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Forord

Dette kandidatspeciale er udarbejdet af Kirstine Wiirtz Jensen, studerende pd 4. semester pa
kandidatuddannelsen Veje & Trafik, Aalborg Universitet. Kandidatspecialet er et 30 ECTS

projekt, som er udarbejdet i perioden februar 2025 - juni 2025.

I kandidatspecialet undersgges kvaliteten af selvrapportering af trafikulykker med udgangspunkt
i Trafikforskningsgruppens forskningsprojekt Bedre data om trafikulykker, som indsamler
selvrapporteringer af patienter fra akutmodtagelser og hospitaler i Region Nordjylland.
I den forbindelse skal der lyde en stor tak til Trafikforskningsgruppen, der har stillet
selvrapporteringsdata til radighed.

Der skal ligeledes lyde en stor tak til vejleder, Harry Lahrmann, for et godt samarbejde og
relevante input igennem kandidatspecialet. Derudover skal der rettes en stor tak til Tanja

Kidholm Osmann Madsen for veerdifuld hjeelp i arbejdet med selvrapporteringsdata.

Lasevejledning

I rapporten er Harvard-metoden anvendt til at henvise til kilder. Kilder er angivet i rapporten
som (Forfatter, arstal), mens kilder hvor der er mere end to forfattere, angives som forste forfatter
efterfulgt af "et al." og arstal. Kilder hvor forfatter ikke er oplyst angives som (Udgiver, arstal).
Ydermere er forkortelsen "N.a." benyttet i de tilfaelde, hvor arstal ikke er oplyst. Kildens placering
er afggrende for, hvad kilden refererer til. Hvis kilden er placeret fgr punktum refererer den til

den pagaldende seetning, hvor kilder placeret efter punktum refererer til det foregaende afsnit.

Der er igennem rapporten henvist til figurer og tabeller, hvor det forste tal angiver kapitelnummer
og det andet tal angiver figur- eller tabelnummer. De grafer, der fremgéar af figurene, er udarbejdet

i Microsoft Excel, medmindre andet er angivet i figurteksten.

I projektet er Stata og ChatGPT anvendt. Stata er brugt til de statistiske test, som fremgar af
resultat-afsnitet. Imidlertid er ChatGPT benyttet til udfordringer i Stata og til at rette sproglige
fejl. Desuden er ChatGPT anvendt til at udarbejde billedet pa forsiden.
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Abstract

Police data is affected by a significant degree of underreporting, which means that many
traffic accidents, particularly those involving vulnerable road users, are not included in the
official accident statistics. To reduce this underreporting, the research project Bedre data om
trafikulykker investigates whether self-reporting can be used as a supplementary data source.
However, questions may be raised concerning the reliability of self-reported data, as suspicions
might be raised in terms of respondents embellishing the truth and therefore omitting important
information. This master’s thesis examines the quality of self-reported traffic accident data, based
on self-reports from patients at emergency departments and hospitals in the North Denmark

Region.

The thesis begins with a literature review that highlights the issue of underreporting in police
data and identifies the parameters that are frequently misreported. The review also explores
how self-reporting has been used in various contexts to examine different research questions, as
well as its potential as a supplementary data source. Based on the insights from the literature
review, a series of analyses were conducted on the collected self-reported data. Initially, the self-
reports were analyzed to identify general tendencies. Interviews were subsequently conducted
with ten of the respondents to assess the consistency between their answers in the self-report
and the interview. Furthermore, these ten self-reports were compared with corresponding police
reports and records in the Danish National Patient Registry (LPR) to identify discrepancies
between data sources and potential reasons for these differences. Finally, the level of agreement
for various parameters was evaluated using statistical tests. This part of the study was based on
a larger sample of self-reports along with matching police reports and LPR records. The results
show that consistency is relatively high in most cases, although lower consistency was found for

certain parameters.

Based on the analyses and findings of this thesis, an evaluation is made of whether self-reporting,
for various parameters, serves as a better, equivalent or inferior data source compared to police
data and LPR. It is concluded that self-reporting is a useful data source for collecting general

information about traffic accidents that are underrepresented in police data.
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Indledning

I Danmark er der sket en betydelig forbedring pé trafiksikkerhedsomradet siden 1971, hvor
antallet af tilskadekomne og draebte var 28.000, som er det hgjeste registreret. Siden da er
der foretaget en del sendringer bl.a. ift. kgretgjernes sikkerhed og vejenes indretning, hvor
formalet har veeret at skabe straekninger og kryds med hgj sikkerhedsstandard. (Sgrensen, 2024)
Betragtes udviklingen af tilskadekomne og draebte i perioden 2003-2023, se figur 1.1, er antallet

af tilskadekomne og dreaebte i ar 1971 reduceret en del.
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Figur 1.1. Udviklingen i antallet af draebte og tilskadekomne ved faerdselsulykker i perioden 2003-2023
(Statistikbanken, 2025a).

Af figuren kan det afleeses, at der i perioden 2003-2012 har veeret et betydeligt fald i antallet
af lettere og alvorligt tilskadekomne, mens udviklingen fra 2014 stagnerer. Der er dog et lille
fald pa grafen i perioden 2020-2021, hvilket muligvis kan veere et resultat af Covid-19. Betragtes
derimod antallet af draebte, er der kun sket et begraenset fald siden 2003, hvor udviklingen fra

2012 frem til 2023 har veeret uden vaesentlige sendringer.




