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Synopsis:

Specialet undersøger, hvordan konceptet hjer-

tezoner fungerer i praksis, hvilket er gjort

igennem evalueringen af hjertezonen ved

Højvangskolen og Kragelundskolen. Evalue-

ringen viser, at brugerne generelt er positive

over for initiativet, og at flere elever cykler

efter implementeringen af hjertezonen.

Hjertezonerne i Aalborg og Aarhus Kommu-

ne var de første af deres slags, og evaluerin-

gen viser, at kommunerne har haft forskelli-

ge tilgange til både planlægning og udførelse

af zonerne. For at få et bredere perspektiv

inddrager specialet erfaringer fra andre kom-

muner, herunder Odense, København og Vejle

Kommune, gennem interviews med repræsen-

tanter. Disse interviews viser, at kommuner-

ne anvender forskellige termer for hjertezonen

og har varierende tilgange til, hvorvidt mo-

torkøretøjer skal inddrages i planlægningen,

eller om zonen udelukkende skal være for de

bløde trafikanter. På baggrund af undersøgel-

sen anbefales det, at initiativet forankres på

nationalt niveau gennem fælles vejregler og

standardisering via vejregelarbejde. Dette vil

medvirke til ensartede rammer, samt fremme

en mere vellykket implementering af hjertezo-

nen på tværs af kommunerne.



Abstract

This thesis examines how the concept of "heart zones" functions in practice through an evaluation

of the heart zones at Højvangskolen and Kragelundskolen. The evaluation shows that users are

generally positive towards the initiative. Representatives of the students’ opinions at both schools

have also expressed that the heart zones contribute to increased safety by reducing car traffic

around the school.

The evaluation results also indicate that the heart zone has contributed to more students cycling

to school. However, there is only a limited increase in the number of students walking. It can

therefore be concluded that the heart zone only to some extent promotes active transportation

among students in the form of walking and cycling. It should be emphasized, however, that

both schools already had a high proportion of students who travel independently before the

implementation of the heart zone.

The heart zones in Aalborg and Aarhus municipalities were the first of their kind, and the

evaluation shows that the municipalities have taken different approaches to both the planning

and implementation of the zones. To gain a broader perspective, the thesis also incorporates

experiences from other municipalities, including Odense, Copenhagen, and Vejle, through

interviews with representatives. These interviews reveal that municipalities use different terms

for the heart zone and have varying approaches regarding whether motorized vehicles should be

included in the planning or whether the zone should be exclusively for vulnerable road users.

Based on the varied terminology and differences in how the heart zone is defined, it is

recommended to adopt the term "school zone" as a more precise and unambiguous designation

for the initiative. A school zone can be defined as an area around a school that aims to increase

the proportion of students who travel independently and enhance safety on school routes. This

is achieved by calming the area through limiting car traffic during school arrival and departure

times.

In conclusion, there is a need for a national effort, including the initiation of traffic regulation

work, to create a more uniform and effective approach to implementing heart zones.
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Forord

Specialet er udarbejdet af Frida Falkensten Andersen, kandidatstuderende på uddannelsen Veje

og Trafik, Aalborg Universitet. Specialet er et 30 ECTS-projekt, som er udarbejdet i perioden

fra februar 2025 til juni 2025. Formålet med specialet er at undersøge, hvordan det nye koncept

"hjertezoner" fungerer i praksis, samt hvordan det opleves af brugerne. Undersøgelsen baserer

sig på evaluering af to cases samt interviews med repræsentanter fra tre øvrige kommuner for at

inddrage deres erfaringer.

Specialet tager afsæt i et samarbejde med Aalborg Kommune. I den forbindelse rettes der en

særlig tak til medarbejderne i afdelingen Landskabs, Mobilitet og Klimaplanlægning, By og

Land, Aalborg Kommune, for viden og sparring. Der rettes også en tak til Aarhus kommune,

og de to skoler, Højvangskolen og Kragelundskolen, for at få lov til at udføre undersøgelser af

deres hjertezoner. Der skal ligeledes lyde en tak til Odense, København og Vejle Kommune.

Afslutningsvis skal der gives en stor tak til vejleder, Harry Lahrmann, som har bidraget med

vejledning igennem processen.

Læsevejledning

Kildehenvisninger anvendes løbende efter Harvard-metoden, hvilket indebærer, at kilder angives

i teksten som [Forfatter, årstal]. Hvis en kilde har mere end to forfattere, nævnes kun den

første efterfulgt af "et al.". Når årstallet for en kilde ikke er kendt, benyttes betegnelsen "N.a.".

Anbringes kilden før et punktum henviser kilden kun til den foregående sætning, mens en kilde

efter punktum dækker hele det forudgående afsnit.

Ydermere henvises der til figurer og tabeller, hvilket sker via nummerering. Her angiver det første

tal kapitlet, og det efterfølgende tal angiver figurens eller tabellens nummer i kapitlet. Figurer,

kort og illustrationer i rapporten er udarbejdet i Microsoft Excel/Word samt QGIS, baseret på

data fra Dataforsyningen.

Der er ligeledes gjort brug af ChatGPT, som er anvendt ifm. oversættelse af udenlandske

kilder, samt synonymer og forbedring af formuleringer. Desuden er værktøjet blevet brugt til

at oversætte specialets abstract.
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Ordforklaring

Begreb Definition

"Tingstedet" er specialafdelingen ved Højvangskolen
Tingstedet er vejen i området omkring Højvangskolen

Drop-off-zone,
Kys og kør-zone,
Afsætningspladser

flere ord for det samme

Skolebestyrelse,
Forældrebestyrelse flere ord for det samme

Zonen respekteres ikke betyder, at bilister uden tilladelse kører i zonen

Skolezone,
Bilfri zone,
Tryghedszonen,
Fodgænger- og cykelzone

flere termer for hjertezoner.
Igennem specialet anvendes der konsekvent hjertezone
eller blot zone.
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Indledning 1
I Danmark har en gennemsnitlig familie cirka 1,5 km til den nærmeste skole, hvilket betyder, at

mange børn bor umiddelbart i nærheden af deres skole[Danmarks Statistik, 2019]. Dette skaber

et betydeligt potentiale for, at børn kan cykle til og fra skole. Afstanden varierer dog afhængigt

af, om barnet bor i byen eller på landet, samt hvorvidt barnet går på den skole, som ligger i

skoledistriktet. Ifølge projektet "Sund Skolevej" fra 2022 har 65 % af eleverne under 2 km til

skole, 19 % har mellem 2 og 4 km, mens 16 % har over 4 km.[Plangruppen, 2022]

På trods af, at 65 % af eleverne har under 2 km til skole, er der en faldende andel af eleverne, der

går og cykler til skole. Antallet af cyklede km pr. dag er faldet hos de 10-17-årige med 24,5 % over

en tiårig periode (2009-2019). Samtidig med at børn og unges cykling er faldet markant, ser �ere

og �ere unge sig som bilister frem for cyklister.[Det Nationale Videnscenter for Cykelfremme,

2024]

Denne udvikling kan bl.a. ses i sammenhæng med, at bilejerskabet blandt børnefamilier er steget.

