,

at udenlandske bilister fra østlige lande havde lavere forekomst af tra�kforseelser,

hvilket muligvis hang sammen med kulturelle forskelle. Derudover havde indkomst,

husstandsstørrelse og uddannelse korrelation med tra�kforseelser, samt irritable bilister

har en markant højere forekomst af forseelser. Yderligere forværres tra�kulykker i UAE

af befolkningens sproglige og kulturelle forskelle samt mangfoldighed i køreerfaringer

(venstresidet og højresidet kørsel). Desuden påvirkede forskellig kørsels- og socio-kulturel

adfærd vejbrugerens adfærd markant, og der er komplekse sammenhænge mellem

tra�kovertrædelser og sociodemogra�ske faktorer.
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Viden fra indledningen og litteraturstudiet har været med til at skabe en undren om,

hvorvidt der er forskelle mellem de danske regioner ifm. tra�kkultur og tra�kanternes

adfærd. Dette har yderligere fremkaldt nysgerrighed om de underliggende årsager inden

for disse områder. På den baggrund undersøges følgende problemformulering:

Hvilke regionale forskelle er der i tra�kkulturen og -adfærden i

de danske regioner?

Problemformuleringen undersøges med kvantitative og kvalitative metoder. Projektet

afgrænses til målgruppen"Unge", som er borgere mellem 18 og 30 år, der er

under uddannelse. Målgruppens holdninger og oplevelser vil blive undersøgt via en

spørgeskemaundersøgelse og semi-strukturerede interviews. Endvidere afgrænses projektet

til at undersøge færdselsovertrædelser og ulykker, hvoraf disse undersøges gennem

politiregistrerede ulykker i Danmark. Projektet afgrænses med følgende underspørgsmål:

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

sammenhængen mellem ulykkerne og tra�kkultur?

ˆ Hvilken rolle spiller sociale normer og bilisterens personlighed ift. risikobetonet

kørsel og tra�kforseelser?

ˆ Hvilken sammenhæng er der mellem tra�kkultur og individets rolle i

tra�ksikkerheden?

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

ˆ Hvordan adskiller opfattelsen af egen kørsel sig fra vurderingen af ens medtra�kan-

ters kørsel?

Igennem indledning (afsnit 1) og litteraturstudiet (afsnit 2) blev påvirket kørsel af medicin

og/eller narkotika samt sikkerhedsselebrug undersøgt. I den forbindelse blev det fundet, at

der ikke forekommer generelle problemer med disse i Danmark, hvorfor kandidatspecialet

afgrænses fra disse lovovertrædelser.
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For at kunne besvare problemformuleringen er der udvalgt følgende metoder:litteraturstu-

die, deskriptiv statistik, surveyogsemi-strukturerede interviews. Litteraturstudiet indsam-

lede viden fra videnskabelige artikler og lignende dokumentation fra udenlandske kilder,

såsom 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 undersøge og forklare eventuelle regionale kulturelle forskelle. (Frederiksen

et al., 2017) Desuden vælges metoden:semi-strukturerede interviews, idet metoden kan

uddybe årsagerne til resultaterne i spørgeskemaerne (Aarhus Universitet, N.A.b). Den de-

skriptive statistik har dermed til formål at formidle, undersøge og beskrive de holdninger

og synspunkter, som respondenterne har til tra�kkultur, tra�kanternes adfærd, risikabel

kørsel og vejvrede (Aarhus Universitet, N.A.a). Derudover anvendes den deskriptive sta-

tistik også 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 fremgår af

afsnit 2 på side 21. Viden er opnået igennem søgning af databaser, hvor der er valgt

forskellige primære- og sekundære nøgleord til at indsnævre søgningen og derved frasortere

irrelevante artikler i databaserne. De primære nøgleord fastlægger, hvad artiklerne

omhandler, og de sekundære nøgleord benyttes til at �nde bestemte undersøgelser om

et givent emne. Dertil bliver søgeresultaterne præciseret, idet der også bliver anvendt

Boolske operatorer såsom:AND, OR og anførselstegn ("X"), da det kan udvide eller

indsnævre søgekriterierne. Alle sekundære nøgleord er kombineret med primære nøgleord.

Et eksempel på dette er: "Tra�c Culture*" AND "Behavirours*"OR "Risk-averse*". I

eksemplet er der også anvendt trunkering (angivet med *) for, at nøgleordets grammatiske

endelse ikke begrænser søgeresultaterne. Alle de anvendte primære- og sekundære nøgleord

fremgår af tabel 4.1. (Alan Bryman, 2016)
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Tabel 4.1. De primære og sekundære nøgleord, der er anvendt i forskellige kombinationer i
litteraturstudiet.

Engelsk Dansk

Primær søgeord

Tra�c culture Tra�kkultur
Tra�c safety and Road safety Tra�ksikkerhed
Drivers behaviour Bilist adfærd
Tra�c safety culture Tra�ksikkerheds-
and Road safety culture kultur

Sekundær søgeord

Risk perception Risikoopfattelse
Risk-averse Risikovillig
Characteristic Karakteristika
Perception Opfattelse
Behaviour Adfærd
E�ect E�ekt
Social norms Sociale normer

I forbindelse med udvælgelsen 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 nøgleord. Derfor blev der også

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 gennemlæst og inkluderet i dette kandidatspeciale. (Alan Bryman, 2016)

4.2 Deskriptiv statistik af personbilsulykker
Igennem analysen vil der blive analyseret på personbilsulykker, som er registreret af

politiet i perioden 2014 til 2024. Den ti-årige periode blev valgt, idet en fem-årig periode

ville være betydeligt påvirket af corona-pandemien. For at foretage denne analyse skal

der anvendes deskriptiv statistik. Den deskriptive statistik skal være med til at forklare

de forventede tra�kale, adfærdsmæssige og kulturelle forskelle mellem regionerne ift. den

tra�kadfærd, der kan medføre ulykker. Dette skal give en indikation af, hvilke holdninger

og synspunkter som kan forventes af besvarelserne i spørgeskemaundersøgelsen. Desuden

skal den deskriptive statistik af personbilsulykker være med til at danne grundlag for,

hvilke forskelle der kan be�nde sig mellem regioner.
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4.3 Survey
Projektets spørgeskemaundersøgelse er baseret på survey-metoden, som har til formål

at lave deskriptive undersøgelser. I projektet er det valgt at anvende internetbaserede

interviews, da denne interviewtype gør det nemmere at distribuere skemaet på

tværs af landets universiteter og øvrige videregående uddannelser. Desuden gør denne

interviewtype det nemmere at nå ud til �ere respondenter, idet:

ˆ Projektgruppen ikke skal uddele spørgeskemaet fysisk på uddannelsesinstitutioner-

ne, hvilket kræver for mange ressourcer til koordination, planlægning og tidsforbrug.

- F.eks. tiden brugt på at uddele af QR-koder, udprint og klipning af QR-koder,

m.m.

ˆ Det er ikke muligt at nå at uddele QR-koder til alle studerende på universiteterne,

pga. projektgruppens størrelse ift. mængden af mulige respondenter.

- F.eks. når projektgruppen vil give en QR-kode til en respondent, kan tre andre

potentielle respondenter gå forbi uden at modtage en QR-kode

Derudover giver survey-metoden også en kvantitativ viden og et overblik over de forskellige

former for adfærd, holdninger, normer m.m. på tværs af de danske regioner. Metoden

giver dermed mulighed for at undersøge forskelle mellem de kulturelle og tra�kale

normer, der ligger til grund for tra�kkulturen i de pågældende regioner. Desuden giver et

internetbaseret spørgeskema mulighed for, at respondenterne kan besvare spørgsmålene,

når de har tid og i deres eget tempo. (Frederiksen et al., 2017) Dette skyldes bl.a., at

der ikke er nogen tidsbegrænsning, og respondenterne kan fralægge sig spørgeskemaet og

besvare det senere.
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4.3.1 Opbygning af spørgeskemaet

Spørgeskemaet er opbygget og udarbejdet i Rambølls analyseværktøj: SurveyXact. Dette

analyseværktøj gør det muligt at indsamle og behandle dataene fra spørgeskemaet. Sam-

mensætningen og opbygningen af spørgeskemaet er gjort efter følgende fremgangsmåde:

ˆ Fastlæggelse af population og design af stikprøve

ˆ Udarbejdelse af spørgeskema

ˆ Datakontrol og fejlretning

ˆ Indsamling af data

ˆ Databehandling

(Frederiksen et al., 2017)

Fastlæggelse af population og design af stikprøve

I projektet er der valgt, at undersøge fem stikprøver fra populationerne for at kunne

drage generelle konklusioner på tværs af disse. Populationerne er de fem danske regioner,

og stikprøverne er mængden af respondenterne fra hver region for at kunne drage

konklusioner af populationerne. Formålet er, at kunne beskrive forskelle og ligheder

mellem tra�kkulturer og -normer på tværs af regionerne hos de unge (18 til 30 år).

Det er blandt andet deres synspunkter, opfattelser og opmærksomheder i tra�kken.

Populationen omfatter alle unge mellem 18 og 30 år for hver af de fem danske regioner.

Den repræsentative stikprøve for populationerne er beregnet til at ligge mellem 383

og 384 respondenter, og beregningerne fremgår af tabel A.1 i bilag A.1 på side 119.

For at opnå denne mængde af respondenter er spørgeskemaet uddelt på tværs af alle

videregående uddannelser i Danmark. Det er dog ikke alle institutter, der har valgt

at uddele spørgeskemaet, da de har en"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 spørgeskemaet, da det er frivilligt at besvare.

Udarbejdelse af spørgeskema

Ved udarbejdelsen af spørgeskemaet er der taget højde for, hvor lang tid det tager for

respondenterne at gennemføre besvarelsen. Projektgruppen har besluttet, at den gennem-

snitlige besvarelsestid maksimalt skal være 12 minutter, og at mindst85 % af respon-

denterne skal kunne gennemføre spørgeskemaet på 15 minutter eller derunder. Denne
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beslutning er tru�et på baggrund af anbefalinger fra bogen"Survey", som angiver, at et

spørgeskema maksimalt bør tage 15 minutter for almindelige respondenter (Frederiksen

et al., 2017). Derfor er der blevet udarbejdet 45 spørgsmål. Den korteste rute igennem

spørgeskemaet for respondenter med kørekort er 24, og den længste er 43 spørgsmål. Dem

uden kørekort vil altid få 20 spørgsmål. Dette skyldes, at �ere af spørgsmålene har valg-

muligheder, som kan reducere antallet af spørgsmål. Opbygningen af spørgeskemaerne

fremgår af �gur 4.1.

Figur 4.1. Illustration af spørgeskemaets opbygning. De stiplede pile ikke obligatoriske ruter.
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I starten af spørgeskemaet introduceres respondenterne til spørgeskemaet igennem en

beskrivelse. I introduktionen bliver respondenterne informeret om, at deres besvarelse er

anonym og kun bliver brugt til forskning. Yderligere bliver de også informeret om, hvem

der har udarbejdet spørgeskemaet, og hvor lang tid det tager at besvare. Derefter bliver

respondenterne spurgt ind til deres køn, alder, kørekort samt hvilken by og region de bor

i. Respondenterne bliver herefter opdelt efter, om de har kørekort eller ej. Respondenterne

med kørekort bliver spurgt om, hvor lang tid de har haft kørekort, og hvor ofte de er fører.