Til trods for den positive udvikling pa trafiksikkerhedsomradet er der fortsat for mange, som
kommer til skade i trafikken, hvilket foruden at have konsekvenser for de involverede og deres
pargrende, bl.a. koster samfundet mange penge. Af tabel 1.1 fremgér en oversigt over de

pkonomiske omkostninger ved en trafikulykke i 2024. (Faerdselssikkerhedskommissionen, 2020)

Tabel 1.1. Pkonomiske omkostninger ved en trafikulykke. Tal hentet fra Transportgkonomiske
Enhedspriser. (DTU Management Institut for Teknologi, 2024)

Personrelaterede uheldsomkostninger 2024
Draebt 44.529.656 kr.
Alvorligt tilskadekommen | 6.929.132 kr.

Lettere tilskadekommen 881.449 kr.
Gennemsnit 5.723.573 kr.

Disse priser omfatter bade udgifter til redningsarbejdet pa ulykkesstedet, og den efterfglgende
behandling de involverede modtager. Desuden omfatter de et estimat for, hvad det vil koste
samfundet i tilfeelde af, at en person ikke kan arbejde samt har behov for stgtte. Priserne
er derfor en made at understrege vigtigheden af at prioritere forebyggelsen af trafikulykker.

(Feerdselssikkerhedskommissionen, 2020)

Trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark omfatter forskellige indsatsomrader, bl.a. forbedring af de
danske veje. Dette indsatsomrade er ogsa det, der betegnes som det stedbundne trafiksikkerheds-
arbejde. I det stedbundne trafiksikkerhedsarbejde skelnes der typisk imellem ulykkesbeksempelse
og ulykkesforebyggelse. Ved ulykkesbeksempelse betragtes tidligere trafikulykker, sa der kan fo-
retages sendringer, der sikrer, at samme ulykker ikke sker igen. Det er typisk med udgangspunkt
i ulykkesbelastede omréader, som ogsé betegnes som sorte pletter. Omvendt handler ulykkesfore-
byggelse om at forebygge ulykker generelt pa vejnettet med udgangspunkt i viden om trafiksik-
kerhedsproblemer og -lgsninger. (Vejdirektoratet, 2022)

Trafiksikkerhedsarbejdet bygger pa de politiregistrerede trafikulykker, som udggr den officielle
ulykkesstatistik. Et velkendt problem er dog, at politiets data er belastet af et betydeligt
mgrketal, hvorfor en stor del af de trafikulykker der sker, ikke fremgar af deres data
(Feerdselssikkerhedskommissionen, 2020). Ved at sammenligne politiets registreringer med
antallet af tilskadekomne ved trafikulykker i Landspatientregisteret (LPR) er deekningsgraden
ca. 10 % (Sgrensen, 2024). Til at illustrere forskellen i deres registreringer er der hentet data fra

statistikbanken, som fremgar af figur 1.2.




1.1. Datakilder Aalborg Universitet
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Figur 1.2. Antal tilskadekomne ved trafikulykker registreret af hhv. politiet og i LPR i perioden
2001-2022 (Statistikbanken, 2025b).

Af figuren kan det afleeses, at der registreres en del flere tilskadekomne ved trafikulykker i LPR end
i politiets data. Det understreger politiets lave deekningsgrad, som er reduceret en del siden 2001.
1 2001 registrerede politiet 8.888 tilskadekomne, mens LPR registrerede 37.885 tilskadekomne,
hvilket svarer til en deekningsgrad pa ca. 23 %. I 2022 registrerede politiet 3.069 tilskadekomne,
mens LPR registrerede 29.144 tilskadekomne, hvilket svarer til en deekningsgrad pa ca. 10 %.
Denne reduktion er vaesentlig og belyser desuden, hvor lidt data trafiksikkerhedsarbejdet bygger

pa, hvorfor midler muligvis prioriteres forkert.

1.1 Datakilder

I Danmark har den primaere datakilde i mange ar veaeret politiets registreringer, men da flere
trafikulykker ikke er repreesenteret i denne datakilde, er det ngdvendigt at inkludere andre
datakilder for at afdsckke, hvor mange trafikulykker der reelt sker, og hvilke trafikantgrupper
de omfatter (Feerdselssikkerhedskommissionen, 2020). Foruden fgrnaevnte datakilde findes

akutmodtagelsesdata, ambulancedata, forsikringsdata og selvrapportering.

Der er stor forskel pa hvilke informationer, der indsamles i de forskellige datakilder. Derudover




er der ikke en feellesdefinition af hvad en trafikulykke er, og hvornar den skal registreres.(Hvid,
2019) Derfor kan der veere tilfeelde, hvor en ulykke ikke anses for at veere en trafikulykke i én
datakilde, mens den i en anden datakilde anses for at veere det. Der er desuden studier, der peger
pa, at skadesgraden ikke vurderes ens, hvilket medvirker til, at nogle trafikulykker fejlklassificeres

(Kjeergaard and Lauritsen, 2024).

I de fglgende afsnit vil der veere en gennemgang af de forskellige datakilder ift. deres definition

og registrering af en trafikulykke.