Ifølge en analyse fra 2023 er andelen af familier med tre eller �ere hjemmeboende børn, der ejer

to eller �ere biler, steget fra 32 % i 2011 til 42 % i 2021 . Dette tyder på, at børnefamilier i højere

grad anska�er sig �ere biler for at imødekomme deres transportbehov.[Danmarks Statistik, 2023]

Selvom 88 % af forældrene gerne ser, at deres børn går eller cykler til skole, bliver næsten to ud

af tre børn alligevel kørt i bil[Olesen et al., 2024]. Det sker ofte, fordi ønsket om at skåne barnet

kombineres med oplevelsen af utryghed, tidspres og barnets egne præferencer, hvilket samlet

set gør biltransport til den nemmeste løsning. Blandt forældre til de børn, som ikke cykler til

skole, svarer 26 %, at det skyldes, at skolevejen er for farlig eller utryg at færdes på. Denne

utryghed opstår bl.a., fordi der opleves at være mange biler og til tider kaotisk tra�kafvikling

omkring skolerne især ved mødetidspunktet. Tra�kken ved skolerne består ofte af forældre, der

kører deres børn i skole. På den måde bidrager forældrene selv til denne problemstilling, der

ligger til grund for deres egen utryghed. Hvis dette billede skal vende, så �ere elever �yttes fra

transport med bil til cykel, vil det have en selvforstærkende e�ekt med færre biler ved skolerne
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om morgenen, som vil medvirke til øget tryghed og få endnu �ere til at cykle.[Det Nationale

Videnscenter for Cykelfremme, 2024]

Flere undersøgelser viser i forlængelse heraf, at børn, der har transporteret sig aktivt til skole,

har en bedre koncentrations- og indlæringsevne, end de børn der ikke har transporteret sig

aktivt[Plangruppen, 2022]. Dette skyldes, at hjernes centre aktiveres ved fysik aktivitet, hvilket

har en positiv e�ekt på børn og unges kognitive udvikling og læring.[Sundhedsstyrelsen, 2023]

Kommunernes arbejde med skolevejsløsninger tager ofte udgangspunkt i oplevede udfordringer

på vejnettet. Det kan være ulykkesbelastede steder, eller steder der opleves som utrygge f.eks.

grundet uoverskuelige kryds eller manglende cykelstier langs en vej. De konkrete behov og

ønsker identi�ceres bl.a. gennem skolevejsanalyser, løbende dialog mellem skoler og forvaltning

samt henvendelser fra borgere. De udpegede behov, ønsker og løsninger på skolevejsudfordringer

kan derfor have mange forskellige udformninger, da løsningerne tilpasses den enkelte skole.[Det

Nationale Videnscenter for Cykelfremme, 2024]

Et nyt taltag, som skal sikre en tra�kal fredeliggørelse af skolevejen ved at fjerne biltra�kken

samt prioritere gode forhold for de bløde tra�kanter, er hjertezonen .[Tra�k i Børnehøjde, 2024]

En hjertezone er et område omkring en skole, hvor adgangen for biltra�k er begrænset.

Formålet er at skabe trygge og sikre forhold for skolebørn, der går og cykler til skole. Ved at

reducere biltra�kken i zonen skabes et miljø, hvor særligt gående og cyklister er bedre beskyttet.

[Olesen et al., 2024]

I denne bekendtgørelse forstås en �hjertezone� som en zone omkring skolerne, hvor bilkørsel

begrænses omkring skolernes mødetid. Hjertezoner ved skoler skal understøtte, at skoleveje

bliver mere sikre for eleverne ved at mindske mængden af tra�k, når eleverne møder ind om

morgenen.[Vejdirektoratet, 2023]

Hvordan ser hjertezonen ud?

Der �ndes ikke en o�ciel eller standardiseret afmærkning, såsom skilte eller tavler, for hjertezoner

i Danmark. Enkelte kommuner anvender dog kampagnematerialer som plakater og �ag for

midlertidig at italesætte og synliggøre zonen. Disse kampagner anvendes ofte i en begrænset

periode, hvorefter hjertezonen ofte markeres gennem andre tiltag. Det kan f.eks. være forskellige

former for godkendt vejafmærkning eller forbud. Løsningerne varierer fra zone til zone, og skal
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Aalborg Universitet

tilpasses den lokale kontekst.[Olesen et al., 2024] Hjertezonen bør dog ikke være geogra�sk større,

end der vurderes behov for. Dertil bør den samtidig være logisk for tra�kanterne. Hjertezonens

geogra�ske størrelse varierer derfor efter de lokale forhold, hvorfor der ikke kan sættes et konkret

mål for den. [Det Nationale Videnscenter for Cykelfremme, 2024]

Ofte består hjertezonen af tra�kale foranstaltninger som:

ˆ Indkørselsforbud

ˆ Ensretning af veje

ˆ Standsnings- og parkeringsforbud [Olesen et al., 2024]

Hjertezonen kan gøres tidsbegrænset, så den kun gælder i det tidsrum, hvor der er størst

tra�kbelastning, f.eks. på hverdage kl. 07.30-08.15. I forbindelse med indkørselsforbud vil der

ofte være behov for at lave undtagelser i form af tilladelse af beboer- og arbejdskørsel. Enkelte

steder kan der også være behov for at tillade særlig kørsel i privat bil af hensyn til forældre eller

elever med funktionsnedsættelse m.m. Dette tilpasses efter den enkelte skole.[Olesen et al., 2024]

Information om begrænsning af biltra�k bør oplyses på skolens hjemmeside, samt til forældre og

beboer i lokalområdet, så de berørte parter orienteres i god tid. Nye elevers forældre kan med

fordel informeres allerede ved skolestart[Det Nationale Videnscenter for Cykelfremme, 2024].

For at opnå succes med hjertezonen stilles der derfor høje krav til formidlingen af hjertezonens

formål samt tilsyn og håndhævelse af reglerne, herunder politiets kontrol af at reglerne bliver

overholdt[Olesen et al., 2024]. I tilfælde af, at politiet udføre kontrol, og f.eks. indkørselsforbuddet

ikke overholdes gives der en bøde på 1.500 kr.[FDM, 2024]

I forbindelse med hjertezonen vil nogle bilture blive erstattet med cykel og gang, dog vil der stadig

være nogle forældre, som vil fortsætte med at køre i bil, hvorved de er tvunget til at foretage

afsætning/parkering andre steder. Forældre skal oplyses om alternative muligheder for afsætning

f.eks. en parkeringsplads bag skolen eller afsætningspladser på en nærliggende vej. I tætte

byområder er det ikke altid muligt at anvise alternative afsætnings- og parkeringsmuligheder.