Alle respondenter bliver herefter spurgt ind til indsatsområder (hastighedsoverskridelser,

spirituskørsel, m.m.) og hvilket indsatsområde som de synes er mest relevant. Derefter

bliver respondenterne med kørekort spurgt ind til oplevelser med nærulykker, ulykker

og deres tra�kforseelser, samt hvordan disse påvirker deres kørsel. Respondenterne uden

kørekort kan ikke beskrive disse forhold, da de ikke har været fører i tra�kken, hvorfor

de ikke skal besvare disse spørgsmål. Et eksempel på dette er spørgsmålet om, hvordan

bestemte hændelser og overtrædelser påvirker dem som bilist og deres kørselsadfærd i

tra�kken. Derefter bliver respondenterne med kørekort 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 kørekort spurgt ind til, hvordan det påvirker deres

kørsel. Dette er bl.a. ift., hvis andre kører aggressivt eller langsomt, og hvordan det

vil påvirke respondentens kørsel. Efterfølgende bliver alle respondenterne spurgt ind til,

hvilke lovovertrædelser 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 på færdselsloven og vurdering, om en bilist er i stand til at køre. Afslutningsvis får

respondenterne en afrundende tekst, hvor de bliver spurgt, om de har lyst til at deltage i

et interview ved at opgive deres mail.

Igennem spørgeskemaet er der �ere typer af spørgsmål. Nogle af spørgsmålene er

der mulighed for at afkrydse �ere svarmuligheder, hvorimod der kun kan vælges én

svarmulighed ved andre spørgsmål, jf. �gur 4.2 og 4.3.
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Figur 4.2. Spørgsmål med kun én afkrydsningsmulighed.

Figur 4.3. Spørgsmål med �ere afkrydsningsmuligheder.

Desuden kan respondenterne også uddybe deres svar i en tekstboks i det efterfølgende

spørgsmål, hvilket kan anvendes til at undersøge tendenser ved tra�kforseelserne, -

kulturen og de tra�kale normer. Denne viden skal bruges til at forstå respondenternes

re�eksioner og holdninger til færdselsloven og tra�kken. For at opnå en mere nuanceret

forståelse af, hvordan respondenterne reagerer på andres kørsel i tra�kken, udarbejdes

der en interviewguide til �ere semi-strukturerede interview. I interviewguiden opstilles der

forskellige scenarier, der stemmer overens med besvarelserne i spørgeskemaet. Udvælgelsen

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

Spørgeskemaet er blevet pilottestet to gange for at sikre, at den gennemsnitlige

besvarelsestid ikke tog længere end 12 minutter, og der ikke var misforståelser i

spørgeskemaet. Den første pilottest var med projektgruppens familiemedlemmer og

venner for at undersøge, om de forstod spørgsmålene, mangel på svarmuligheder og

mængden af spørgsmål. Den første pilottest fremhævede følgende generelle kommentar

til spørgeskemaet:

ˆ Testpersonerne uden kørekort �k unødvendige spørgsmål om deres egen kørsel

ˆ Størstedelen af testpersonerne følte, at spørgeskemaet var for langt

ˆ Respondenterne svarede ens på de uddybende besvarelser for spørgsmålet om, hvad

politiet skal fokusere på

Kommentarerne fra første pilottest medførte, at spørgeskemaet blev forkortet, og

forløbet for respondenterne uden kørekort blev ændret. Ændringerne, rettelserne og

kommentarerne fra første pilottest fremgår af bilag A.2 på side 120. Kommentaren om, at

spørgeskemaet føles for langt, er også blevet undersøgt ved at beregne den gennemsnitlige

svartid baseret på de gennemførte besvarelser. Gennemsnitstiden var21 min og 4 sekfor

de 12 gennemførte besvarelser. Dette kan muligvis skyldes, at testpersonerne har været

nødt til at overveje deres holdninger til visse spørgsmål og samtidig re�ektere over deres

besvarelser, hvilket kan observeres i følgende besvarelser:

ˆ Spørgsmål: Hvorfor skal politiet fokusere på påvirkningen af alkohol, sto�er og

medicin i forbindelse med kørsel i tra�kken?

- Besvarelse: "Fordi det er en ting som mange unge og gamle generationer gør

overalt i landet, dog er det meget normalt at gøre i Nordjylland og ikke mange

bliver taget for det" - Testperson 1

ˆ Spørgsmål: Vil du beskrive, hvordan nærulykken påvirker din kørsel?

- Besvarelse: "Jeg er utryg ved at køre i storbyernes centrum, da mange

opbremser hårdt, ikke orientere sig godt og kører meget tæt på personen foran

dem ift. hvad de må. Dette sker både i myldretiden og udenfor myldretiden, da

jeg har oplevet det mest udenfor myldretiden i Aalborg især" - Testperson 2
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ˆ Spørgsmål: Hvorfor kører du mere aggressivt, når andre kører aggressivt?

- Besvarelse: "Jeg vil mene at der kommer an på hvad de andre billister gør

jeg, kan hurtig blive bange og nervøs for hvad de gør mere end aggressivt. Dog

hvis de råber, skriver, fragter med armene osv. kan jeg godt �nde på at løfte

ene hånd for at vise jeg ikke forstår hvad deres problem er. [...] jeg bliver hurtig

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

Den høje gennemsnitlige besvarelsestid for spørgeskemaet medførte, at nogle af

spørgsmålene blev fjernet eller omformuleret for at gøre det lettere at forstå og hurtigere

at besvare. Spørgsmålene om, hvorvidt testpersonerne ville reagere uhensigtsmæssigt eller

aggressivt, hvis andre kørte aggressivt eller langsomt, blev omformuleret til at fokusere

på, hvordan det påvirkede dem. Dette skyldtes, at testpersonerne ikke opfattede deres

egen kørsel som aggressiv, men var mere præget af irritation og utålmodighed. Yderligere

blev nogle spørgsmål fjernet pga. testpersonernes besvarelser var ensformige pga. �ere

spørgsmål mindede om hinanden. Dette var f.eks. fordi spørgsmålene var dårligt formuleret

eller nemt kunne forveksles med øvrige spørgsmål. Derudover havde �ere af spørgsmålene

ikke relevans, og der var allerede opnået viden inden for emnerne igennem indledningen,

litteraturstudiet eller øvrige spørgsmål.

I den anden pilottest blev det opdaterede spørgeskema tilsendt til anden semester på

bacheloruddannelsen:"Byggeri og Anlæg"på Aalborg Universitet. Den anden pilottest

havde til formål at undersøge, hvornår testpersonerne frafalder spørgeskemaet, og om

rettelserne af første udkast af spørgeskemaet virkede som forventet. Testen viste, at der var

fem gennemførte- og �re frafaldende besvarelser, hvortil testpersonernes gennemsnitlige

besvarelsestid er ca. 9 minutter og 43 sekunder, og85 % af testpersonerne besvarede

spørgeskemaet inden for ca. 14 minutter og 44 sekunder eller mindre, hvilket fremgår af

�gur A.1 i bilag A.3 på side 124. På grund af det begrænsede antal besvarelser var det

ikke muligt at fastslå, hvornår testpersonerne frafaldt anden test af spørgeskemaet, og om

spørgeskemaet var for langt. Mængden af frafaldne testpersoner var begrænset, hvorfor

en enkelt testperson ville udgøre et frafald på25 % af alle respondenter. Endvidere vil

det lave antal deltagere i pilottesten betyde, at der er en risiko for, at frafaldene ikke

er repræsentative for, hvornår respondenterne reelt ville frafalde. Derudover kunne det

observeres, at rettelserne reducerede mulige misforståelser blandt testpersonerne. Det var

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

Indsamling af data

I forbindelse med distributionen af spørgeskemaet blev der taget kontakt til forskellige

universiteter og andre videregående uddannelser i Danmark. Disse blev valgt baseret

på den ønskede målgruppe på 18 til 30 år, idet universiteterne er et samlingspunkt for

denne gruppe. Der blev ringet ud til de forskellige institutter for at �nde ud af, hvordan

spørgeskemaet bedst distribueres blandt de studerende. Denne fremgangsmåde blev valgt,

da der ville være risiko for, at en mail ville ende i en spammappe. Derimod var et opkald

direkte til institutternes studiesekretær eller administration mere personligt. Derudover

medvirkede opkaldene også til, at projektgruppen modtog en personlig mail til f.eks.

en studiesekretær, som kunne videresende spørgeskemaet til de studerende. Yderligere

medvirkede telefonsamtalerne til, at projektgruppen �k forskellige facebookgrupper, som

spørgeskemaet kunne deles på.

Mailene og opslagene på facebookgrupper indholdte en kort præsentation af spørgeske-

maet med et link og en QR-kode til spørgeskemaet, hvilket fremgår af bilag A.3.2 på

side 126. I mailen blev der bl.a. lagt vægt på, at dataene skulle bruges til et kandidat-

speciale for både at give forespørgslen legitimitet og for at understrege vigtigheden af

projektet. Korrespondancen med universiteterne havde også ind�ydelse på selve spørge-

skemaundersøgelsen. Det blev eksempelvis påpeget af et af institutterne, at ikke alle deres

studerende i Danmark forstår dansk, hvorfor mailen og spørgeskemaet også blev oversat

til engelsk. Derudover blev det også foreslået, af medarbejderne fra Aarhus Universitet, at

få andre studerende på 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. På baggrund af den høje gennemførelsesrate (75 %) har projektgruppen kun

valgt at fokusere på de gennemførte besvarelser. Dette valg er tru�et pga. �ere årsager. En

af årsagerne er, at de gennemførte besvarelser er nødvendige for at udarbejde en komplet

analyse af tra�kkultur, tra�kanternes adfærd og normer på tra�kulykkerne i Danmark.

Derudover kan de frafaldne besvarelser lede til upræcise resultater. (Frederiksen et al.,

2017)
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Overordnet vil der blive anvendt deskriptiv statistik til at visualisere og præsentere

respondenternes besvarelser. Spørgsmålene 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 gennemlæse

de uddybende besvarelser for at �nde gentagende ord blandt besvarelserne vha.

ordsøgningsværktøjet i Excel. De gentagende ord har været fundament for at fremhæve de

mest omtalte pointer fra hver region. Desuden vil citater fra respondenternes besvarelser

blive anvendt igennem analysen for at fremhæve og forklare resultaterne.

4.4 Semi-struktureret interview
I spørgeskemaet �k respondenterne mulighed for at oplyse deres mail og senere deltage

i et opfølgende interview. Interviewet skulle spørge ind til respondentens aggressivitet,

risikovillighed, risikoblindhed, tra�kadfærd og -normer. Interviewene blev afholdt som

semi-strukturerede interview, hvilket gav deltagerne og interviewerne mulighed for at

afvige fra interviewguiden ved at:

ˆ Uddybe deres besvarelser

ˆ Stille uddybende spørgsmål om scenariet

ˆ Give eksempler eller dele oplevelser på lignende hændelser

ˆ Afvise svar eller stille spørgsmålstegn ved scenariet

(Alan Bryman, 2016)

Derudover fastholdte denne metode interviewguiden, hvilket medførte, at interviewperso-

nerne blev stillet nogle ensartede spørgsmål i en bestemt rækkefølge. Dette opstillede nogle

faste retningslinjer, hvilket muliggjorde, at interviewene kunne sammenholdes og analy-

seres på tværs af besvarelserne fra både interviewene og spørgeskemaet. (Alan Bryman,

2016) Den endelige interviewguide fremgår af afsnit C.2 i bilag C på side 153.