1.1.1 Politidata

Det er ikke alle ulykker, som ifglge politiet anses for at veere en trafikulykke. Politiets definition
af en trafikulykke er en ulykke sket pa en vej, plads eller et omrade, hvor flere trafikanter faerdes,
og hvor minimum én af trafikanterne er kgrende. Det betyder eksempelvis, at eneulykker med
fodgeengere ikke anses for at veere en trafikulykke.(Vejdirektoratet, 2017) Det er desuden ikke i
alle tilfeelde, at politiet skal optage rapport. Jf. (Vejdirektoratet, 2017) skal politiet altid optage

rapport, hvis minimum én af forudssetningerne, der fremgar af tabel 1.2, er opfyldt.

Tabel 1.2. Forudsatninger for at optage rapport, som fremgar af (Vejdirektoratet, 2017).

1 | Personskade ved ulykken.

Materiel skade pa kgretgjer, der overstiger 50.000 kr. for hvert kgretgj eller
5.000 kr. for anden materiel skade (politiets skon).

Hvis en person ikke har fast bopael i Danmark, og der er fremsat erstatningskrav
mod vedkommende.

4 | Hvis personer ansat ved politiet er involveret.

Hvis der er sket en overtraedelse af faerdselsloven, der giver anledning til sigtelse
(politiets skon).

Nar politiet registrerer en trafikulykke noteres den enten som en personskade-, materielskade-
eller ekstraulykke. I ulykkesrapporter registreres ulykkesoplysninger, elementoplysninger og
personoplysninger, se figur 1.3, hvor der af rapporter for ekstraulykker kan veere feerre oplysninger

registreret. (Vejdirektoratet, 2017)
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Antallet af personer og feerdselselementer, der
er impliceret i ulykken

Ulykkesbeskrivelse

Dato, ugedag og tidspunkt

Ulykkesoplysninger Vejens fgre

Vejr- og sigtforhold

Ulykkessituation

Stedoplysninger - adresse for ulykken. Evt.
preecisering af, hvor det er sket ift. adressen

Oplysninger om kgretgjer

Vejens type og udformning

Elementoplysninger
De implicerede parters placering og mangvrer

Vigepligts- og hastighedsforhold

Personens art

Aret for fgrste kgrekort

Personskade

Skadens type

Personoplysninger Hospitalsindleeggelse

Spirituspdvirkning

Sygdom/anden pavirkning

Sikkerhedsudstyr

CPR-nummer

Figur 1.3. Registreringer, der foretages af politiet med udgangspunkt i (Vejdirektoratet, 2017) (Moller
et al., 2017).

Af figuren kan det observeres, at politiet bl.a. noterer ulykkessituation og stedoplysninger.
Politiet anvender ulykkessituationer til at beskrive ulykkeshsendelsen overordnet, hvilket bl.a.
kan suppleres med oplysninger fra ulykkesbeskrivelsen. Ydermere noterer politiet oplysninger
ift. hvor ulykken er sket, saledes vejbestyrelsen kan angive det pa kortet i Vejman. Til
beskrivelsen anvender politiet vejnavne, husnummer, afstand fra grundpunkt, koordinater og
lignende oplysninger. Derudover noterer politiet en skadesgrad, hvor der skelnes mellem uskadt,
lettere tilskadekommen, alvorligt tilskadekommen og draebt. Dette vurderes ud fra skadens type.

(Vejdirektoratet, 2017)

1.1.2 LPR og akutmodtagelsesdata

Helt generelt skal alle patienter, der har veeret i kontakt med et hospital eller en akutmodtagelse,
registreres i LPR. Det gaclder ogsé patienter, der behandles efter at have veeret involveret i en

trafikulykke. Der er derfor ikke en definition for, hvornéar en trafikulykke skal registreres i LPR,




som det er tilfaeldet hos politiet. Der er dog nogle oplysninger, der skal vaere korrekt registreret
ved indberetning i LPR, for at det registreres som en trafikulykke. Det geelder oplysningerne,
der angives ved "Kontaktirsag" og "Aktivitet", se figur 1.4. (Mgller et al., 2017)

Kontaktarsag
= "Ulykke"

v

Skademekanisme

v

— Skadested

X, Y-koordinater

Preecisering af X, Y-
koordinater

Aktivitet = "Transport i
gt Transportform for
L arbejdstid" eller E— tilskadekomne
"Transport i fritid" ¢

Transportform for
modpart

Trafikantrolle

Ulykkessituation

Anvendt
sikkerhedsudstyr

Figur 1.4. Registreringer i LPR, hvor de bla felter angiver de ikke-obligatoriske registreringer.
(Sundhedsdatastyrelsen, 2025) (Mgller et al., 2017)

Af figuren kan det observeres, at kontaktarsagen skal angives som en ulykke, for at indberette
informationer om ulykken. Dernaest skal ulykkens aktivitet registreres som transport i arbejdstid
eller transport i fritid, for at informationerne kan indberettes som en trafikulykke. Dermed er
der to muligheder for, at en ulykke ikke registreres som en trafikulykke. Det geelder, hvis enten
kontaktarsagen angives som noget andet end en ulykke, eller hvis aktiviteten angives forkert,

dvs. som en ikke transportrelateret aktivitet.(Mgller et al., 2017)

Ydermere fremgar det af figur 1.4, at nogle af disse informationer er obligatoriske at registrere,
mens andre ikke er. Det vil sige, at det ikke er ngdvendigt at stedbestemme hvor trafikulykken
preecist er sket, hvilket kan veere en udfordring ift. at anvende data fra LPR til det

stedbestemte trafiksikkerhedsarbejde. Desuden er det ikke obligatorisk at angive oplysninger som
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trafikantrolle, ulykkessituation og anvendt sikkerhedsudstyr. Der findes derfor feerre oplysninger

om ulykkessituationen og de trafikale forhold i LPR sammenlignet med politiets registrering.