Her har eleverne formentlig heller ikke samme behov for at blive kørt i skole, hvilket bør

kommunikeres tydeligt ifm. projektet. I alle tilfælde er det problematisk, hvis etablering af

hjertezonen fører til, at afsætning i stedet sker på uhensigtsmæssige steder som ved boligveje

eller på gadehjørner. Derfor kan hjertezonen også med fordel afprøves som midlertidige forsøg,

inden den gøres permanente, hvorved det vil være muligt at ændre zonen, hvis dette skulle blive

nødvendigt.[Det Nationale Videnscenter for Cykelfremme, 2024]
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Arbejdet med hjertezoner

Der eksisterer en række forskellige tilgange til implementeringen af hjertezoner. Ofte er arbejdet

forankret i kommunernes mobilitets-afdelinger som led i strategierne for at sikre trygge skoleveje.

Typisk bliver arbejdet organiseret i tæt samarbejde med skoleledelsen, skolebestyrelser og nogle

steder også med elever. Dette understøtter en mere helhedsorienteret proces.[Olesen et al., 2024]

Tidligere erfaringer viser, at det bedste resultat sker i tæt samarbejde mellem vejmyndigheder

og skolerne, herunder også inddragelse af forældrene og eleverne fra den pågældende skole. En

væsentlig del af den biltra�k, der skal reduceres omkring skolerne, stammer ofte fra forældrene.

Deres forståelse, involvering og ejerskab er derfor essentielle for, at hjertezonen opnår de ønskede

resultater. Elevernes inddragelse i arbejdet med sikre skolevej har vist sig at være e�ektiv, da de

kan identi�cere udfordringer ud fra et børneperspektiv. Deres formidling af hjertezonen og den

sikre skoleveje har ofte større gennemslagskraft, især overfor forældre og andre elever. Aalborg

Kommune har erfaring med elevinddragelse, hvor eleverne deltager i en kreativ workshop og

en elevvandring. Her får de mulighed for at formidle deres oplevelser med skolevejene samt

komme med forslag til, hvordan skolevejene kan blive tryggere at færdes på[By og Land, Aalborg

Kommune, 2025]. Der �ndes dog også eksempler på kommuner, hvor der er tru�et politiske

beslutninger om at etablere hjertezoner uden at inddrag andre parter end vejmyndighederne.

Selvom denne proces ofte er nemmere og hurtigere at gennemføre, er der en risiko for, at det

kan føre til lavere accept og færre, der overholder færdselsreglerne i området, da de involverede

parter måske ikke fuldt ud forstår formålet med initiativet.[Olesen et al., 2024]

Politisk støtte er afgørende for implementeringen af hjertezoner, da det sikrer nødvendige

midler og ressourcer. Når hjertezoner prioriteres politisk, sendes et stærkt signal til skolerne om

initiativets vigtighed, hvilket kan øge samarbejdet med skolerne, forældrene, elverne og andre

interessenter.[Olesen et al., 2024] I forbindelse med infrastukturplanen 2035 er der afsat 700

mio. kr. til en pulje, som skal bruges til at forbedre tra�ksikkerheden i perioden 2022-2035. Ud

fra denne pulje er der afsat 2 mio. kr. til en forsøgsordning med hjertezoner. Hver kommune

har højst kunnet søge om 150.000 kr. inden d. 31. maj 2023. Forsøget forløb frem til 2025, og

vejdirektoratet vil i løbet af 2026 udarbejde en endelig evaluering af forsøget.[Vejdirektoratet,

2023]
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Litteraturstudie 2
For at fastlægge, hvor begrebet "Hjertezone" har sin oprindelse, samt hvilke erfaringer, der er

med konceptet, udarbejdes der her et litteraturstudie. Fremgangsmåden for litteraturstudiet er

beskrevet i bilag A.

Hjertezone stammer oprindeligt fra det internationale koncept "School Streets", som på dansk

kan oversættes til skolegader. Skolegader indebærer en midlertidig eller permanent begrænsning

af motoriseret tra�k på gader i direkte tilknytning til skoler, ofte i en kort periode ved skoledagens

start og afslutning. Formålet er at skabe et mere sikkert og sundhedsfremmende byrum omkring

skolen, hvor aktive transportformer såsom gang og cykling fremmes. De dokumenterede e�ekter

omfatter bl.a. forbedret tra�ksikkerhed, reduceret støj- og luftforurening og et skift mod mere

bæredygtig mobilitet.[EU Urban Mobility Observatory, 2024][FIA Foundation., 2022]

De første skolegader blev set i den italienske by Bolzano tilbage i 1989. Siden 2010'erne har

skolegader spredt sig til andre byer i Europa, men der �ndes også eksempler på skolegader i

Canada, USA og Australien. Den største udvidelse af skolegader fandt sted under COVID-19-

pandemien i 2020, da skoler genåbnede efter nedlukninger men med behov for social afstand.

Efterfølgende er antallet af skolegader på tværs af 150 byer i 15 lande steget fra ca. 200 i 2019

til omkring 1.200 i 2021. De lande, hvor der er implementeret skolegader, fremgår af �gur 2.1 på

side 6.[EU Urban Mobility Observatory, 2024][FIA Foundation., 2022]

Ifølge �gur 2.1 er der etableret to skolegader i Danmark, én i København og én i Odense.

I Vanløse er en vej mellem to skoler blevet permanent lukket, og området er omdannet til

en udvidet legeplads. På skolen i Odense er der skabt et nyt fælles legeområde på en blind

vej, der fører videre til skolegården. Dette er opnået ved at omdanne parkeringspladser til

legeplads, male farverige felter på vejen og installere nye legebarrierer. Der er ikke nogen fysiske

barrierer, der forhindrer køretøjsadgang, og det fungerer mere som et "fællesområde" end en

bilfri skolegade.[FIA Foundation., 2022]
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Figur 2.1. Kort over de lande, hvor der er implementeret skolegader.[FIA Foundation., 2022]

Udformningen af skolegaderne varierer fra skole til skole, da konceptet tilpasses til den konkrete

kontekst. De �este skolegader har følgende fællestræk:

ˆ Begrænsninger, der reducerer adgangen for motorkøretøjer nær skoler, især ved a�evering

og afhentning.

ˆ Restriktionerne varer normalt mellem 15-90 min., typisk i begge ender af skoledagen, men

nogle steder også omkring frokosttid.

ˆ Kun fodgængere og cyklister har adgang til skolegadezonen, med undtagelse af visse

køretøjer.

ˆ Vejspærringen håndhæves gennem skilte, fysiske barrierer, kameraer eller gadedesign, der

tydeligt signalerer, at gaden er lukket for motorkøretøjer.

ˆ Hvert projekt er tilpasset skolens og lokalsamfundets speci�kke behov.