Yderligere blev interviewene afholdt face-to-face, via Microsoft Teams, hvilket blev

vurderet vigtigt på baggrund af følsomheden af interviewemnerne. Nogle af de

interviewede kunne risikere at føle, at scenarierne kunne virke tabubelagte eller

kriminalisere dem. Dette kunne medføre, at interviewpersonerne ikke ønskede at

besvare (Kvale & Brinkmann, 2015). Udførelsesformen medvirkede til, at deltagerne kunne

være mere engagerede og oprigtige i deres besvarelser end et spørgeskema, telefoninterview
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eller lignende (Kvale & Brinkmann, 2015). Formen gav også projektgruppen muligheden

for at kunne observere interviewpersonernes kropssprog, da begge parter havde kameraet

tændt. Dette skulle medvirke til at fremhæve deres reaktion på scenarierne. Et eksempel

på dette var, at nogle af interviewpersonerne begyndte at fægte med armene, og tonelejet

ændrede sig.

4.4.1 Datakontrol og fejlretning

Under udarbejdelsen af interviewguiden og scenarierne blev der gennemført �ere

interviewtest for at sikre, at der ikke opstod misforståelser, samt at de enkelte scenarier

var relevante. Testen blev udført med deltagelse af projektgruppens familiemedlemmer og

venner for at afprøve, om beskrivelserne af scenarierne, spørgsmålene og interviewguiden

skulle korrigeres. Resultater fra testene fremgår af afsnit C.1 i bilag C på side 153.

De endelige interviewscenarier blev udformet med udgangspunkt i de uddybende svar

fra spørgeskemaundersøgelsen samt resultaterne fra interviewtesten. Oprindeligt blev

der udarbejdet 11 forskellige scenarier, som blev sammensat pga. besvarelserne i

spørgeskemaet. Dette skulle sikre samhørighed mellem besvarelserne af interviewene og

spørgeskemaet. Formålet med testen var at observere, hvordan testpersonerne reagerede

på både spørgsmålene og scenarierne. Det gav indsigt i deres adfærd og reaktioner i

forskellige køresituationer. I den forbindelse blev der foretaget fem forsøgsinterview, hvoraf

disse tog omtrent en time at gennemføre. Dette blev vurderet som værende 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

I forbindelse med udvælgelsen af interviewpersonerne blev respondenternes besvarelser

gennemgået for at sikre, at variationerne mellem interviewpersonerne minimeres. Dette

kan bl.a. være, om og hvor længe respondenterne har haft kørekort samt oplevelser af

ulykker og nærulykker. Dette betyder, at disse parametre ville få minimal betydning for

respondenternes svar. Det vil medvirke til, at kultur vil være en af de største faktorer for

interviewpersonerne, hvis der er større variation mellem regionerne. (den Berghe et al.,

2020) I tilfælde af at variationerne mellem interviewpersonerne ikke kunne minimeres,

ville projektgruppen være kritisk over for interviewpersonernes besvarelser. Kritikken
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indebærer, at interviewpersonernes besvarelser ikke nødvendigvis tager højde for, hvor

længe personerne har haft kørekort, eller om de tidligere har været involveret i ulykker eller

nærulykker. Disse forhold kan have en væsentlig ind�ydelse på deres adfærd og vurderinger

i tra�kken pga. traumer m.m. Dette kunne f.eks. være, hvis interviewpersonen ikke havde

kørekort. 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 vælge en dag og et klokkeslæt, som

passede dem. Desuden blev interviewene optaget og transskriberet. De transskriberede

interviews fremgår af bilag E på side 173. Interviewpersonerne, der er udvalgt, og deres

interviewlængde fremgår af tabel 4.2

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

Region Interviewperson Besiddelse af kørekortDiverse

Nordjylland NJ.1 Har ikke kørekort
Dato: 9/04-2025,
Længde: 49 min

Midtjylland MJ.1 Har kørekort
Dato: 9/04-2025,
Længde: 45 min

Syddanmark
SD.1 Har kørekort

Dato: 11/04-2025,
Længde: 53 min

SD.2 Har kørekort
Dato: 28/05-2025,
Længde: 46 min

Sjælland
SL.1 Har kørekort

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

SL.2 Har kørekort
Dato: 22/04-2025,
Længde: 50 min
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For at besvare problemformuleringen analyseres de politiregistrerede personbilsulykker

for perioden 2014 til 2024. Formålet er at bekræfte eventuelle tra�kale, adfærdsmæssige

og kulturelle forskelle mellem regionerne ift. den tra�kadfærd, der kan medføre ulykker.

Analysen fokuserer derfor på de adfærdsmæssige årsager bag personbilsulykker og

undersøger, om der er ensartethed eller variation mellem regionerne. Resultaterne af

analysen vil sammenlignes med besvarelser fra spørgeskemaet og interviewene til at drage

konklusion på tværs af alle datakilderne. Dette vil bidrage til en overordnet forståelse af

de forskellige regioners tra�kkultur og -adfærd blandt unge.

5.1 Antal ulykker i regionerne
For at forklare de tra�kale, adfærdsmæssige og kulturelle forskelle mellem de danske

regioner, er det relevant at undersøge, om visse regioner har en højere forekomst af ulykker.

Desuden skal det også undersøges, hvilke parametre der påvirker ulykkesomfanget, såsom

kønsfordeling, befolkningssammensætning, geogra�ske forhold m.m.

De politiregistrerede personbilsulykker viste, at mængden af ulykker er jævnt fordelt

mellem regionerne, hvilket er mellem22 % til 27 %. Dette er med undtagelsen af Region

Nordjylland og Region Sjælland, hvor der kun forekom omtrent hhv.9 % og 18 % af alle

danske ulykker for perioden 2014 til 2024. Fordelingen af personbilsulykker på tværs af

regionerne er fremhævet i tabel D.3 i bilag D.2 på side 161. Denne tendens kan ikke

observeres, når der undersøges antallet af ulykker pr. 10.000 indbyggere for hver region. I

Region Sjælland 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

fremgår af tabel D.5 i bilag D.2 på side 161. Desuden er udviklingen i personbilsulykker

også undersøgt, hvor der generelt forekommer en stigning i de første par år og derefter et

fald, hvilket er illustreret på �gur 5.1.
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Figur 5.1. Udvikling i antallet personbilsulykker pr. 10.000 indbyggere på tværs af regionerne.

Af �guren fremgår det, at Region Nordjylland og Region Syddanmark har haft et lign.

antal ulykker fra 2014 til 2024, hvor antallet er stort set uændret mellem start- og slutåret.

Denne udvikling er dog ikke identisk på tværs af regionerne, selvom der kan observeres �ere

fællestræk mellem dem. Fællestrækkene 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

gældende for Region Midtjylland, Region Sjælland og Region Hovedstaden, hvor der hhv.

er sket en stigning på10;41 %, 27;29 %og 20;05 %fra 2014 til 2024, hvilket er fremhævet

på �gur D.1 i bilag D.2 på side 161.

På baggrund af foregående tendenser og udvikling kunne det observeres, at der er

variationer i mængden af personbilsulykker, som forekommer mellem regionerne. Derfor vil

det være relevant at undersøge, hvem der er involveret i personbilsulykkerne ift. deres alder

og køn. Desuden undersøges der, om førerdemogra� varierer mellem de danske regioner.

5.2 Førerdemogra� i ulykkerne
Når kønssammensætningen af ulykkerne undersøges gennem perioden 2014 til 2024, kunne

det observeres, at omtrent55 % af de involverede i ulykkerne var mænd. Dette var en

tendens, der var stabil over årrækken, hvilket fremgår af �gur D.3 og tabel D.8 i bilag D.2.1

på side 164. Denne observation er ligeledes gældende på tværs af de danske regioner, hvor

andelen af mænd ligger mellem54;74 % og 56;05 % for alle områder. Det samme gjorde

sig gældende for kvinder, da de svarede til ca. en tredjedel. Det bør dog medtages, at

mellem 11;52 % og 14;05 % af ulykkerne ikke �k rapporteret et køn. Desuden blev det

undersøgt, hvorfor disse ikke var registreret. Det blev observeret, at de �este tilfælde
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med ikke-registrerede køn skyldtes, at personerne var �ygtet fra eller ikke var til stede på

ulykkesstedet, hvilket udgjorde en tredjedel af disse ulykker. I andre tilfælde var der tale

om ekstrauheld, som udgjorde10 %. Denne ulykkestype betyder, at politiet har vurderet,

at det ikke var relevant at registrere kønnet pga. ubetydelige materielle skader eller ingen

grove overtrædelser af loven. I forlængelse af førerdemogra�en af ulykkerne er det også

interessant at undersøge de ulykkesramtes aldersgrupper, da det skal være med til at

fastlægge aldersgrænsen i spørgeskemaet. Alderen for de ulykkesramte er fremhævet på

�gur 5.2.

Figur 5.2. Procentandel af forskellige aldersgrupperinger fordelt på region.

Figur 5.2 fremhæver, at den yngste aldersgruppe, 18 til 25, var involveret i den største

andel af personbilsulykker. Denne gruppe svarer til17;30 % i Region Hovedstaden, og

samme gruppe svarer til22;36 %af ulykkerne i Region Nordjylland, hvilket også fremgår af

tabel D.6 i bilag D.2 på side 161. Andre aldersgrupper, som oplever en betydelig forskel, på

tværs af regionerne, er de 41 til 50-årige og de 51 til 60-årige. Grupperne har en forskel på

hhv. 2,38 og 1,51 procentpoint mellem regionerne, hvor grupperne er størst og mindst. Det

bør dog tages med, at alle regionerne havde mellem11;52 %og14;05 %af ulykkerne for den

enkelte region, hvor alderen af de involverede var ukendt. Denne andel var størst for Region

Hovedstaden og mindst for Region Nordjylland. Den ukendte størrelse skaber dog en vis

usikkerhed om den aktuelle størrelse af de forskellige aldersgrupper. Havarikommissionen

for Vejtra�kulykker (2020) og Mogensen (2002) påviste, at unge generelt er væsentligt

overrepræsenteret i færdselsulykker (hhv. ca.29 %og 21 %), og at det er gældende for alle

fem regioner. Dette kunne eksempelvis forklares ved enten manglende køreevner, erfaring

eller øget risikovillighed.
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Yderligere kunne det observeres, at aldersfordelingen for personbilsulykker varierer mere

mellem regionerne end kønsfordelingen. Dette skabte en undren over, hvilke variationer

der kunne �ndes i personbilsulykker på regionalt niveau. Eksempelvis hvornår ulykkerne

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

5.3 Ulykkesarter
I den forbindelse er det relevant at undersøge de forskellige typer af ulykker og �nde

de tendenser og ændringer, der kan forekomme for de enkelte ulykkestyper. I Danmark

opdeles politiregistrerede ulykker i tre typer:personskadeulykker, materialeskadeulykker

og ekstrauheld. Personskadeulykker noteres, når en person bliver dræbt, har behov for

lægehjælp eller observation ifm. en ulykke. Materialeskadeulykker er ulykker, hvor politiet

har vurderet, at der er sket så alvorlige skader, at det bør 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 følgende er gældende:

ˆ Der forekommer personskade

ˆ Der forekommer materialeskade for minimum 50.000 kr. pr. involveret køretøj eller

5.000 kr. i anden materialeskade

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

ˆ En ansat fra politiet var involveret i ulykken

ˆ Politiet skønner, at en person, der involveret i en ulykke, bør sigtes

(Vejdirektoratet, 2022)

For ulykker er det vigtigt at undersøge udviklingen i ulykkesarter og skadetyper for

at �nde frem til, om der kommer �ere tilskadekomne i tra�kken eller ej. Dette gør

sig gældende for de forskellige ulykkesarter, hvor en forbedring på et område ikke

nødvendigvis betyder fremgang på alle områder. Det er derfor relevant at undersøge de

forskellige ulykkestyper, idet kulturelle og adfærdsmæssige forskelle mellem regionerne

kan påvirke både tra�ksikkerhed og risikoadfærd.
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Personskader

Af �gur 5.3 fremgår andelen af ulykker, hvor der forekom personskade, i årrækken 2014

til 2024. De speci�kke ulykkesværdier �ndes i bilag D.2.2 på side 166.