Foruden registreringen i LPR, er der akutmodtagelser i Danmark, hvor der foretages en udvidet
dataindsamling, nar en patient behandles efter en trafikulykke. Det geelder bl.a. pa Fyn og i
Aarhus. Af figur 1.5 fremgar en oversigt over hvilke oplysninger, der generelt registreres disse

steder.

Stedfaestelse

Ulykkesbeskrivelse

Ulykkesoplysninger Ulykkessituation

Fgre og vejrforhold

Kontakt med politi?

Transportform for

Al el g tilskadekomne og modkgrende

Kgn og alder

Trafikantrolle

Personoplysninger
Sikkerhedsudstyr

Ankomstmade til
akutmodtagelse

Figur 1.5. Udvidet registrering af trafikulykker, der foretages pa nogle akutmodtagelser i Danmark.
Generelle registreringer, der tager udgangspunkt i registreringerne pa Fyn og i Aarhus. (Mgller et al.,
2017)

Af figuren kan det afleeses, at der indsamles en del flere ulykkesoplysninger ved en udvidet
registrering, som er vaesentlige ift. trafiksikkerhedsarbejdet. Dog vil en udvidet registrering veere

mere tidskreevende, hvilket kan veere en udfordring i travle situationer. (Mgller et al., 2017)

1.1.3 Ambulancedata

En anden datakilde er ambulancedata. Den primeere fordel ved ambulancedata er, at en
trafikulykke stedsbestemmes ud fra koordinaterne for det sted, hvor en ambulance er kaldt ud.
Derfor har denne datakilde et potentiale ift. det stedbestemte trafiksikkerhedsarbejde. (Olesen
et al., 2024) Praeciseringen for disse oplysninger atheenger dog af, at ambulancen bliver kaldt ud til
ulykkesstedet og ikke et andet sted. Det kan ske i tilfaelde, hvor behovet for en ambulance opstar

efterfglgende og ikke pa ulykkesstedet. Ligeledes er omfanget af ulykkesoplysninger begraenset i




denne datakilde, hvorfor den er begraenset ift. at anvende den som en selvsteendig datakilde.(Hvid,

2019).

1.1.4 Forsikringsdata

Nar der ifm. en trafikulykke opstar materielle skader pa transportmidlet, personskader, eller
skader ift. en modpart, indberettes oplysninger normalt til et forsikringsselskab. I den forbindelse
registreres en raekke oplysninger fra bade anmelder og politirapport, herunder ulykkesoplysninger,
elementoplysninger, personoplysninger og ulykkessted. Det er imidlertid ikke en datakilde, der
rigtig er brugt til trafiksikkerhedsarbejde i Danmark. En udfordring ved forsikringsdata er en
begraensede adgang til deres data, da forsikringsselskaber er underlagt persondataloven, hvorved
personfglsomme oplysninger opbevares i en begraenset tidsperiode. Det kan veere en udfordring
ift. at benytte forsikringsdata i trafiksikkerhedsarbejdet.(Mgller et al., 2017) I et projekt af
(Lahrmann et al., 2025) er det dog undersggt, hvorvidt selvrapportering af forsikringskunder
kan anvendes for at fa flere oplysninger omkring trafikulykker. Projektet viste et potentiale
ift. at indsamle ulykkesoplysninger til trafiksikkerhedsarbejdet, og kan veere en méade at lgse

udfordringen ift. at indhente oplysninger fra forsikringsselskaberne.

1.1.5 Selvrapportering

Selvrapportering af trafikulykker er en metode, der er anvendt flere steder i et forsgg
pa at mindske mgrketallet (Kamaluddin et al., 2018). Ved selvrapportering indsamles
ulykkesinformationer omkring ulykken fra involverede i trafikulykken, typisk igennem et
sporgeskema. Dermed kan spgrgeskemaet udformes saledes, at de ngdvendige ulykkesdata
indsamles. Denne metode at indberette oplysninger om trafikulykker pa, er bl.a. brugt ved
forskningsprojekter og ved kommunerne, hvor spgrgeskemaer er blevet sendt ud elektronisk,

som den skadelidte har besvaret. (Mgller et al., 2017) (Mgller et al., 2019)

1.2 Opsummering

Gennemgangen af de forskellige datakilder viser, at der kan veere flere arsager til, hvorfor
trafikulykker ikke registreres i datakilderne. Det kan skyldes, at datakilderne ikke anvender
den samme definition af hhv. en trafikulykke eller personskade, hvorfor der bl.a. registreres
flere trafikulykker i LPR end i politiets register. Derudover kan fejlregistrering eller -vurdering
veere afggrende for, at en trafikulykke ikke registreres. Samtidig adskiller datakilderne sig ift.,

hvilke informationer de indsamler. Der registreres en del trafikulykker i LPR, men der findes
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begraensede oplysninger om ulykkessituation og -sted, da disse ikke er obligatoriske at registrere.
Ambulancedata kan veere en veesentlig datakilde ift. det stedbundne trafiksikkerhedsarbejde,
men indeholder et begraeenset omfang af ulykkesoplysninger. Selvrapportering bliver fremhaevet
to gange, og har den fordel, at et spgrgeskema kan udformes, sa det ngdvendige ulykkesdata
indsamles. Der er derfor mulighed for at indsamle informationer som ogsa registreres af politiet.