ˆ Nogle skolegader er permanente vejspærringer eller begrænser adgangen til kun en del af

vejen.[FIA Foundation., 2022]

2.1 Eksempler på byer, hvor skolegader er implementeret

Følgende afsnit beskriver hvordan konceptet skolegader �k sin udbredelse i en række byer og

lande, samt hvordan konceptet anvendes:
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Gent, Belgien (2012)

Gent, beliggende i den �amske region, var en af de første byer uden for Italien til at implementere

skolegader. I 2012 indførte kommunen skolegader på to lokaliteter. Efterfølgende blev konceptet

udbredt til �ere byer, understøttet af nationale mobilitetsnetværk og hastighedsreguleringer

� eksempelvis en generel hastighedsgrænse på 30 km/t i skolezoner. I 2018 blev indsatsen

systematiseret gennem den nationale kampagne "Klar til Skolegaden", som medvirkede til at

etablere over 170 skolegader via formidlings- og �nansieringsværktøjer.[EU Urban Mobility

Observatory, 2024]

Wien, Østrig (2018)

I Wien blev skolegadekonceptet først testet i 2018 gennem et pilotprojekt ved en folkeskole i

Vereinsgasse. Projektet testede to varianter: én med fysisk afspærring og én udelukkende baseret

på skiltning. Evalueringen viste, at fysisk afspærring var markant mere e�ektiv i forhold til

at forhindre uautoriseret biltra�k. Dette resulterede i en beslutning om fremover at anvende

fysiske barrierer i byens skolegadeinitiativer. I dag opererer Wien med ti skolegader og har

videreudviklet konceptet til at omfatte permanente byomdannelser, hvor gader lukkes permanent

for motorkøretøjer og omdannes til o�entlige rum for leg, ophold, gang og cykling.[EU Urban

Mobility Observatory, 2024]

Haag, Holland (2019)

Den første skolegade i Holland blev afprøvet i 2019 i Haag, inspireret af Ronald Woudstra, en

byplanlægger, der havde set konceptet i Belgien. Forsøget blev hurtigt støttet af �ere kollegaer,

men krævede en modig politisk leder. Skolegaden blev afprøvet i to uger på Abeelstraat, en lille

ensrettet gade, hvor tra�kken blev lukket i den ene ende af en barriere. Erfaringer fra forsøget

hjalp med at forstå, hvordan tra�kpropper undgås, samt at opfordre til parkering og gang.[FIA

Foundation., 2022]

Efterfølgende blev et andet forsøg organiseret på Oeverwallaan i Ypenburg, hvor to skoler deler

bygning. Her var der bedre muligheder for at lukke vejen, og forsøget varede i længere tid (to

måneder) for at ændre folks rejsevaner. Skolegadesystemet voksede hurtigt som respons på Covid-

19-pandemien og tilføjede yderligere 15 skoler, hvor der var behov for ekstra plads til social

afstand.[FIA Foundation., 2022]
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Paris, Frankrig (2019)

I Paris blev skolegader introduceret i 2019 som en del af et formål om at forbedre luftkvaliteten

omkring skolerne. Tiltaget var en integreret del af borgmester Anne Hidalgos større bystrategi

for reduktion af biltra�k. Antallet af skolegader i byen voksede hurtigt og udgør nu mere end

210. En væsentlig andel af disse er blevet gjort permanente og udstyret med grønne elementer

som plantekasser og beplantning.[EU Urban Mobility Observatory, 2024]

Baden-Württemberg, Tyskland (2021)

I den tyske region Baden-Württemberg indgår skolegader som en del af et omfattende projekt, der

har til formål at genoplive bycentrene. Projektet giver lokalsamfundene mulighed for at udnytte

gademøbler og visuelle tiltag, og resultaterne har været en blanding af afspærringer til skolegader

samt skabelse af rum, hvor forældre kan mødes og socialisere.[EU Urban Mobility Observatory,

2024]

2.2 Studier, hvor skolegader er undersøgt

En række studier har undersøgt, hvilke tiltag der er blevet iværksat ifm. skolegader, hvordan

disse fungerer i praksis, samt hvilke perspektiver og holdninger forskellige aktører har til dem.

Skolegader i Canada: Erfaringer og perspektiver fra børn, forældre og beboere

Der er foretaget et studie, som undersøger to skolegader i en canadisk by, hvor holdninger og

perspektiver fra børn, forældre og beboere sammenlignes. Dataen bygger på online-undersøgelser

for beboere og forældre samt fokusgruppeinterviews af børnene. Formålet var at vurdere, hvordan

de forskellige grupper opfattede skolegaderne, samt konceptets indvirkning på sikkerheden

omkring skolerne.[Collins et al., 2024]

Resultaterne viste, at både børn og forældre mente, at skolegaden var nødvendig for at forbedre

sikkerheden omkring skolens indgang, da tra�kken ofte var et problem her. Beboerne var mere

skeptiske, især grundet øget trængsel på nabogaderne. Der var også forskelle mellem de to

kvarterer, som formindelig skyldtes forskelle i tra�kmønstre og bystruktur.[Collins et al., 2024]

Skolegader, som involverer midlertidige vejlukninger ved skolernes åbning og lukning, se �gur 2.2,

har til formål at skabe et bilfrit miljø og fremme aktiv transport som gang og cykling. På trods

af opbakningen af dette tiltag, så er der modstand fra bilister, som ofte mener, at de forårsager

8



2.2. Studier, hvor skolegader er undersøgt Aalborg Universitet

økonomiske og praktiske problemer. Undersøgelsen afslørede, at modstanden kan ændres over tid,

som følge af, at folk får en større indsigt og forståelse for de positive e�ekter fra tiltaget.[Collins

et al., 2024]

Figur 2.2. Et eksempel på en skolegade i en canadisk by, hvor der er midlertidig vejlukning.[Collins
et al., 2024]

Børn rapporterede, at skolegaden gjorde dem mere trygge og gav dem øget uafhængighed.

Forældrene, der kørte deres børn til skole, var dog mere tilbøjelige til at rapportere problemer

som tra�kkaos og manglende parkering. Det blev også påpeget, at børnenes opmærksomhed på

tra�kken kunne blive påvirket negativt, da børn i et bilfrit område muligvis ikke udvikler den

samme forståelse af tra�ksikkerhed og fokus på tra�kfarer, som børn i et bilfyldt område.[Collins

et al., 2024]

Støtten til skolegader voksede blandt forældre i løbet af året, hvilket understregede betydningen

af tid til at observere de praktiske fordele ved initiativet. Fokusgrupperne viste, at børn oplevede

forbedringer i både fysisk og mental sundhed. Samlet set understøttede de �este forældre, børn og

beboere, at skolegaden fortsatte, selvom nogle bekymrede sig over konsekvenserne for tra�kken

på de omkringliggende gader.[Collins et al., 2024]

Studiet påviste også behovet for at inkludere børns perspektiver i beslutningstagningen om

o�entlige rum - hvad skal arealet omkring skolen anvendes til? Børnene i undersøgelsen beskrev

klare fordele ved gadelukninger, som kunne forbedre deres livskvalitet og sikkerhed. Dette

understreger vigtigheden af at skabe byer, der er mere børnevenlige og sikre, samt at der tages

højde for børns rettigheder til at færdes frit og sikkert i byen.[Collins et al., 2024]
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Skiltebaseret skolegader i Newcastle, England