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

Figuren fremviser, at der for alle regionerne er en generel faldende tendens blandt

personskadeulykker. Denne udvikling er mest fremtrædende for Region Nordjylland

og Region Midtjylland, som ved periodens start havde en betydeligt højere andel

personskadeulykker end de øvrige tre regioner. Derimod så Region Sjælland og Region

Hovedstaden relativt små, men stabile reduceringer over årrækken. Årsagerne til dette kan

skyldes �ere forskellige faktorer, f.eks. sikkerhedsudstyr i bilen, separation af tra�kanter,

lovgivning, at vejen skal være tilgivende m.m., jf. afsnit 1.2 på side 6 og 1.3 på side 7.

Dette indikerer, at der har været succes med at implementere disse tiltag i de første par

år i tidsperioden. Dog har der i de seneste år været en reduktion af e�ekten af dem. Det

tyder på, at �ere af regionerne be�nder sig i forskellige stadier af udviklingen, hvorfor det

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

Materialeskade for over og under 50.000 kr

Af �gur 5.4 fremgår andelen af ulykker, hvor der forekom materialeskade for over 50.000

kr., i årrækken 2014 til 2024. De speci�kke ulykkesværdier fremgår af tabel D.10 i

bilag D.2.2 på side 166.
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Figur 5.4. Den procentvise andel af ulykker pr. år, hvor der forekom materialeskade for over
50.000 kr.

Af �guren fremgår det, at Region Nordjylland, Region Midtjylland og Region Syddanmark

har oplevet en stigning i andelen af materialeskadeulykker. Derimod har Region Sjælland

haft et fald i denne ulykkestype, og Region Hovedstaden er stort set uændret. En mulig

forklaring på reduceringen i personskadeulykker og stigningen i materialeskadeulykker

er, at alvorlighedsgraden af ulykkerne i Danmark er faldende. Der er også undersøgt

ulykker med materialeskade under 50.000 kr., hvilket fremgår af �gur 5.5. De speci�kke

ulykkesværdier fremgår af tabel D.11 i bilag D.2.2 på side 166.

Figur 5.5. Den procentvise andel af ulykker pr. år, hvor der forekom materialeskade for under
50.000 kr., som blev rapporteret af en anden årsag 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 Sjælland. Udviklingen kan også hænge sammen med en reduktion

i alvorlighedsgraden af ulykker og øget fokus på tra�ksikkerhed.

Sammenlignes de to �gurer, fremgår det, at materielskadeulykker generelt er blevet

hyppigere i den analyserede periode. Dette kan indikere en øget e�ektivitet af køretøjers

sikkerhedsudstyr, forbedringer i vejnettet eller ændret tra�kadfærd grundet kampagner,

uddannelse eller ændringer i tra�ksikkerhedskulturen (TSK). Dette kan skyldes en

reduktion af alvorlighedsgaden af ulykker i Danmark.

5.4 Personbilulykkers årsager
Årsagerne til ulykkerne inkluderer bl.a. risikovillighed og -blindhed, da �ere af ulykkerne

indebærer enten mangel på kørekort (ikke har bestået køreprøven eller glemt kørekort),

påvirket kørsel og hastighed i ulykkesøjeblikket.

5.4.1 Kørsel uden kørekort eller med ugyldigt kørekort

Bilister, som ikke har bestået en køreprøve, har generelt manglende kendskab til, hvordan

de bør færdes i tra�kken. Dette er ifm. viden om reaktionstid, opfattelsesbegrænsning,

risikoblindhed m.m. Reaktionstid og opfattelsesbegrænsning indebærer, at bilisten højst

kan opfatte og reagere på to til tre elementer pr. sekund, såsom signaler eller

faretegn. (Teoriklar, N.A.b) Denne manglende viden kan medføre, at disse bilister har

større sandsynlighed for at medvirke i en ulykke. Derfor er det relevant at undersøge

antallet af ulykker pr. 10.000 for hvert år, hvor føreren ikke kan fremvise et gyldigt

kørekort. Det er dog værd at bemærke, at politiet også registrerer folk, som har glemt

eller mistet kørekort. Dette har betydning for resultaternes usikkerhed, idet der registreres

førere, som enten har glemt eller mistet kørekortet. Antal ulykker pr. 10.000 indbyggere,

hvor førere ikke kan fremvise et gyldigt kørekort, fremgår af �gur 5.6.
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Figur 5.6. Antal af ulykker pr. 10.000 indbyggere for hvert år, hvor føreren ikke kan fremvise
et gyldigt kørekort, fordelt på regionerne.

Figur 5.6 viser, at der er en generel faldende tendens blandt de fem danske regioner ift.

den procentvise andel af ulykker pr. år med mindst én fører uden kørekort. Derudover

observeres der også, at i 2024 havde Region Nordjylland det laveste antal ulykker, og

Region Sjælland har det højeste. Generelt kan det observeres, at alle fem regioner så en

stigning frem mod midten af årrækken, hvorefter den aftagende tendens begyndte for alle

regionerne. De speci�kke værdier kan �ndes i tabel D.12 i bilag D.3 på side 167.

Det er ikke kun bilister uden kørekort, som bliver taget af politiet. De registrerer også

ulykker, hvor føreren fremviser et ikke gældende kørekort til køretøjstypen. Dette fremgår

af �gur 5.7.

Figur 5.7. Antal af ulykker pr. år pr. 10.000 indbyggere, hvor føreren ikke har det korrekte
kørekort til det givne køretøj, fordelt på regionerne.

Figuren visualiserer, at der på tværs af regionerne i Danmark er en varierende udvikling. I

Region Midtjylland og Region Syddanmark var der en stigning i mængden af førere, som
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ikke havde det korrekte kørekort. Derimod var der et fald i antallet af denne ulykkestype

i Region Nordjylland, Region Sjælland og Region Hovedstaden. Endvidere bemærkes

det, at alle regionerne oplevede et væsentligt fald i antallet af ulykker uden korrekt

kørekort i årene 2019, 2020 og 2021. Det kunne forestilles, at dette fald forekom, i hvert

fald til dels, på grund af corona-pandemien. Det skal dog medtages, at der forekommer

meget få ulykker i denne kategori, hvorfor relativt få ulykker kan have stor betydning

for ulykkesudviklingen. De speci�kke ulykkesværdier kan �ndes i tabel D.12 og D.13 i

bilag D.3 på side 167.

5.4.2 Ulykker forårsaget af spirituskørsel

I forlængelse af risikovillighed og -blindhed er der også påvirket kørsel, heriblandt

spirituskørsel. Dette er en form for kørsel, som der i Danmark fortsat er en øget indsats

imod, jf. afsnit 1.3 på side 7. Derfor er det relevant at undersøge de regionale forskelle for

spirituskørsel med måling, hvilket fremgår af �gur 5.8.

Figur 5.8. Antal af ulykker pr. år pr. 10.000 indbyggere, hvor mindst en bilist har kørt
spirituskørsel.

Det observeres af �guren, at Region Nordjylland har haft et fald af spirituskørsel hen over

de sidste �re år, 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 på en nedadgående tendens. Dette skyldes, at regionen har været relativt

stabil i resten af årrækken, hvor der var omtrent seks spiritusrelaterede ulykker pr.

10.000 indbyggere. Ligeledes observeres det, at der i Region Hovedstaden er en stabil

mængde ulykker pr. 10.000 indbyggere over årrækken. Region Midtjylland og Region

Sjælland adskiller sig fra de øvrige regioner, idet der forekommer en tydelig stigning
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over årrækken. Det kan derfor observeres, at Region Midtjylland og Region Sjælland

er stigende, hvorimod de øvrige regioner er aftagende eller stagnerende, jf. tabel D.14 i

bilag D.3.2 på side 169.

Spirituskørsel vurderes som værende risikovilligt eller -blindt, afhængigt af om føreren

er bevidst om den øgede ulykkesrisiko. Derfor skal dette undersøges igennem spørgeske-

maundersøgelsen.

5.4.3 Hastighed

En anden hyppig årsag til tra�kulykker er for høj hastighed. Risikoen for at være

involveret i en ulykke og alvorlighedsgraden af ulykken øges, desto højere hastighed

tra�kanterne kører (BedreBilist, N.A.; Teoriklar, N.A.a; Vejdirektoratet, 2024a). Derfor

bliver hastighedsfordelingen for ulykkerne på landet og i byerne undersøgt. Den skønnede

værdi er udarbejdet af politiet, efter ulykken skete, og fremgår af �gur 5.9.

Figur 5.9. Procentvis fordeling af den anslåede hastighed for ulykkerne i byerne og på landet.

Figur 5.9 viser, at den hyppigste hastighedskategori var 0 til 10km=t. Det kan formodes,

at størstedelen af disse forekommer i byen. Derfor opdeles statistikken i de ulykker, som

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

Fælles for regionerne var, at de �este personbilsulykker i byen skete med en hastighed

på 20 km=t eller under. Disse udgjorde omtrent50 % af ulykkerne i byen. Det

næststørste interval var 41 til50 km=t, jf. �gur 5.10. Hastighedsintervallet under20 km=t

formodes at være i et kryds, under en svingmanøvre eller nedbremsning inden

kollisionen (Vejdirektoratet, 2024a). Intervallet 41 til 50 km=t formodes at være på en

ligeudstrækning, idet langt størstedelen af byveje har en hastighedsgrænse på50 km=t.

Yderligere er intervallet 11 til 20 km=t næststørst for Region Midtjylland og Region

Hovedstaden, mens intervallet 41 til50 km=t var næststørst for de øvrige regioner. Region

Midtjylland og Region Hovedstaden er mere urbaniserede områder ift. de øvrige regioner.

Dette kan være en forklaring på, hvorfor hastighedsintervallet på 11 til20 km=t er større

end de øvrige hastighedsintervaller for disse regioner. Dette skyldes sandsynligvis, at der

er �ere sving i byområder. Figur 5.10 fremhæver desuden, hvilke ulykker der skete ved

for høje hastigheder ift. den generelle hastighedsgrænse for byveje. Projektgruppen har

antaget, at hastigheder større end60 km=t er for høje ift. vejreglernes anbefalinger, og

derved er ulykkerne foregået ulovligt (Vejdirektoratet, 2020). Det skal dog nævnes, at

enkelte steder er der skiltet op til70 km=t i byer. De for høje hastigheder på �gur 5.10 er

dog meget små, hvorfor de fremhæves på �gur 5.11.
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Figur 5.11. Andel af ulykker, som skete ved for høj hastighed, fordelt på regionerne.