Det afheenger dog af, at borgere er villige til at selvrapportere deres trafikulykke.

Pa baggrund af ovennaevnte undersgges udfordringen med underrapportering samt potentialet

for selvrapportering af trafikulykker derfor nesermere i litteraturstudiet.




Kvaliteten af datakilder

Det er ikke kun i Danmark, at politiets data er den primeere datakilde ift. ulykkesinformationer,
hvorfor underrapportering af trafikulykker er en udfordring i flere lande. I flere studier er
graden af underrapportering af trafikulykker samt arsagerne hertil derfor undersggt, og belyses
i dette kapitel. Dertil undersgges potentialet for at reducere mgrketallet i politiets data gennem
selvrapportering af trafikulykker. I den forbindelse er der indsamlet viden og erfaringer ift.
selvrapportering af trafikulykker, samt hvilke styrker og svagheder der er forbundet med denne

metode. Fremgangsméaden for litteraturstudiet er naermere beskrevet i bilag A.

2.1 Underrapportering

Politiets data er belastet af et betydeligt mgrketal, og der sker langt flere trafikulykker, end
der fremgar af den officielle ulykkesstatistik. I Danmark er der i et studie af (Olesen et al.,
2022) lavet et estimat for, hvor stort dette mgrketal er. Studiets resultater viser, at ca. 85.000
personer kommer til skade i trafikken med udgangspunkt i data fra 2016. Estimatet belyser ikke
udelukkende mgrketallet forbundet med politiets data, men ligeledes et stort mgrketal i LPR,
idet estimatet er en del hgjere, end det registrerede antal tilskadekomne, der fremgar af figur 1.2
pa side 3. Det kan til dels veere relateret til, at en trafikulykke fejlregistreres i LPR, og dermed
ikke indberettes som en trafikulykke. Der findes ikke specifikke tal pa, hvor mange trafikulykker
der fejlregistreres, men péa nogle hospitaler angives omkring 30 % af alle registreringer i LPR som
"andet", hvoraf der muligvis kan findes trafikulykker. Desuden kan der opsta fejl ved registrering
af aktiviteten.(Mgller et al., 2017) Der er ligeledes tilfeelde, hvor involverede udelukkende er i
kontakt med egen leege, hvorfor disse heller ikke kan findes i LPR. (Olesen et al., 2022)

Til trods for dette er der flere studier, der belyser udfordringen med underrapportering i
politiets data ved at sammenligne politiregistrerede trafikulykker med hospitaldata (Watson
et al., 2015) (Amoros et al., 2006) (Janstrup et al., 2016). Studiernes resultater viser, at graden
af underrapportering ikke er ens i alle lande. I Frankrig er underrapportering af trafikulykker

undersggt i et studie af (Amoros et al., 2006), hvor resultaterne viste, at politiets dackningsgrad
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var ca. 38 %. I et andet studie foretaget i Australien blev underrapportering af trafikulykker
ligeledes underspgt. Her viste resultaterne, at politiets deekningsgrad var ca. 33 %. (Watson
et al., 2015) Denne grad af rapportering, fundet i disse studier, varierer dog efter transportmiddel
og alvorligheden af skadesgraden, hvorfor graden af underrapportering er hgjere for nogle
transportmidler. Det gaelder bl.a. cyklister og motorcyklister, hvor graden af underrapportering
er hgj. Et studie i Danmark har vist, med capture-recapture metoden og med udgangspunkt
i hospital- og politidata fra Fyn i perioden 2003-2007, at politiet rapporterede stort set alle
dodsulykker med cyklister, mens det kun var hhv. 14-15 % af cyklister med alvorlig skade og 6-7
% af cyklister med lettere skade (Janstrup et al., 2016). I samme studie fremgar det desuden,
at det kun var 27-44 % af motorcyklister med alvorlig skade og 6-10 % af motorcyklister med

lettere skade, der blev rapporteret af politiet.

Som n&evnt under afsnit 1.1.1 pa side 4 er eneulykker med fodgsengere ikke defineret
som en trafikulykke i politiets rapportering, hvorfor disse ikke fremgéar af politiets data.
(Vejdirektoratet, 2017) Et studie i Canada viser dog, at langt de fleste skader, der behandles for pa
hospitalerne, er faldulykker med fodgeengere eller cyklister. For fodgeengere var sandsynligheden
for indleeggelse grundet en faldulykke 2,3 gange hgjere end for trafikulykker med flere parter,
mens sandsynligheden for cyklister var 1,8 gange hgjere.(Branion-Calles et al., 2025) Det er
ligeledes vist i et studie foretaget i hhv. Danmark og i Finland, at flere alvorlige skader blandt
cyklister skyldes eneulykker (Hosseinpour et al., 2021)(Airaksinen et al., 2024).