Det andet studie tager udgangspunkt i skolegader i Newcastle i England. I modsætning til

traditionelle skolegader er der ikke brugt fysiske barrierer eller aktiv håndhævelse � kun skiltning,

som informerer bilister om adgangsbegrænsninger i bestemte tidsrum, se �gur 2.3. Skolegaderne

blev lanceret på �re grundskoler mellem juni 2022 og februar 2023.[Todorova et al., 2025]

Figur 2.3. Skiltet på skolegader i Newcastle, England, som informerer bilister om
adgangsbegrænsninger i bestemte tidsrum.[Todorova et al., 2025]

Studiet evaluerer skolegadeinitiativet i Newcastle, og det er baseret på kvalitative data fra 46

interviews og syv fokusgrupper med i alt 94 deltagere; herunder skoleledere, forældre, elever,

beboere og andre interessenter. Resultaterne peger på, at den enkle skiltningsløsning lettede

implementeringen, da den krævede minimale fysiske ændringer, reducerede omkostninger og

kunne tilpasses eksisterende arbejdsgange uden at forstyrre nærområdet væsentligt.[Todorova

et al., 2025]

Imidlertid viste undersøgelsen, at manglende intern koordinering og uklar kommunikation om

opstart og opfølgning førte til svækket lokal opbakning og bekymringer fra skolerne. Særligt blev

kommunikation og engagement identi�ceret som afgørende faktorer for ordningens succes, da

ordningen i høj grad afhang af bilisterne handlinger uden håndhævelse.[Todorova et al., 2025]

Selvom forældre, elever og beboere generelt støttede konceptet, oplevede mange kun begrænsede

forbedringer i tra�ksikkerhed og -mængde. Flere rapporterede om tra�k, der blot blev �yttet til

nærliggende gader. Der blev heller ikke observeret markante ændringer i transportvaner; familier,
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der tidligere gik eller cyklede, fortsatte med dette, mens bilpendlere fortsat brugte bilen, blot

med ændret parkeringsmønster.[Todorova et al., 2025]

Mange deltagere udtrykte behov for mere håndhævelse, f.eks. i form af kameraer, fysiske barrierer

eller lejlighedsvise tilsyn, da manglen herpå blev set som en barriere for varig adfærdsændring.

Skoleledere fremhævede også, at personalet ikke havde kapacitet til at stå for tra�khåndtering,

hvormed de også ønskede mere håndhævelse. Studiet viser dermed, at en skiltning-baseret tilgang

kan være en billig og praktisk løsning, men at e�ekten er begrænset uden stærk kommunikation,

lokal opbakning og en vis grad af håndhævelse, f.eks. i form af politikontrol. Modtagerne foreslog,

at håndhævelse var nødvendig for at sikre at konceptet blev respekteret og overholdt.[Todorova

et al., 2025]

2.3 Forskellige typologier af skolegader og gadeforandringer

I forbindelse med at �ere skolegader implementeres er der også opstået en række relaterede

begreber, der ligner skolegader. De vigtigste forskelle ligger i deres primære fokus, varighed,

størrelse og variation � herunder om det er bilfrit eller ej. De forskellige former for skolegader og

gadeforandringer fremgår af �gur 2.4.[FIA Foundation., 2022]

Figur 2.4. Typologi af gadeforandringer.[FIA Foundation., 2022]
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Evaluering af hjertezoner i Bergen, Norge

I Norge kaldes konceptet "Hjertesone", som på dansk kan oversættes til hjertezone. Konceptet

blev introduceret i Norge i begyndelsen af 2010, og der er siden implementeret hjertezoner ved

ca. 352 skoler. Dette forventes at stige, da konceptet for nyligt er blevet en del af den norske

regerings nationale strategi for tra�ksikkerhed. I 2017 startede implementeringen af hjertezoner

på 66 grundskoler i Bergens Kommune. I den forbindelse blev der nedsat en projektgruppe til at

koordinere implementeringsprocessen.[Milch and Nævestad, 2024]

Et studie, baseret på spørgeskemabesvarelser fra 220 forældre samt interviews med 19 nøgle-

personer, undersøgte implementeringen af hjertezonen på �re skoler i Bergen. Nøglepersonerne

omfattede bl.a. relevante personer på kommune- og skoleniveau, som har haft forskellige roller i

hjertezone-projektet. Resultaterne viste, at e�ekterne varierede betydeligt mellem skolerne. På

nogle skoler var der få ændringer, hvilket bl.a. skyldtes mangelfuld infrastruktur og drop-o�-

zoner, som var dårligt designede. På andre skoler oplevede man markante forbedringer i tra�k-

kulturen og færre tra�kpropper ved a�evering og afhentning. Cirka 18 % af forældrene angav,

at de gik eller cyklede mere efter indførelsen af hjertezonen, mens 14 % rapporterede, at de

brugte bilen mindre. 46 % af forældrene blev mere opmærksomme på bløde tra�kanter, og 54 %

var mere bekymrede for tra�ksikkerheden. Der var dog også en stor gruppe, som ikke ændrede

adfærd � dels fordi de allerede gik eller cyklede, og dels på grund af dårlige vejrforhold, travlhed

om morgenen eller lange afstande til skolen.[Milch and Nævestad, 2024]

Studiet pegede på �ere elementer, der fremmer en vellykket implementering af hjertezonen. Et

stærkt ledelsesengagement på skolerne og tydelig prioritering af initiativet var centralt. Skoler,

hvor ledelsen aktivt satte hjertezonen på dagsordenen og samarbejdede med forældre (f.eks. via

forældreråd/skolebestyrelse), opnåede bedre resultater. Desuden spillede organiserede gåbusser

og e�ektive drop-o�-zoner en vigtig rolle for at ændre vaner og adfærd. Her var det vigtigt, at

der etableres en drop-o�-zone uden for hjertezonen, hvor det er let at hente/a�evere i drop-o�-

zonen.[Milch and Nævestad, 2024]

Omvendt viste det sig, at manglende ressourcer, begrænset kapacitet i skoleledelsen og

utilstrækkelige fysiske forhold kunne hæmme implementeringen. Særligt skoler placeret i områder

med kompleks tra�k, mange eksterne tra�kanter og begrænset mulighed for fysiske ændringer

havde svært ved at skabe den ønskede forandring. Disse skoler oplevede, at tra�kkulturen var

svær at påvirke, fordi ikke alle tra�kanter var en del af skolens fællesskab, og dermed var de heller
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ikke opmærksomme på hjertezonens foranstaltninger eller formål.[Milch and Nævestad, 2024]