Figuren illustrerer, at Region Midtjylland og Region Hovedstaden har ca. dobbelt antallet

af ulykker ved hastighedsintervallet 61 til70 km=t fremfor 71 til 80 km=t. Dette er dog ikke

tilfældet ved Region Nordjylland, Region Syddanmark og Region Sjælland. I disse regioner

er fordelingen mellem de to hastighedsintervaller omtrent den samme. I alle regionerne

er det kun få tilfælde, hvor hastigheden overgik80 km=t. Det bør dog bemærkes, at

ulykkerne, hvor hastigheden blev skønnet til over60 km=t, var en lille andel af det samlede

antal. Dertil havde Region Midtjylland den største andel på ca.4 %.

Det kan dog forventes, at hastighedsfordelingen af ulykkerne i byerne er anderledes ift.

på landet. I landområderne er der andre hastighedsgrænser, så det er nødvendigt at

undersøge hastighedsfordelingen af ulykkerne på landet. Endvidere adskiller regionerne sig

ifm. urbanisering og landområder, hvorfor det må forventes, at der forekommer forskelle

mellem de danske regioner. Hastighedsfordelingerne af ulykkerne på landet er fremhævet

på �gur 5.12.

Figur 5.12. Skønnet procentvise hastighedsfordeling af ulykkerne på landet.
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Sammenlignes ulykkerne i by og på land, forekommer der en tydelig tendens, hvor ulyk-

ker skete ved markant højere hastighed. Andelen af ulykkerne i hastighedsintervallet 0-

10 km=t udgør kun mellem15;16 % og 18;67 %. Derimod udgør ulykkerne i hastigheds-

intervallet 71-80 km=t mellem 9;51 % og 20;33 %, hvilket er en forskel på 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 på 14,27 og 18,65 procentpoint mellem den

region med den laveste og højeste værdi.

Ulykkerne i byerne og på landet adskiller sig således ved, at de centrerer i hver

ende af hastighedsspektret. Dette er dog med den undtagelse, at der forekommer

en betydelig andel ulykker for både by og land ved intervallerne 0-10 km=t og

11-20 km=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 bør det benævnes, at9;75 % af alle ulykkerne ikke har opgivet en hastighed,

hhv. 10;64 %og 8;80 %for by og land. Dette kan påvirke fordelingen af resultaterne. De

speci�kke procenter vedr. ulykkers hastighed i by og på land kan �ndes i tabel D.15, D.16

og D.17 i bilag D.4 på side 170.
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5.5 Lovovertrædelser ifm. færdselsulykker
I forbindelse med de politiregistrerede ulykker er der også registreret bestemte

lovovertrædelser, såsom spirituskørsel, narkotika-, kørsel uden sikkerhedssele, m.m. Det

er undladt at medtage hastighedsovertrædelser, idet hastigheden som noteres er skønnet

af politiet. Notering er foretaget på baggrund af ulykkesstedet og udtalelser fra førerne

og passagerne, hvilket gør, at hastighed ikke er præcis nok til at vurdere, om det er

en overtrædelse. Det gennemsnitlige antal af lovovertrædelser, der sker ifm. ulykker, for

perioden 2014 til 2024, hvilket fremgår af tabel 5.1.

Tabel 5.1. Gennemligt antal ulykker med [-] lovovertrædelser i perioden 2014 til 2024 pr. 10.000
for de udtrukket personbilsulykker. Lovovertrædelserne indebærer spirituskørsel, narkotika-
, kørsel uden sikkerhedssele og kørekort samt kørsel med ugyldigt kørekort. Vejdirektoratet
(2024d)

Region
Antal ulykker med [-] lovovertrædelser

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
Sjælland 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 lovovertrædelse har den største

variation, mens den aftager jo �ere overtrædelser der begås. Variationen er størst for

ulykker med ingen overtrædelser, hvor Region Syddanmark og Region Sjælland har

omtrent 36 ulykker pr. 10.000 indbyggere. Region Hovedstaden har færrest med 19 ulykker

pr. 10.000 indbyggere, og her observeres generelt færrest antal ulykker med overtrædelser

i alt. Derudover er denne tendens også gældende for ulykker med én overtrædelse. Det

tyder på, at Region Syddanmark, Region Sjælland og Region Hovedstaden har forskellige

tra�kkulturer. Region Hovedstaden har mere cyklistkultur, mens Region Sjælland 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

Sjælland og Region Syddanmark.
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Litteraturstudiet fandt frem til, at tra�kanters adfærd påvirkes både af retsnormer og

moralske normer. (Anette J. Jørgensen, 2007, 2010) Tra�ksikkerhedskulturen (TSK'en)

bliver dannet på baggrund af adfærden blandt tra�kanter. Dertil påpeger Edwards

et al. (2014), at TSK kan variere mellem befolkningsgrupper samt regioner og bør

undersøges for at udvikle e�ektive tra�ksikkerhedsstrategier. Disse strategier har �re

områder: en fælles vision, tra�ksikkerhedsindikatorer, sikre systemer og TSK. (Morimoto

et al., 2021) Litteraturstudiet undersøgte også sammenhængen mellem tra�kkultur,

risikoopfattelse, tra�kadfærd og holdningen til tra�ksikkerhed. Der var ringe sammenhæng

mellem tra�kkultur og tra�kanternes opfattelse af risiko i tra�kken, men der var større

sammenhæng mellem tra�kanternes adfærd og tra�kkultur. Desuden var sammenhængen

mellem adfærd og tra�kanternes holdning forskellig i de forskellige kulturgrupper. (Møller,

2014)

Wohleber & Matthews (2016) fandt, at bilisterne, som overvurderer deres egne

kørselsfærdigheder, er udsat for øget risiko for bl.a. farlig adfærd, distraktion,

alkoholindtag, m.m. I den forbindelse blev forskellige landes holdninger til spirituskørsel

undersøgt i afsnit 2.4 på side 29, hvor det blev fundet, at spirituskørsel iwet cultureser

mere udbredt og accepteret end idry cultures, trods lignende frygt for straf (Schlembach

et al., 2016). VIVE undersøgte speci�kt holdningerne om spirituskørsel i Danmark og

fandt, at 99 % af danskerne synes, det er uacceptabelt at køre påvirket, og75 % ikke

kører efter alkoholindtag.15 %angav, at de indimellem kører spirituspåvirket, mens25 %

mener, at den gennemsnitlige bilist ofte kører under påvirkning. Der �ndes altså en vis

risikoaccept, selvom der er en generel forsigtighed om ikke at køre påvirket. (Hede &

Kendal, 2011; Rasmussen, 2018)

En anden gruppes holdninger som speci�kt blev undersøgt 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 skærpet

lovgivning mod uopmærksomhed i tra�kken. Næsten ni ud af ti bakkede op om et forbud
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mod at sms'e under kørsel, og to ud af tre støttede op om et forbud mod mobilbrug. Udover

de unge, så blev det fundet, at mænd også generelt var overrepræsenteret ift. kønnets

betydning for ulykkesrisiko og føreradfærd (Özkan, 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 så mange ulykker pr. 10.000

indbyggere for enten dræbte eller tilskadekomne end de øvrige regioner. (Vejdirektoratet,

2024c) Det blev fundet, at mænd i højere grad blev vrede over forhindring af fremdrift,

hvorimod kvinder oftere blev vrede over lovovertrædelser og risikabel kørsel. Vejvrede

var oftest udøvet ved brug af: �ngeren og andre fagter, langt lys, hornet eller råb ad

andre tra�kanter. To ud af tre tra�kanter havde oplevet vejvrede. (GF Fonden, 2019;

Gjensidige, 2022) En undersøgelse om vejvrede fra DTU viste, at folk udsat for vejvrede

tænkte over det efterfølgende. Derudover påpeges det, at stress og reaktioner på andres

fejl var årsager til vejvrede. Endvidere mente �ere, at vejvrede ofte udtrykker en negativ

hensigt, f.eks. at bilister bevidst forsøger at genere medkørende eller bruge andre bilister

til at afreagere. (Haustein & Møller, 2019) Generelt opfattede bilister, at andre bilister

udviser større føreraggression end dem selv (Özlem Ersan et al., 2020).

Analysen af personbilsulykker viste, at der er regionale forskelle i antallet af personbilsu-

lykker. Flere af ulykkerne havde ikke-registrerede køn pga. ekstrauheld eller personerne

var �ygtet fra ulykkesstedet. Derudover var unge generelt overrepræsenteret i færdselsu-

lykker i alle regioner, hvilket stemmer overens med tidligere nævnte studier. Analysen

viste også, at tra�ksikkerhedstiltag havde e�ekt i de første par år i tidsperioden 2014 til

2024, men e�ekten er aftaget. I denne periode blev alvorlighedsgraden af personskadeu-

lykker reduceret, og antallet materielskadeulykker steg. Der har været et markant fald i

Region Nordjylland ift. spirituskørsel og en stigende tendens i Region Midtjylland og Re-

gion Sjælland. Dette kan skyldes forskelle i TSK, oplysningskampagner eller befolkningens

adfærd og holdninger til spirituskørsel, hvilket kunne indikere et behov for regionale ind-

satser. Region Midtjylland og Region Hovedstaden har �ere ulykker ved 61�70 km=t end

71�80 km=t, modsat andre regioner. Generelt adskiller by- og landulykker sig i hastighed,

men alle regioner har �est ulykker ved lave hastigheder.
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På baggrund af de data, som blev indsamlet via spørgeskemaundersøgelsen og

interviewene, udarbejdes der en analyse. Denne opdeles i ni afsnit: begrænsninger af data,

involvering af nær- og tra�kulykker, respondents forseelser, andres færdselsovertrædelser,

risikovillighed og -blindhed, påvirkning af andres kørsel og politiets indsatsområder.

Respondenterne har igennem spørgeskemaet svaret på spørgsmål, 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 end50 %af respondenterne have svaret"Enig" eller "Meget enig".

7.1 Begrænsninger af dataen
Under behandlingen af dataen fra spørgeskemaundersøgelsen blev der identi�ceret gene-

relle begrænsninger, som potentielt kan have påvirket resultaterne og delkonklusionerne.