2.1.1 Arsager til underrapportering

Underrapportering kan enten skyldes, at politiet ikke far kendskab til ulykken, eller at politiet
ikke optager rapport. Der er derfor flere arsager til underrapportering i politiets data. Jf.
(Watson et al., 2015) er graden af underrapportering mindre, nar der udelukkende undersgges
for sammenhaeng mellem indlagte og politiets data, hvilket kan indikere, at jo mere alvorlig en
skade er ifm. en trafikulykke, jo stgrre sandsynlighed er der for, at politiet far kendskab til den.
Denne sandsynlighed underbygges ligeledes i studiet foretaget i Frankrig, hvor det blev pavist,
at graden af underrapportering er betinget af skadesgraden. Det vil sige, at sandsynligheden for,
at en ulykke rapporteres er hgjere, nar skadesgraden er alvorlig, end nar den er mindre alvorlig.

(Amoros et al., 2006)

Rapporteringsadfserden er ligeledes undersggt i et andet studie, og i denne sammenhaeng er det

vist, at en persons karakteristika kan have indflydelse pa, om personen rapporterer en ulykke eller
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ej. Med udgangspunkt i dansk data, kunne (Abay, 2015) vise, at tendensen til at rapportere en
ulykke til politiet kan veere forbundet med kgn og alder. I den forbindelse havde maend over 55 ar
stgrre tendens til at rapportere en trafikulykke til politiet end kvinder og personer i alderen 46-55
ar. Lignende tendens fremgar af (Amoros et al., 2006), hvor flere trafikulykker blandt meend blev
rapporteret. Desuden viser (Abay, 2015) den afggrende betydning for skadens alvorlighed ved at
anvende sele. I den forbindelse rapporterer trafikanter, der bruger sele, i mindre grad en ulykke

til politiet sammenlignet med personer, der ikke bruger sele.

Ydermere er der en tendens til, at flerpartsulykker rapporteres i hgjere grad til politiet
sammenlignet med eneulykker, og dette er til trods for, at sandsynligheden for alvorlig skade
ifm. eneulykker er hgj (Amoros et al., 2006) (Abay, 2015). Denne observation afviger derfor fra

fgrneevnte, idet mere alvorlige ulykker ngdvendigvis ikke rapporteres til politiet.

Der blev ogsa vist en sammenhaeng mellem veje med hgj hastighedsgreense og rapporterings-
graden til politiet. Det kan veere relateret til, at hgje hastigheder kan resultere i mere alvorlige
trafikulykker end pa veje, hvor der er en lavere hastighedsgrzense. (Amoros et al., 2006) (Abay,
2015).

2.1.2 Ulykkesdata

Ulykkesdata danner grundlag for det trafiksikkerhedsarbejde, der udfgres, og fejl i disse data
kan derfor medvirke til mindre effektive tiltag. Et studie, foretaget af (Ahmed et al., 2019),
har undersggt nogle af de fejl, der kan forekomme i ulykkesdata. Disse fejl er identificeret
igennem ulykkesdata fra 46 lande, som bade omfatter lav-, mellem- og hgjindkomstlande. Studiets
resultater viste, at omfanget af fejlregistrering var stgrst ift. oplysninger om involverede med

hensyn til skadesgraden, og dernaest ift. registrering af ulykkesstedet.(Ahmed et al., 2019)

I et studie foretaget af (Kjeergaard and Lauritsen, 2024) er det netop pavist, at skadesgraden af de
involverede fejlregistreres. I studiet er ulykkesdata, registreret af hhv. Fyns Politikreds og Odense
Universitetshospital (OUH), sammenlignet for at undersgge, hvorvidt der er overensstemmelse
mellem parametrene. Ved sammenligning af de alvorlige skader var 51 % af de alvorlige skader,
der kunne findes i begge datasaet, korrekt klassificeret i politiets data, mens det kun var 15 %
af alle alvorlige skader i hopitalets data, der var registreret i politiets data. Fejlregistreringen
haenger primeert sammen med, at alvorlighedsgraden, angivet i politiets data, er ud fra politiets
vurdering og spergsmal til skadelidte, mens alvorligheden pa hospitalerne vurderes ud fra

leegernes undersggelser. Desuden er det forskelligt, hvordan skadesgraden vurderes i de to
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to datakilder.

and Lauritsen, 2024).