Et vigtigt fund i studiet er, at der er en tydelig sammenhæng mellem hvor godt hjertezonen

er implementeret, og hvor stærk en tra�ksikkerhedskultur der udvikles. Jo �ere elementer af

tiltaget, der er gennemført, såsom skiltning, gåbusser og skoleledelsens synlige opbakning, desto

stærkere er e�ekten på forældrenes normer og adfærd. E�ektiviteten og accepten af en hjertezone

afhænger også af en opfattede tilstrækkelighed, som skabes ud fra en kombination af håndgribelige

fysiske forbedringer og bestræbelser på at fremme en sikkerhedsbevidst tankegang. Desuden

viser studiet, at symbolske sanktioner og tydelige reaktioner fra skoleledelsen kan have en

normskabende e�ekt, hvilket også er kendt fra organisationsforskning om kulturændring.[Milch

and Nævestad, 2024]

Afslutningsvis peger studiet på, at hjertezonen har potentiale til at ændre både holdninger og

adfærd i retning af mere sikker, aktiv og hensynsfuld skoletransport, da undersøgelsen viser,

at forældre er blevet mere opmærksom på børn, der går eller cykler i området. Dog kræver

et samspil mellem fysiske forbedringer, organisatorisk engagement og langsigtet kulturarbejde.

Særligt vigtigt er det, at skoler og kommuner arbejder tæt sammen, og at tiltaget bliver integreret

i skolens øvrige arbejde med trivsel og sikkerhed.[Milch and Nævestad, 2024]
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Problemformulering 3
Litteraturstudiet viser, at der eksisterer forskellige tilgange til skolegader, og at begrebet har

udviklet sig i takt med øget opmærksomhed og udbredelse � både i Danmark og internationalt.

I den danske kontekst er der opstået �ere varianter af skolegadebegrebet, herunder det såkaldte

hjertezone-projekt. Kommunerne benytter i dag forskellige betegnelser for lignende tiltag,

"skolezone", "bilfri zone" og "tryghedszone"[Olesen et al., 2024]. Trods varierende terminologi

henviser de alle til samme koncept: øge aktiv transport ved at minimere/fjerne biltra�k omkring

skolerne og derved forbedre trygheden såvel som tra�ksikkerheden. I dette projekt vil der

fremover konsekvent anvendes betegnelsen "hjertezone".

Det stigende kommunale fokus på tra�kmiljøet omkring skoler, kombineret med en bredere

international bevægelse mod mere sikre og børnevenlige byrum, kan på sigt føre til mere ensartede

tilgange og praksisser. Yderligere forskning og �ere implementeringer er dog nødvendige for at

afdække både nye innovationer, udfordringer og best practices på området.[Nicolas Dostal, N.a.]

På denne baggrund stilles følgende overordnede forskningsspørgsmål:

ˆ Hvordan kan hjertezoner omkring danske skoler bidrage til øget tra�ksikkerhed og tryghed,

og i hvilken grad kan de fremme selvtransport blandt elever i form af gang og cykling?

ˆ Hvordan de�neres hjertezoner aktuelt, og er disse de�nitioner og tilgange hensigtsmæssige

i forhold til de tra�kale og adfærdsmæssige udfordringer, de søger at løse?

ˆ Hvordan kan en ny tavle om hjertezonen udformes og implementeres, så det e�ektivt

kommunikerer budskabet til tra�kanter og understøtter en adfærdsændring, der øger

tra�ksikkerheden omkring skoler?

For at undersøge disse spørgsmål gennemføres et casestudie af to eksisterende hjertezoner.

Her fokuseres der på brugernes oplevelser, særligt blandt både nye og erfarne forældre, samt

elevernes oplevelser � og på, om der er opstået nye tra�kale udfordringer ifm. implementeringen

af hjertezonerne. Der ses desuden på, hvordan geogra�sk kontekst (by vs. forstad) og hjertezonens

levetid påvirker løsningens e�ektivitet og brugernes holdning til den.
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Afslutningsvis identi�ceres potentielle udfordringer ved de to undersøgte hjertezoner. Med

udgangspunkt i erfaringer fra både udlandet og andre danske kommuner diskuteres mulige

løsninger og forbedringsforslag.
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Metode 4
Projektet er bygget op af to dele; første del er et casestudie af to eksisterende hjertezoner, anden

del er en inddragelse af andre kommuners erfaringer med hjertezoner igennem ekspertinterviews.

Figur 4.1 illustrerer projektets opbygning samt de metoder, der er anvendt igennem projektet.

De anvendte metoder uddybes i følgende afsnit.

Figur 4.1. Projektets opbygning og de metoder der anvendes for at besvare projektets
problemformulering.

Møder som datakilde

I forbindelse med de to cases er der foretaget møder med skolederen på Højvangskolen d. 27.

februar 2025, samt skolelederen på Kragelundskolen d. 11. marts 2025. Til selve mødet var der

forberedt en dagsorden, som fremgår af afsnit B.1 i bilag B. Mødet var uformelt og havde til

formål at inddrage skolens perspektiv på hjertezonen samt deres rolle i kommunikationen og

implementeringen af den. Formålet var desuden at inddrage skolelederen og opnå accept til at

gennemføre de planlagte undersøgelser.
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Udover skoleleder, så blev der også foretaget møder med færdselskontaktlærerne på de to skole.

En færdselskontaktlærer har til opgave at sørge for, at eleverne på skolen bliver undervist i tra�k,

samt hvordan de skal færdes i tra�kken[for Sikker Tra�k, N.a.]. På Højvangskolen blev mødet

afholdt d. 10. marts 2025, og på Kragelundskolen blev mødet afholdt d. 12. marts 2025. Formålet

med møderne var at få indsigt i, hvordan skolerne underviser eleverne i tra�ksikkerhed, samt

hvornår og i hvilken grad de opfordrer eller anbefaler, at elever og forældre vælger selvtransport

til og fra skole. Til møderne blev der anvendt en række forberedte spørgsmål, som fungerede som

retningslinje for samtalen. Disse spørgsmål fremgår af afsnit B.2 i bilag B.[Aarhus Universitet,

N.a.a]

Besigtigelse

For at fastlægge, hvordan adfærden er i og omkring hjertezonen, er der foretaget besigtigelse af

vej- og stinettet omkring de to skoler. Der er foretaget besigtigelse tre dage på hver skole. De

pågældende dage og tidspunkt for besigtigelserne fremgår af tabel 4.1.

Tabel 4.1. Oversigt over de tre dage, hvor der er foretaget besigtigelse på hver skole.

Dato og tidspunkt for besigtigelse

Højvangskolen
Mandag d. 3. marts 2025 kl. 07.00-08.30
Onsdag d. 5. marts 2025 kl. 07.00-08.30
Torsdag d. 6. marts 2025 kl. 07.00-08.30

Kragelundskolen
Tirsdag d. 11. marts 2025 kl. 07.30-08.15
Onsdag d. 12. marts 2025 kl. 07.30-08.15
Torsdag d. 13. marts 2025 kl. 07.30-08.15

Grundet begrænset ressourcer er der anvendt GoPro Kameraer ifm. med besigtigelsen, hvor

optagelserne herfra efterfølgende er anvendt til tra�ktællinger, samt for at få et bedre billede af

mængden og fordelingen af de forskellige tra�kantgrupper.