Blandt disse var en overrepræsentation af bestemt(e) køn, geogra�ske regioner og by-

størrelser. I denne forbindelse har projektgruppen været bevidst om disse ind�ydelser og

har forholdt sig kritisk over for dem. Dette kan eksempelvis være ifm. aggressiv kørsel,

hvoraf mænd oftere udfører aggressive handlinger i tra�kken end kvinder (Haustein &

Møller, 2019). Der er �ere kvinder end mænd i spørgeskemaundersøgelsen (54 %til 70 %),

afhængigt af region, jf. tabel B.6 i bilag B.4 på side 134. Der var forventet en lille over-

repræsentation, idet kvinder i dag udgør ca.54 %af de studerende i Danmark (Erhverv,

2025). Men dette var ikke tilfældet, da de �este af regionerne havde langt �ere kvinder end

dette. Dertil kan størrelsen af kønsforskellen skabe usikkerhed vedr. resultaterne, idet Ha-

varikommissionen for Vejtra�kulykker (2018) fandt, at kvinder er mindre tilbøjelige til at

udvise risikabel adfærd i tra�kken end mænd. Dette kan have betydning for resultaterne

vedr. risiko og aggressiv kørsel i tra�kken.
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I afsnit 4.3.1 på side 37 blev det fundet, hvor mange re-

spondenter der var behov for at opnå en repræsentativ

spørgeskemaundersøgelse. Procentandelen af de repræ-

sentative stikprøver, som blev opnået igennem dataind-

samlingen, er illustreret på �gur 7.1. Her viste resultater-

ne, at mellem5 % til 16 %af de givne stikprøver var op-

nået i de danske regioner. Region Nordjylland og Region

Syddanmark var de to regioner med højest antal respon-

denter med hhv. 58 og 61 personer. Derimod var der et

lavt antal respondenter i Region Midtjylland og Region

Sjælland med hhv. 28 og 20 personer. Dette medfører, at

én enkelt respondent vil kunne give større afvigelser og

usikkerhed i resultaterne. Eksempelvis udgør én enkelt re-

spondent i Region Sjælland5 % af den samlede mængde,

hvilket kan medføre større procentafvigelser i besvarelser-

ne.

Figur 7.1. Den procentvise
opnåede mængde af respon-
denter, relativt til stikprø-
verne.

7.1.1 Generelle kørselsadfærd og -erfaringer

Yderligere er det værd at undersøge, om respondenterne har kørekort, og hvor længe de har

haft det. Dette kan have ind�ydelse på, hvor tilbøjelige de er til at begå forseelser, deres

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

Det kan observeres ud fra �-

gur 7.2, at mellem65 % til 97 %

af respondenterne havde kørekort

i de danske regioner. Responden-

terne i Region Nordjylland (97 %)

og Region Midtjylland (89 %) hav-

de oftest kørekort. Det kan desu-

den observeres, at respondenterne

fra Jylland generelt var mere til-

bøjelige til at have kørekort.

Figur 7.2. Procentandel af respondenter der har
kørekort eller ej. Resultaterne fra undersøgelsen fremgår
af tabel B.7 i bilag B.5 på side 136.
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I Region Sjælland havde kun65 % kørekort, men dette kan muligvis forklares på grund

af det lave antal besvarelser. I den forbindelse er det Region Nordjylland, der adskiller

sig mest fra de øvrige regioner, idet omtrent3 % er betydeligt lavere end de11 %til 15 %

i Region Hovedstaden, Region Midtjylland og Region Syddanmark. Denne tendens kan

muligvis forklares ved den lavere urbaniseringsgrad i Jylland, særligt i Region Nordjylland,

hvor der er længere mellem byerne og begrænsede transportmuligheder.

Størstedelen af respondenterne (80;31 %) har haft kørekort i mellem 3 til 8 år, hvilket

fremgår af tabel B.8 i bilag B.5 på side 136. Dette tyder på, at de har en vis erfaring

med at køre bil og dermed en forståelse for, hvilke handlinger der kan føre til bestemte

konsekvenser. Der observeres en tydelig korrelation mellem alder, og hvor længe de har

haft kørekort, hvilket fremgår af tabel B.5 og B.8 i bilag B.4 på side 134. Dette forventes

at være, fordi de �este får kørekort som 18 eller 19-årige.

Derudover blev respondenterne spurgt om, hvor ofte de kører bil i løbet af en uge. Det

kan observeres, at23;11 % af respondenterne kørte bil �ere gange om ugen, og22;05 %

sjældent kører bil. Herudover vurderede omtrent44 %af respondenterne, at de havde kørt

en eller �ere gange om ugen, ca.4 %kører aldrig bil, og omkring52 %kører hver anden uge

eller en gang om måneden. Dette kan formodes at være, fordi respondenterne begynder

at få bilejerskab. De øvrige respondenter ejer derimod ikke en bil og er �yttet hjemmefra

for at studere. Dette kan betyde, at de kun benytter en bil, når de er på besøg hos deres

familie. Det kan f.eks. være hver anden uge eller en gang i måneden.

7.2 Involvering af nær- og tra�kulykker
I forbindelse med spørgeskemaet er respondenterne blevet spurgt, om de har været i én

eller �ere ulykker og nærulykker. Resultaterne for ulykker og nærulykker for de danske

regioner fremgår af �gur 7.3 og 7.4.
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Figurerne viser, at der er variation

mellem regioner ift., hvor mange

der har været involveret i ulyk-

ker og nærulykker som fører eller

passager. Derudover er variatio-

nen mellem regionerne større ved

ulykker end nærulykker. Den stør-

ste variation i �gur 7.3 er mellem

Region Sjælland (92;31 %) og Re-

gion Syddanmark (64;15 %), mens

den mindste er mellem Region

Syddanmark (64;15 %) og Region

Hovedstaden (67;65 %).

Figur 7.3. Procentandel respondenter som har været
i én eller �ere ulykke(r).

Ud fra �gur 7.3 kan der observeres, at der er markant færre respondenter i Region

Nordjylland og Region Sjælland, som har været involveret i en eller �ere ulykke(r). Dette

er modstridende med Vejdirektoratet (2021), hvor de fandt, at Region Nordjylland og

Region Sjælland er de to regioner med �est ulykker pr. 10.000 indbyggere. Dette skal dog

understreges, at overensstemmelsen mellem resultaterne fra Region Sjælland kan være

mere usikker, grundet det lave antal besvarelser i projektet.

Figur 7.4 viser, at regionerne i

Jylland og Fyn har større pro-

centandel af nærulykker end dem

på Sjælland. Resultaterne indike-

rer, at variationen mellem ulykker

og nærulykker muligvis skyldes, at

opfattelsen af nærulykker er sub-

jektiv og kan variere fra respon-

dent til respondent, mens ulyk-

ker er mere objektivt de�nerede

og konkrete.

Figur 7.4. Procentandel respondenter som har været
i én nærulykke.
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Respondenterne har også angivet årsagerne til, hvorfor ulykkerne skete, hvilket fremgår

af 7.5.

Figur 7.5. Respondenternes årsag(er) til ulykken fandt sted. Der var mulighed for at vælge
�ere svarmuligheder. Øvrige regioner er fravalgt grafen pga. for få respondenter.

Figur 7.5 viser de tre regioner med �est respondenter, der har svaret, at de har

været én eller �ere ulykke(r). Resultaterne viste dog, at der er få respondenter fra

hver region, som har været i én eller �ere ulykke(r). Derfor fokuseres der på at

sammenligne resultaterne mellem regioner, idet en sammenligning kan fremvise de

generelle tendenser. Det kan observeres, at de tre hyppigste årsager til, at respondenterne

var involveret i én ulykke, var: "Manglende orientering", "Distraktion/Uopmærksomhed"

og "Uforudsigelig kørsel". Disse årsager indikerer, at ulykkerne forekom pga. et tab

af fokus, hvilket kan skyldes både interne (telefon, passagerer, m.m.) og eksterne

faktorer (omgivelserne, m.m.). Alternativt kan ulykkerne være opstået af en uforudsigelig

situation, der kan medføre, at respondenterne mente, at de ikke havde tid til at reagere.

Yderligere kan det observeres, at de tre færrest valgte årsager var:"Påvirket kørsel", "For

høj hastighed" eller "Andet". Disse resultater er både modstridende og ensformige

med Havarikommissionen for Vejtra�kulykker (2020)'s resultater, jf. afsnit 1.4 på side 10.

HVU's hyppigste årsager til ulykkerne var"For høj hastighed", "Utilstrækkelig orientering

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

opfatter hastighed som årsagen 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 Påvirkning af ulykken eller nærulykken

Respondenterne har også besvaret, hvorvidt de har været involveret i en nærulykke eller

en ulykke, og om det har påvirket deres kørsel efterfølgende, hvilket fremgår af �gur 7.6

og 7.7.

Figur 7.6. Procentandel respondenter som
er blevet påvirket af at være i én eller �ere
ulykker.

Figur 7.7. Procentandel respondenter som
er blevet påvirket af at være i én eller �ere
nærulykker.

Af �gurerne fremgår det, at der forekommer betydelige forskelle mellem, om respondenter-

ne var blevet påvirket af at være i en ulykke. Over dobbelt så 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. nærulykker. Det kan skyldes, at der

er et lavt antal respondenter, som har været i én eller �ere ulykke(r). Derudover kan det

også observeres, at nærulykker generelt påvirker respondenterne mere end ulykker. Når

der observeres over hele landet, er der kun ca.2 % forskel mellem, om ulykker (�gur 7.6)

og nærulykker (�gur 7.7) påvirkede respondenterne. Det bør dog medtages, at der kunne

forekomme forskellige forståelser af"påvirkning", hvilke kan medvirke til misforståelse af

projektgruppens hensigt med spørgsmålene. Generelt fortæller respondenterne om langva-

rende færdselsændringer, der er sket ifm. ulykkerne. En gennemgående tendens er en øget

opmærksomhed på omgivelser og medtra�kanter, hvilket de vurderer som en væsentlig

faktor i forebyggelsen af (nær)ulykker. Eksempelvis fremhæver en respondent:"Jeg kigger

mig mere for, også selvom det er grønt for mig, og rød for de andre.". Det kan derfor

overvejes, om respondenterne ikke har tænkt over kortvarende ændringer, som f.eks. at

køre forsigtigt i en kort tidsperiode efter hændelsen.
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7.3 Respondenternes forseelser
Respondenterne blev desuden spurgt ind til, hvilke tra�kforseelser som de selv har begået

i bil, hvoraf disse overtrædelser er illustreret på �gur 7.8 og 7.9.

Figur 7.8. De fem lovovertrædelser, som respondenter hyppigst har begået. Der var mulighed
for at vælge �ere svarmuligheder.

Figur 7.9. De fem lovovertrædelser, som færrest respondenter har angivet at begå. Der var
mulighed for at vælge �ere svarmuligheder.

Der observeres en tydelig tendens blandt de danske regioner, idet det er de samme årsager,

der rapporteres på tværs af regionerne. Respondenterne i alle regionerne har hyppigst

valgt "Kørt over fartgrænsen", efterfulgt af "Skrevet i telefon"og "Glemt kørekort". Der

kan observeres væsentlige variationer i, hvor mange som har begået en given forseelse.
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Dertil er der visse forseelser, hvor nogle regioner har større variation ift. de øvrige regioner.

Et eksempel på dette er, at ca.35 %af respondenterne fra Region Midtjylland havde kørt

over for rødt, hvilket er en forskel på ca.38 %til 172 %højere end de øvrige regioner.

Derudover kan det observeres, at respondenterne i Region Midtjylland og Region

Syddanmark oftere skriver på deres telefon under kørsel, hvor de er hhv. ca.33 %

og 14 %over gennemsnittet. En lign. tendens observeres ift. at tale i telefon eller besvare

opkald under kørsel, hvor Region Syddanmark lå ca.33 % over gennemsnittet, mens

Region Midtjylland og Region Nordjylland var omtrent 19 % og 8 % over. Omvendt

var både Region Sjælland og Region Hovedstaden under gennemsnittet for begge typer

overtrædelser. Det kan tyde på, at der er kulturelle forskelle mellem regioner, idet

telefonbruget varierer mellem regionerne.