Tabel 2.1. Overensstemmelse mellem parametre registreret i hhv. politiets rapporteringer og
hospitalets rapporteringer. Tabel lavet med udgangspunkt i tabellen, der fremgér af kilden (Kjeergaard

‘ n ‘ Overensstemmelse
Transportmiddel
Personbil 1154 97 %
Cykel 46 749 %
Knallert (30 km/t) 255 97,9 %
Fodgsenger 147 99,6 %
Motorcykler, knallerter og elcykler (45 km/t) | 88 98,3 %
Ulykkesscenarie
Eneulykke 190 91,7 %
Fast genstand pa vejen 242 88,9 %
Samme retning 739 83,9 %
Modsat retning 379 86,2 %
Krydsningsretning 648 80 %
Personens art
Forer 2013 98,2 %
Passager 72 99 %
Fodgaenger 145 99,3 %
Anvendelse af sikkerhedsudstyr
Brugte sikkerhedssele eller hjelm 1599 86,3 %
Brugte ikke sikkerhedssele eller hjelm 533 87,5 %

cyklister, se tabel 2.2. (Kjergaard and Lauritsen, 2024)

datakilder. I politiets registrering skelnes der imellem fire grader, som er hhv. uskadt, lettere
tilskadekommen, alvorlig tilskadekommen og drazebt, mens hospitaldata skelner mellem to, som

er hhv. mindre alvorlig skade og alvorlig skade. (Vejdirektoratet, 2017) (Kjeergaard and Lauritsen,

Omvendt viste studiets resultater hgj overensstemmelse mellem flere af parametrene i de
to datakilder, herunder oplysninger om transportmiddel, ulykkesscenarie, personens art og

anvendelse af sikkerhedsudstyr. Af tabel 2.1 fremgar graden af overensstemmelse mellem de

Yderligere viste studiets resultater, at de mest alvorlige haendelser i politiets data involverede

fgrer af en personbil, mens de mest alvorlige heendelser i akutmodtagelsens data involverede
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Tabel 2.2. Hyppigste scenarier, der er rapporteret af hhv. hospitalerne og politiet. Tabel er lavet med
udgangspunkt i tabellen i (Kjeergaard and Lauritsen, 2024)

Transportmidler | Modpart | Sted | n(%) | Kumuleret n(%)
Hospitalets rapporteringer

Cykel Ingen Byvej 1130 (22) 1130 (22)
Cykel Ingen Cykelsti | 761 (15) 1891 (37)
Cykel Personbil | Byvej 250 (5) 2141 (41)
Knallert (30 km/t) | Ingen Byvej 227 (4) 2368 (46)
Cykel Ingen Landevej | 209 (4) 2577 (50)
Politiets rapporteringer

Cykel Personbil | Byvej 116 (2) 116 (2)
Personbil Personbil | Byvej 73 (1) 189 (4)
Personbil Personbil | Landevej | 65 (1) 254 (5)
Personbil Ingen Landevej | 54 (1) 308 (6)
Personbil Ingen Byvej 44 (1) 352 (7)

Resultatet, der fremgar af tabellen, viser, at det seerligt er eneulykker med cyklister, der ikke
fremgar af politiets data, til trods for, at de har alvorlige skader. (Kjeergaard and Lauritsen,

2024) Studiet bekraefter ligeledes, at graden af underrapportering er hgj blandt cykelulykker.

Fejlregistrering er ifplge (Ahmed et al., 2019) ligeledes stor ift. registrering af ulykkesstedet.
Denne fejl understgttes i et studie af (Andersson and Buch, 2019), hvor omfanget af
fejlregistrering af flere ulykkesparametre er undersggt ved at sammenligne ulykkesoplysninger fra
Vejman med tilsvarende oplysninger fra videomateriale. Det er bl.a. parametrene stedfeaestelse og
ulykkessituation, som er sammenlignet i studiet. Betragtes forskellen ift. stedfsestelsen mellem
Vejman og videomaterialet, er der for nogle af ulykkerne en betydelig forskel. Det geelder en
enkelt personskade, hvor der er en forskel pa 2 km, mens der for 14 ulykker fordelt mellem
materielskadeulykke og ekstraulykke er en forskel pa mellem 1 km og neesten 5 km. Derudover blev
der observeret en forskel ift. ulykkessituationerne. Til trods for, at de fleste var registreret under
samme hovedsituation, var 25 ud af de 60 ulykker registreret forskelligt ift. ulykkessituationen.
Resultaterne fra dette studie bekreaefter risikoen for, at der kan veere fejl i politiets data.
(Andersson and Buch, 2019) Omvendt skal det tages i betragtning, at det udelukkende er
ulykkesdata ift. trafikulykker pa motorveje, der er sammenlignet i studiet, hvorfor graden af

fejlregistrering kan veere en anden i byerne.
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2.2 Selvrapportering

For at mindske fejl i ulykkesdata ift. underrapportering af trafikulykker og fejlregistrering
af ulykkesparametre er andre datakilder undersggt. Der findes flere forskellige datakilder til
supplering af politiets registreringer, som er pracsenteret i indledningen, men i dette projekt

undersgges selvrapportering af trafikulykker.

Tidligere studier, hvor selvrapportering er brugt som metode, er primeert udfgrt i Europa,
Australasien og i Nordamerika, mens en mindre del er foretaget i Asien, Afrika, Sydamerika

og Mellemgsten. Fordelingen fremgar af figur 2.1. (Kamaluddin et al., 2018)

50
44
45
40 36
=
2 30
[7p]
Gy
o 25
5,
g 20 17
=)
Z 15
10
5
) H =
0 | -—
Europe Australasia  North Asia Africa South Middle
America America East

Figur 2.1. Fordeling af studierne, fundet gennem studiets litteratursggning, pa verdensregioner.
(Kamaluddin et al., 2018)

Denne fordeling stammer fra et studie af (Kamaluddin et al., 2018), som igennem litteratur-
sggning, har undersggt, hvordan selvrapportering af trafikulykker er brugt forskellige steder i
verden. Studierne, der er medtaget i denne undersggelse, er udgivet fra ar 2006 til oktober 2017,

hvorfor denne fordeling kan se anderledes ud i dag.