Stopinterview/Survey

I projektet er forældrenes holdning til hjertezonen undersøgt. Dertil er det også undersøgt,

hvorvidt eleverne har ændret deres transportvalg efter implementeringen af hjertezonen. Dette er

gjort ved gennemføring af stopinterviews af forældrene �re dage på hver skole. Stopinterviewene

er foretaget ud fra et spørgeskema, som er udarbejdet i Survey Xact. Der er udarbejdet to

spørgeskemaer; ét spørgeskema der er tilpasset hver skole. Spørgsmålene har samme opbygning,

hvilket fremgår af et �owdiagram i afsnit C.1 i bilag C.[Frederiksen et al., 2017]
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Dagene, hvor der er foretaget stopinterviews på hhv. Højvangskolen og Kragelundskolen, fremgår

af tabel 4.2.

Tabel 4.2. Oversigt over de dage, hvor der blev foretaget stopinterviews.

Dato og tidspunkt for stopinterviews

Højvangskolen

Mandag d. 31. marts 2025 kl. 07.00-08.30
Tirsdag d. 1. april 2025 kl. 07.00-08.30
Onsdag d. 2. april 2025 kl. 07.00-08.30
Torsdag d. 3. april 2025 kl. 07.00-08.30

Kragelundskolen

Mandag d. 7. april 2025 kl. 07.15-08.20
Tirsdag d. 8. april 2025 kl. 07.15-08.20
Onsdag d. 9. april 2025 kl. 07.15-08.20
Torsdag d. 10. april 2025 kl. 07.15-08.20

I gennemsnittet er der foretaget stopinterview af tre forældre om dagen, nogle dage af to

forældre og andre dage af �re forældre. Flere forældre havde for travlt til at deltage i

stopinterviewet. Herudover var der �ere elever, som ikke blev fulgt i skole af en voksen. Derfor

er der udarbejdet en informationsseddel med en QR-kode til spørgeskemaet, som er anvendt

til stopinterviewene. Eleverne kunne dermed videregive informationssedlen til forældrene, og

forældre der havde travlt, �k mulighed for at besvare spørgsmålene, når de havde tid til det.

På Højvangskolen blev der uddelt ca. 180 informationssedler, og på Kragelundskolen blev der

uddelt ca. 350 informationssedler. Informationssedlerne med en QR-kode til spørgeskemaet for

hhv. Højvangskolen og Kragelundskolen fremgår af afsnit C.3 i bilag C.

Udover de ovenstående dage blev der også udført stopinterviews til en skolefest på Højvangskolen

torsdag d. 10. april 2025. Ved Kragelundskolen blev informationssedlen lagt op på Aula, hvorved

�ere forældre �k mulighed for at besvare spørgeskemaet. Spørgeskemaundersøgelserne blev

afsluttet på begge skoler d. 29. april 2025. Herefter databehandlingen af svarene påbegyndte. Der

var 50 besvarelser fra Højvangskolen, og 94 besvarelser fra Kragelundskolen.[Milch and Nævestad,

2024] [By og Land, Aalborg Kommune, 2025] [Aarhus Universitet, N.a.b]

Fokusgruppeinterview af eleverne

Elevernes holdning til hjertezonen, samt hvorvidt de tra�kale problematikker på vej- og stinettet

er forbedret efter implementeringen af hjertezonen er inddraget igennem et fokusgruppeinterview.

Derudover var formålet også at udepege nye eller andre problematikker ved skolevejene og -

stierne. På Højvangskolen deltog 14 elever fordelt på 4. klasse til og med 7. klasse d. 28. april

2025. Ved Kragelundskolen deltog �re elever fra 9. klasse. d. 8. april 2025.

18



Aalborg Universitet

Til interviewet er en blanding af et ustruktureret og semistruktureret interview anvendt. Her

fremgår en interviewguide af afsnit B.3 i bilag B. Udover interviewet blev der også foretaget

en elevvandring med eleverne. Elevvandringen er en gåtur omkring skolen, hvor eleverne får

mulighed for at uddybe og præcisere deres oplevelser[By og Land, Aalborg Kommune, 2025]. De

fysiske omgivelser hjælper ofte eleverne med at identi�cere og uddybe de problematikker, som de

har observeret, hvorved det bliver lettere at forstå deres oplevelser. [Aarhus Universitet, N.a.a]

Ekspertinterview

Ud fra de to cases blev der identi�ceret en række forskellige tilgange til implementering og

kommunikation af hjertezonerne. Desuden blev der identi�ceret en række problematikker og

forskelle i tilgangen til arbejdet med hjertezoner. For at inddrage andre kommuners erfaringer er

der derfor gennemført ekspertinterviews.

I den forbindelse er der gennemført ét fokusgruppeinterview og to individuelle interviews.

Fokusgruppen bestod af tre medarbejdere fra Odense Kommune, imens de to individuelle

interviews bestod af én medarbejder fra Københavns Kommune og én fra Vejle Kommune. Datoer,

tidspunkter og respondenterne for de tre interviews fremgår af tabel 4.3.

Tabel 4.3. Oversigt over repræsentanter fra Odense, København og Vejle Kommune.

Kommune Repræsentant(er) Dato for interview

Odense
Connie Juel Clausen
Carsten Harboe Hedeager
Lara Alexandra Claudia Posingis

Mandag d. 19. maj 2025 kl. 13.00-14.00

København Natasja Berg Torsdag d. 15. maj 2025 kl. 09.30-10.30
Vejle Majken Kobbelgaard Andersen Fredag d. 16. maj 2025 kl. 09.30-10.30

Ekspertinterviewene blev gennemført digitalt via Microsoft Teams. Alle interviewene er optaget

og efterfølgende transskriberet. Interviewet er et struktureret interview, og der er anvendt en

interviewguide, som fremgår af afsnit J.1 i bilag J. De tre transskriptioner �ndes i afsnit J.2

i bilag J. Af interviewguiden fremgår forskningsspørgsmål, som blev sendt til deltagerne forud

for interviewene for at sikre, at respondenternes fokuserede på relevante emner for projektet.[S.

Brinkmann and L. Tanggaard, 2022] Aarhus Universitet [N.a.a]
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Højvangskolen 5
Højvangskolen er en kommunal folkeskole mellem Svenstrup og Godthåb, syd for Aalborg. Skolens

placering fremgår af �gur 5.1. Ifølge Børn- og Undervisningsministeriet er der registeret 487 elever

på skolen i skoleåret 2023/2024[Børne- og undervisningsministeriet, N.a.a]. Heraf er der elever

fra 0. klasse til og med 9. klasse, samt fra en specialafdeling. [Højvangskolen, N.a.].