Regionerne adskiller sig også ift., om de har kørt spirituspåvirket, hvor nordjyderne

var ca. 73 % under gennemsnittet, mens Region Hovedstaden og Region Syddanmark

er omtrent 24 % til 26 % procent over. Det tyder derfor på, at der er forskelle vedr.

spirituskørsel mellem regionerne. Det var en formodning, at Region Nordjylland ville have

mere spirituskørsel end de øvrige regioner. Dette er ikke tilfældet blandt respondenterne,

hvilket kan tyde på �ere årsager. Dette kan være den faldende tendens i mængden af

spirituskørsel i Region Nordjylland, jf. afsnit 5.4.2 på side 55. Desuden kan antallet af

respondenter eller aldersgruppen i spørgeskemaundersøgelsen være for lavt til at kunne

danne et generelt billede af alle regionerne. I den forbindelse kan det overvejes, om

spirituskørsel er et tabu, hvilket bidrager til, at respondenterne ikke vil berette om deres

lovovertrædelser. Dette er i overensstemmelse med, at ca.71 %til 90 %af respondenterne

ikke mener, at det er acceptabelt at køre bil, når vedkommende har indtaget alkohol, jf.

tabel B.33 i bilag B.10 på side 150.

7.3.1 Anvendelse af telefon

I undersøgelsen blev respondenterne spurgt ind til, hvilke(n) årsage(r) til, hvorfor de har

brugt telefonen under kørsel. Besvarelserne fremgår af �gur 7.10.
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Figur 7.10. De �re hyppigste begrundelser for hvorfor respondenterne brugte håndholdt telefon
under kørsel. Der var mulighed for at vælge �ere svarmuligheder.

Figuren visualiserer, at de hyppigste årsager til, at respondenterne benytter sig af telefon

under kørsel, er, at de skal tage et opkald, da én ud af �re vælger denne forklaring.

Andre ofte brugte årsager er at skulle ændre/styre GPS'en (21 %) eller musikken (15 %).

Ydermere er den tredje mest benyttede årsag for telefonbrug, at det kun er kortvarigt.

Fælles for �ere af de mest angivne besvarelser er, at disse er handlinger, som kan foretages

relativt hurtigt. Dette kan tyde på, at handlingerne ikke anses som værende farlige eller

risikofyldte.

Region Nordjylland, Region Syddanmark og Region Hovedstaden er mere tilbøjelige til at

tage et opkald under kørsel, mens Region Midtjylland adskiller sig betydeligt, idet færre

er villige til at tage et opkald under kørsel, jf. �gur 7.10. Den samme tendens gør sig også

gældende for de øvrige årsager til telefonbrug under kørsel. Region Sjælland har med fem

respondenter betydeligt færre end de øvrige regioner med 16 til 30 respondenter, hvorfor

der ses bort fra tendenserne vedr. Region Sjælland for dette spørgsmål. Det kan være med

til at forklare, hvorfor regionen oplever store variationer i andelen, som vil udføre diverse

forseelser. Det bør dog bemærkes, at resultaterne mellem besvarelser i hvilke forseelser

de har begået ifm. svarmuligheden"snakket 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

på svarmuligheden"skrevet på telefon", og derfor har overset"snakket i telefon"ved det

første spørgsmål eller ikke forstod, at de kunne vælge �ere svarmuligheder.
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Igennem de semi-strukturerede interview blev interviewpersonerne også spurgt ind til,

hvordan de ville agere, hvis de �k en besked eller et opkald, mens de kører i bil. Personerne

kan inddeles i følgende �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)

I forbindelse med telefonbrug under kørsel, fortæller NJ.1 følgende:"Jeg vil ikke tjekke den

fordi min uopmærksomhed med telefonen [...] Kunne jo godt gøre at jeg blev uopmærksom

[...] så vil det jo stadig være risikabelt at gøre det.". Personen lægger vægt på, at

telefonen altid reducerer bilistens opmærksomhed, men beskriver, at vedkommende i

udvalgte situationer kunne �nde på at bruge telefonen f.eks. under køkørsel. Endvidere

uddyber personen, at opkald har en anden vigtighed end beskeder:"[...] fordi et opkald

føles lidt mere urgent. Like jeg skal i kontakt med dig nu agtig.". MJ.1 deler �ere af

disse overbevisninger ift. telefonbrug i bilen, men beskriver også sin frygt og respekt for

loven: "jeg ville aldrig tage den op under kørsel og både på grund af sikkerheden, men

også fordi at det giver et klip i kørekortet og når man er ny bilist som jeg er, har man

kun to af den slags fra start af.". Interviewpersonen er igennem hele sit interview meget

opmærksom på 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 på ordensmagten.

SD.1 har et lidt mere løst forhold til telefonbrug under kørsel. Personen siger:"[...] jeg

vil være mere tilbøjelig til at snakke håndholdt, end jeg ville være til SMS'e.". Individet

understreger dog �ere gange, at mobilbrug i bilen ikke er normalen. SJ.2 mener derimod, at

vedkommende godt lige kan læse en besked under kørslen. Personen udtaler:"[...] så bare

lidt læste det lil le preview, [...] og skifte ved at kigge på vejen og kigge på mobilen [...] ". Det

bliver dog uddybet, at afstanden til destinationen er af væsentlig betydning. Derudover

siger interviewpersonen følgende om at modtage en besked på vej til arbejde:"[...] så vil

jeg da være lidt nervøs for, hvad der står, så vil jeg nok læse den med det samme [...]

". Personen gør det meget klart at brug af telefonen afhænger af den enkelte situation.

SJ.1 fortæller yderligere, at denne holdning også gælder ift. opkald:"Så vil jeg lægge på

opkaldet. De ringer med igen, og så vil jeg bare hurtigt skrive sådan noget: kører lige eller
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er i bil eller sådan noget i den stil [...]". SD.2 fortæller også, at personen ikke ville være

villig til at bruge en smartphone, men plejede at være villig til at skrive på en telefon, hvis

den havde tastatur. Personen fortæller dog, at kørselssituationen har meget betydning for

telefonbrug, eksempelvis siger vedkommende følgende om at holde i lyskryds:"Det er fordi

jeg holder alligevel stil le jo ikke. [...] Det værste der kan ske, når du holder stil le i sådan

et kryds der, det er jo at du ikke når at se det bliver gult eller bliver grønt [...] ". Personen

uddyber, at vedkommende deler den generelle holdning blandt interviewpersonerne ift.

telefonbrug under køkørsel og udtaler:"jeg måske godt �nde på det og så altså, men sænke

farten yderligere faktisk. [...] ". Der er en generel enighed blandt interviewpersonerne om,

at det er okay at benytte sig af telefonen under køkørsel. Resultaterne fra spørgeskemaet

og interviewene tyder på, at bilister bruger mobilen kortvarigt. Interviewpersonerne er

klar over, at mobilen kræver opmærksomhed. 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 adfærd bag rattet. Endvidere

kan det tyde på, at der er en bagatelgrænse for, hvornår personerne ikke længere vurderer

en risiko som værende farlig.

7.3.2 Spirituskørsel

Respondenterne er også blevet spurgt ind til, om de har kørt alkoholpåvirket. Næsten12 %

svarede, at de før havde kørt påvirket af alkohol, jf. �gur 7.9. De respondenter, der havde

kørt spirituskørsel, er blevet bedt om at angive deres årsager til det. Deres begrundelse

fremgår af �gur 7.11.

Figur 7.11. Årsager til spirituskørsel fordelt på de danske regioner. Der var mulighed for at
vælge �ere svarmuligheder.

Mikkel R. Brogaard, Ste�en L. Larsen & Victor A. Jepsen Side73 af 305



7. Survey- og interviewanalyse

Af �guren kan det observeres, at der forekommer væsentlige forskelle i respondenternes

begrundelser til at begå spirituskørsel blandt regionerne. Region Hovedstaden var

eksempelvis dobbelt så tilbøjelig til at svare"Havde ikke andre alternativer"end Region

Midtjylland. Midtjyderne begrundede oftere forseelsen med enten"Turen var kort"

eller "Kan vurdere, hvornår jeg har drukket for meget til at køre". Region Nordjylland

adskiller sig fra de øvrige regioner, idet regionen primært svarede"Andet" ift. begrundelsen

for deres spirituskørsel.

Af interviewene fremgik det, at spirituskørsel var væsentligt påvirket af bilistens

omgangskreds. Eksempelvis sagde SD.1 om at køre beruset"[...] Hvis det er en af mine

fornuftige venner, så er jeg sådan okay, så tager jeg den der taxa [...]". SJ.2 bekræfter

også betydningen af vennekredsen ift. til at tage en taxa og udtaler"Det kunne jeg godt

være tilbøjelig til at gøre, hvis min ven synes, at det (spirituskørsel) er for dumt, så vil jeg

være med på det... "SD.2 har også kørt spirituskørsel og fortalte"[...] Min far har også

kørt spritkørsel med mig hjem [...] ". Udtalelserne indikerer, at den sociale omgangskreds

har haft ind�ydelse på individets forhold til spirituskørsel. Den tidlige eksponering for

spirituskørsel kan have bidraget til en normalisering af denne adfærd.

Yderligere kan det observeres, at størstedelen (58 %) af respondenterne mener, at de ikke

selv kan vurdere, hvornår de kan køre efter indtaget alkohol, hvilket fremgår af tabel B.34

i bilag B.10 på side 150. Interviewpersonerne indikerer, at deres vennegruppe og sociale

omgangskreds kan have ind�ydelse på valget om at køre beruset. Derudover kunne det

iagttages i tabel B.34, at respondenterne bosat i Jylland og på Fyn var mere tilbøjelige til

at mene, at de selv var i stand til at vurdere, hvorvidt de kunne køre bil efter indtagelse

af alkohol.

Der er blevet opfulgt på 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 sjældent alkohol, hvorfor det heller ikke er overraskende, at personerne er meget

forsigtige og lovhøre ift. alkohollovgivningen. NJ.1. udtaler f.eks. følgende ifm. at køre

hjem beruset: "Altså, først vil jeg måske se, om der var nogle af de andre, der var til

festen, som skulle samme vej som mig. Og hvis ikke der var det, så kunne jeg måske ringe

efter en taxa. [...] ". MJ.1 minder generelt meget om NJ.1, men de adskiller sig dog i, at

MJ.1 er fokuseret på risikoen for at blive stra�et. Personen udtaler bl.a.:"Altså Jeg tror

vil være enormt ængstelig for at møde en politibil eller et eller andet.". Generelt vil begge
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personer vælge alle andre valgmuligheder end at køre beruset.

Interviewpersonerne, der ikke har kørt spirituskørsel, er væsentligt mindre risikovillige, end

dem der har kørt spirituskørsel. Dette kan bl.a. skyldes socialpåvirkning og normalisering,

idet nogle nævner, at omgangskredsen og venner har en stærk ind�ydelse på unges

holdninger til spirituskørsel. SD.1 udtaler f.eks.:"[...] spillede rigtig meget fodbold, der

drak vi øl efter træning hver tirsdag og torsdag og tril lede også de der 7-8 km hjem. Og

det lærte man jo bare på den hårde måde [...] ". Personen fortæller, at normaliseringen

af spirituskørsel i de miljøer, som vedkommende færdes i, og at det bare var normen.