Figur 5.1. Højvangskolens placering imellem Svenstrup og Godthåb.
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5.1. Vej- og stinet Aalborg Universitet

5.1 Vej- og stinet

På �gur 5.2 fremgår vej- og stinettet omkring Højvangskolen.

Figur 5.2. Vej- og stinet ved Højvangskolen i Svenstrup.[Vejdirektoratet, N.a.]

Ud fra �guren kan det a�æses, at der er �ere stisystemer omkring skolen, hvilket skaber nogle

gode adgangsveje for de bløde tra�kanter. Herudover er der �ere lokalveje, som grænser op til

skolen, i form af Tingstedet, Midgården, Asgården og Bautastenen. Den vestlige del af Tingstedet

har tidligere været afmærket, som en 2 minus 1 vej. Vejen er på nuværende tidspunkt lukket for

biltra�k og omdannet til en stiforbindelse for cyklister og fodgængere, som et tiltag i forlængelse

med implementering af en hjertezone. Syd for Midgården er den primære tra�kvej, Runesvinget,

og i forlængelse af Runesvinget er Langdyssen og Godthåbsvej, som er klassi�ceret som sekundære

tra�kveje. Hastigheden er skiltet til 50 km/t på Langdyssen og dele af Runesvinget. Tæt på skolen

ligger specialafdelingen, Tingstedet, som har egen parkering for biler.

Skolen har beskrevet via deres hjemmeside, at der kan være meget tra�keret om morgenen ved

tilkørselsvejen fra Godthåb (Runesvinget, Midgården og den vestlige del af Tingstedet), hvorfor

de anbefaler, at eleverne anvender stierne til og fra skole.[Højvangskolen, N.a.]
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5.2 Tra�kulykker ved Højvangskolen

I forbindelse med Højvangskolen er det undersøgt, hvorvidt der er forekommet tra�kulykker på

de omkringliggende veje. Ud fra data fra Vejman kan det a�æses, at der er registreret seks uheld

i perioden 2020 til og med dags dato, 1. maj 2025. Tre af ulykkerne er sket på Langdyssen, to

er sket i rundkørslen mellem Runesvinget og Langdyssen, og ét er sket på Runesvinget. Den

sidste nævnte tra�kulykke involverede en fodgænger og en personbil. De fem andre tra�kulykker

involverede to personbiler, én personbil og én knallert 30, samt én personbil og én motorcykel.

Af data fra Vejman kan det ikke a�æses, hvorvidt tra�kulykkerne er tilknyttet skolevejene ved

Højvangskolen.[Vejdirektoratet, N.a.] Dog er det udtrukne data fra Vejman udelukkende omfattet

af politiregistrerede tra�kulykker, hvormed det antages, at der kan forekomme et mørketal, som

kan indbefatte skolerelaterede ulykker[Vejdirektoratet, 2024].

I tilfælde af, at der skulle fastlægges, hvor og hvor mange tra�kulykker der er sket i relation til

skolevejene, vil det kræve en større undersøgelse, hvor forældre og elever bliver inddraget. Dog er

skolelederen og færdselskontaktlærerens kendskab til dette område blevet inddraget i projektet,

hvilket fremgår af kapitel 6.

5.3 Tidligere tra�kale problematikker

I 2021 blev Højvangskolen, sammen med Mellervangskolen, udvalgt af Aalborg Kommune som

skolecases. Skolecases er en måde, hvorpå kommunen prioriterer arbejdet med skolevejene. I

Aalborg Kommune er der budgetteret med 1,25 mio. kr. til to årlige skolecases, som dækker

analysearbejdet og fysiske tiltag[Bjergen, 2023]. Allerede før Højvangskolen blev valgt som

skolecase, var der en høj andel af elever, der gik eller cyklede til og fra skole. Skolen er dermed

en atypisk skolecase, men valget faldt stadig på skolen, da der fra Aalborg Kommunes side var et

ønske om at bevare denne andel. Derudover var der også et ønske om at gøre forholdene omkring

skolen endnu mere trygge for de bløde tra�kanter, så denne andel muligvis kunne stige.[By og

Land, Aalborg Kommune, 2025]

Udover disse ønsker var der nogle problematikker på parkeringspladsen syd for skolen, som også

medvirkede til at Højvangskolen blev valgt som skolecase. Disse problematikker bestod bl.a. af

manglende belysning og afmærkning, samt store huller i belægningen.[Bjergen, 2023]

Parkeringspladsens placering og et udklip af problematikkerne fremgår af �gur 5.3.
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5.3. Tidligere tra�kale problematikker Aalborg Universitet

Figur 5.3. Parkeringspladsen syd for skolen, hvor der er manglende belysning og afmærkning, samt
store huller i belægningen. På parkeringspladsen ses der en midlertidig skiltning, som en

forsøgningsordning til en kys og kør-zone.[By og Land, Aalborg Kommune, 2025]

Aalborg Kommune foretog derfor en skolevejsanalyse, hvor både forældre og eleverne blev

inddraget. Forældrene �k tilsendt et spørgeskema, hvor de �k mulighed for at udpege de

områder, de føler sig utrygge, samt en beskrivelse af, hvorfor de oplever utryghed her. Ud for

denne undersøgelse udpegede forældrene �ere områder.[By og Land, Aalborg Kommune, 2025]

Placeringen af disse områder fremgår af �gur 5.4, og tilhørende forklaring til de påpegede områder

fremgår tabel 5.1.
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Figur 5.4. De utrygge områder som forældrene til elever på Højvangskolen udpegede.[By og Land,
Aalborg Kommune, 2025]

Tabel 5.1. Begrundelse for hvorfor forældrene oplever utryghed ved de udpegede områder. [By og
Land, Aalborg Kommune, 2025]

Utrygt område Begrundelse for utryghed

A

Dårlig oversigt pga. hæk. Dårligt med indkørsel to steder på pladsen.
Mange blandet tra�kanter.
Mangler skolepatrulje. Tra�k fra Tingstedet skaber kon�ikter.
Anlægget ude på vejen foran indgang til pladsen giver
kon�ikter pga. dårlig sigt og biler i �ow.
Uklart hvor på pladsen man skal holde,
og hvilken vej man skal køre. Skaber kaos.
Dårlig belysning i vinterperioden.
Der burde ikke være mulighed for gennemkørsel på
Midgården/Tingstedet (ved indkørslen af parkeringsplads) .

B

Mange cyklister. Cyklister er i tvivl om vigepligten.
Kon�ikter mellem bilister og cyklister.
Dårlig oversigt pga. træer. Biler parkerer i rabatten.
Dårlig belysning i vinterperioden.

C

Svært at krydse vejen som bilist for alle fodgængere.
Dårlig sigt pga. træer.
Bløde tra�kanter kommer hurtigt ud på vejen fra stien.
Bilister nødsaget til hårde opremsninger.
Skolebørn på vejbane og ikke i separat cykelsti.

D Mange hurtige biler rundt i svinget.
E Farlig knallertkørsel på Oldstien.
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