SJ.2 bakker op om ideen og fortæller:"det er kulturen jeg er opvokset op omkring.". SD.2

fortæller også, hvordan vedkommende mener, at mængden af spirituskørsel afhænger af,

hvor socialt acceptabelt det er. Interviewpersonen udtaler:"[...] at det det måske er mere

socialt acceptabelt herovre i Jylland [...] Jeg tror det er meget med det at gøre, hvor, socialt

acceptabelt det er."

Det observeres ved, at interviewperson NJ.1, MJ.1 og SJ.1 er mere forsigtige og tilbøjelige

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 spirituskørsel. Dette er bl.a. undgåelse af politi,

nedrulning af vinduer og drikke vand inden bilturen, hvilket bidrager til en illusion om

kontrol og uhensigtsmæssig adfærd. Derudover viste �gur 7.9, at mellem8;62 %og15;00 %

af respondenterne i regionerne har kørt spirituskørsel, hvilket indikerer, at spirituskørsel

forekommer i et betydeligt omfang. Interviewpersonernes besvarelser tyder på, at e�ektive

løsninger vil kræve normændringer og målrettet kommunikation, f.eks. vha. kampagner.

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

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

få en promille på 0,5. Dette tyder på, at interviewpersonerne har en vis forståelse for,

hvor hurtigt alkohol forbrændes. I den forbindelse er det værd at fremhæve, at nogle af

personerne følte behov for at beskrive, eksempelvis kropstype og køn, inden de svarede på

spørgsmålet. Andre følte behov for at nævne, at deres svar var det, som de havde hørt, eller

hvad folk generelt troede. Eksempelvis udtaler SJ.1:"Jamen, jeg tror bare mit svar ville

nok være det, som jeg føler man har hørt, at det er cirka en genstande i timen.". (Becker

& Nielsen, 2023; Redaktion, 2019)
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7.3.3 Overtrædelse af hastighedsgrænsen

Den mest fremtrædende overtrædelse var"Kørt over fartgrænsen" blandt de danske

regioner, jf. �gur 7.8. Respondenternes begrundelse for deres overtrædelse er illustreret

på �gur 7.12.

Figur 7.12. De fem hyppigste overtrædelser for at køre over fartgrænsen hos respondenterne.
Der var mulighed for at vælge �ere svarmuligheder.

Der observeres, at den primære årsag til, at danskerne overtræder hastighedsgrænsen,

er for at overhale en anden bilist. De næsthyppigste årsager blandt danskerne er:"Ikke

opmærksom på speedometeret"og "Havde ikke set fartgrænsen". Denne årsag er ikke lige

fremtrædende blandt alle regionerne, da dem fra Region Hovedstaden, Region Nordjylland

og Region Midtjylland var mere tilbøjelige til at have været uopmærksom end dem i

Region Syddanmark og Region Sjælland. Derudover vurderede respondenterne fra Region

Midtjylland, at årsagerne til deres hastighedsovertrædelser var nogenlunde ligeligt fordelt

ift. de øvrige regioner. Der er enkelte respondenter fra Region Syddanmark og Region

Nordjylland, som har valgt svarmuligheden:"Andet". De angav svar såsom:"Jeg gjorde

det dengang jeg var ung"og "Jeg var utålmodig", jf. tabel F.1 i bilag F på side 301.

Flere af de samme tendenser gør sig gældende i de semi-strukturerede interview.

Eksempelvis udtaler SD.1:"Ja altså det var det jo dengang. Nu er det sjældent jeg

behøver at gøre det længere (kører for stærkt). Jeg har stadigvæk kørt for stærkt og

kørt lidt retarderet i dag, men så 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 lægger vægt på, at det er noget, der har ændret sig med alderen. Endvidere
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uddyber personen med:"Det kommer også rigtig meget an på hvem man har med,

ikke?" I den forbindelse kommenterer SD.1 på, at omgangskredsen også har en betydelig

ind�ydelse på ens forhold til færdselsloven. SD.2 bekræfter �ere af disse tendenser og

udtalte sig "[...], så kender vi jo også godt det der med brede veje og der er god plads

du ved og folk er måske vant til at man kører lidt frisk og sådan noget. [...] Og så det

med vennerne? Ja,. Vi var noget mere letpåvirkelig dengang.". Personen påpeger her tre

områder: alder, omgangskreds og brede veje. Disse påvirker interviewpersonerne til at køre

over fartgrænsen. Fælles for både SD.1 og SD.2 er, at de pointerer, at unge mennesker

er opmærksomme på deres ulovlige handlinger, men at unge først tænker over det, når

turen er færdig, særligt hvis det er ved at gå galt. Det, at have overtrådt fartgrænsen, er

også gældende for mere forsigtige tra�kanter såsom SJ.1, der bl.a. beskriver:"Jeg har en

gang, som ung, ladet mig rive med [...] og så blev det lige pludselig til: hvem der kunne

køre stærkt, og det være en relativ tom motorvejsstrækning. [...]". Igen beskrives både

omgivelsernes og omgangskredsens betydning for at have overtrådt færdselsloven. SJ.1

kommer endvidere også ind på, at det først er efter hændelsen, at vedkommende egentligt

tænker over situationen. Personen udtalte:"[...] jeg tænkte: det er fandme noget åndssvagt,

altså der kunne jeg godt mærke jeg var vred på mig selv [...]". Det tyder dermed på, at

der ikke er nogen forskel mellem regioner ift. overtrædelse af hastighedsgrænsen, da der

generelt er enstemmighed om at have begået forseelsen mellem interviewpersonerne.

Udover relativ enighed mellem interviewpersonerne er der også en delvis enighed i

besvarelser til spørgsmålet:"Bilister bør altid overholde fartgrænsen", jf. tabel B.30 i

bilag B.10 på side 150. På trods af denne enighed, hvor ca.68 %til 78 %af respondenterne

var "meget enig"eller "Enig" i, at "Bilister bør altid overholde fartgrænsen", dog erkender

ca. 65 % af respondenterne, at de havde kørt for stærkt. Dette stemmer overens med

en undersøgelse udarbejdet afPromonitor for Rådet for Sikker Tra�k og Forsikring &

Pension, som fandt lign. resultater (Rigspolitiet, 2018). Der blev dog observeret en højere

grad af uenighed i Region Nordjylland og Region Midtjylland, hvor hhv. omkring17 %af

respondenterne havde besvaret"Uenig" eller "Meget uenig"til udsagnet, hvilket fremgår

af tabel B.30 i bilag B.10 på side 150. For Region Syddanmark og Region Hovedstaden

var det derimod "kun" 7 % og 10 %, der var uenige i udsagnet. Dette kan tyde på, at det

for kulturen i nogle regioner er mere accepteret at køre for stærkt end i resten af landet.
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7.3.4 Holdning og handlinger til rød-lys-kørsel

I spørgeskemaet blev respondenterne også spurgt til, hvorfor de valgte at køre over for

rødt. De hyppigste årsager fremgår af �gur 7.13.

Figur 7.13. Begrundelser for hvorfor respondenterne kørte over for rødt. Der var mulighed for
at vælge �ere svarmuligheder.

Af �guren fremgår det, at størstedelen har svaret kategorien"Overså det var

rødt". Derudover var årsagen"Kunne ikke nå at bremse"den næsthyppigste valgte

kategori, hvoraf disse to valgmuligheder var de suverænt mest valgte årsager, mens

kategorien "Andet" var den tredje mest benyttede. Af �gur F.1 i bilag F på side 301

fremgår det, at dem, der svarede"Andet", primært oplevede det gennemkørte kryds

som værende svært at tyde eller havde problemer med vejarbejde. Fælles for regionerne

var, at de tre førnævnte kategorier var de hyppigste nævnte årsager, på nær i Region

Hovedstaden, hvor kategorien:"Ingen andre tra�kanter" var en mere brugt svarmulighed

end svarmuligheden:"Andet".

I blandt interviewpersonerne var der generelt en konsensus om at have respekt for rødt,

hvor ingen af de seks interviewpersoner ville være villig til at køre over for rødt. Eksempel

påpeger SJ.1:"Nej, fordi nu er situationen (det skrifter fra gult til rødt, imens person

venter på forankørende) ovre, og nu holder jeg bare for rødt.". Samme konsensus kan

observeres i besvarelser fra spørgsmålet:"Det er i nogle situationer okay at køre over

for rødt", hvor ca. 69 % af respondenterne var"Uenig" eller "Meget uenig" i udsagnet,

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

aldrig er acceptabelt at køre over for rødt. Desuden blev der observeret en større tendens
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til at være enig i, at det i nogle situationer er acceptabelt at køre over for rødt blandt

respondenter fra Region Sjælland og Region Hovedstaden, hvor omtrent20 % erklærede

sig enig.

For gult var der dog en mere blandet respons. MJ.1 udtalte eksempelvis:"[...] gult, den

vil jeg godt nogle gange kunne strække, men rødt den ville jeg aldrig.", hvilket tydeliggør,

at det oftere vurderes acceptabelt at køre over for gult i et lyskryds. SJ.2 sagde:"[...]

lige når at skifte til gult, så havde jeg bare kørt med.", mens SD.1 bakker op om, at gult

er noget, der vurderes fra situation til situation."[...] Det tror jeg ikke har noget at gøre

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 så 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 kørt over

for rødt, jf. �gur 7.8. Her havde en markant større andel i Region Midtjylland (35;71 %)

foretaget forseelsen ift. Region Syddanmark, hvor kun13;11 %erkendte, de havde kørt over

for rødt. Spørgeskemaet tyder på regionale forskelle, da der ikke er de samme begrundelser

for overtrædelserne af færdselsloven. Yderligere er det mere acceptabelt at køre over for

rødt på Sjælland, jf. besvarelserne i tabel B.29 i bilag B.10 på side 150. Derimod fremviser

Likert skalaen også, at der er en generel enighed om, at det ikke er acceptabelt at køre

over for rødt. Blandt interviewene er der ikke fundet nogle regionale forskelle, idet der

forekom enighed om både gul- og rød-lys-kørsel. Interviewene tyder på, at det er individets

holdning til rød-lys-kørsel, og derfor ikke kulturen.
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7.3.5 Kørt uden kørekort

Enkelte respondenter har også kørt uden kørekort. Begrundelserne for dette fremgår af

�gur 7.14.

Figur 7.14. Begrundelser for hvorfor respodenterne havde kørt uden kørekort. Der var mulighed
for at vælge �ere svarmuligheder.

Figur 7.14 viser tydeligt, at de �este respondenter har kørt uden kørekort, da de skulle

øve sig til køreprøven. Derudover har enkelte respondenter angivet andre muligheder.

Respondenterne, der angav svarmuligheden:"Andet", har skrevet, at de øvede sig til

køreprøven, jf. tabel F.1 i bilag F på side 301. SD.1. fortæller dog en anden grund.

Personen har kørt nogle gange uden lovligt kørekort, da"[...] man lige har skullet blære

sig med vennerne. Så er man kørte i to biler, så er det nærmest været gaderace. Der har

overhalet uden om helleanlæg og jeg har kørt mønster hurtigt og tæt i tra�kken."Dette kan

betyde �re hypoteser: enten svarer respondenterne i spørgeskemaet ikke fuldkommen sandt

((Kvale & Brinkmann, 2015)), SD.1 er et særtilfælde, Region Syddanmark er anderledes

end de øvrige regioner, eller"Det at øve sig"er mere socialt accepteret end de øvrige

årsager.
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