2.2.1 Hvordan er selvrapportering brugt?

Selvrapporterede ulykkesdata kan indsamles pa forskellige mader, hvor den mest almindelige
made er igennem spgrgeskemaundersggelse, enten pa papirform eller online. En anden metode,

der benyttes i mindre grad til at indsamle selvrapporterede data, er interview, der enten kan
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gennemfgres ved fysisk fremmgde eller telefonisk. Interviewene er dog i hgjere grad brugt som
opfelgning pa spergeskemaundersggelser, da interview som metode alene, vil kraeve en del flere

ressourcer. (Kamaluddin et al., 2018)

Ifplge undersggelserne, som studiet (Kamaluddin et al., 2018) bygger pa, er selvrapportering af
trafikulykker benyttet i forskellige sammenhzenge, bl.a. til sikkerhedsevaluering, undersggelse af
faktorer der forarsager trafikulykker, opgarelse af ulykkesantal for en given gruppe, estimering af
underrapportering samt beregning af ulykkesomkostninger. I forleengelse heraf har disse studier

primeert omfattet bilister, mens en mindre grad har omfattet cyklister, se figur 2.2.
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Figur 2.2. Undersggelser fordelt pa transportmidler, hvor selvrapportering er benyttet (Kamaluddin
et al., 2018).

Af figuren kan det observeres, at antallet af studier der omfatter specifikt cyklister, fodgasengere
og motorcyklister er begraenset ift. studier der omfatter bilister, og det er til trods for, at graden
af underrapportering er serlig hgj blandt disse trafikanter (Amoros et al., 2006) (Watson et al.,
2015) (Janstrup et al., 2016) (Branion-Calles et al., 2025). Omvendt kan det aflaeses, at flere af

studierne enten involverede flere eller alle trafikanter. (Kamaluddin et al., 2018)

Selvrapportering af trafikulykker kan benyttes til at undersgge forskellige forskningsspgrgsmal,
hvorfor oplysningerne der insamles igennem ét studie, ngdvendigvis ikke indsamles igennem et

andet studie. Derfor findes der ikke et skabelon for, hvordan selvrapporteringen skal laves eller
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benyttes, men tilpasses typisk efter det der undersgges, saledes det ngdvendige ulykkesdata

indsamles. (Laureshyn et al., 2025)

2.2.2 Erfaringer med selvrapportering af trafikulykker

I Holland og Belgien er der foretaget et studie af (de Geus et al., 2023), hvor sandsynligheden
for at rapportere en ulykke blev undersggt for hhv. almindelige cykler og el-cykler igennem
selvrapportering af trafikulykker. Projektet varede et ar og viste, at der var stgrre sandsynlighed
for, at cykelulykker pa elcykel blev rapporteret sammenlignet med cykelulykker pa almindelig
cykel. T forleengelse heraf blev der indsamlet oplysninger om deltagerne, der i denne undersggelse
var i alderen 40+. Oplysningerne omfattede sociodemografiske karakteristika, sundhedstilstand
og transportadfeerd, og blev brugt til at undersgge, hvilke egenskaber der gger risikoen for at
vaere involveret i en cykelulykke. Der blev i den forbindelse pavist, at risikoen for at rapportere
en ulykke gges ved mentale udfordringer, der bl.a. omfatter utryghed ved feerdsel. Desuden
viste resultaterne, at sandsynligheden for at veere involveret i en trafikulykke var stgrre for
dem, der cyklede meget, end dem der cyklede lidt. Yderligere havde kgn og alder en effekt pa
sandsynligheden for at rapportere en ulykke. Selvrapportering blev i denne sammenhaeng brugt
til at indsamle oplysninger omkring trafikulykker og trafikanter, som kunne give en indikation
af, hvad der gger risikoen for at blive involveret i en trafikulykke. Denne viden er bl.a. relevant

ift. trafiksikkerhedsarbejdet. (de Geus et al., 2023)

Der er mange ulykkestyper, seerligt med cyklister, som ikke fremgar af politiets registreringer.
Der findes derfor begrenset viden om de underrapporterede ulykker, hvorfor prioritering ift.
cyklisters sikkerhed bygger pa begreenset viden. I Irland er der foretaget et studie af (Gildea
et al., 2021), hvor selvrapportering af trafikulykker er anvendt til at indsamle detaljer omkring
cykelulykker. De deltagende var cyklister over 18 ar, som havde det tilfaelles, at de havde veeret
involveret i en cykelulykke inden for en 5 arig periode. Der var viden om, at denne tidsperiode
kunne give ungjagtige besvarelser, hvilket der blev taget hgjde for ved analyse af dataene.
Analysen af ulykkesdata viste bl.a., at kollision mellem cyklist og et kgretgj, der kgrte i samme
retning, og hvor kgretgjet svingede indover cykelstien, udgjorde 19 %, mens kun 16 % af disse
ulykker blev rapporteret til politiet. Omvendt var de fleste eneulykker forbundet med forhold
relateret til vejen, hvor de neestfleste var relateret til trafikanten. Yderligere var det kun 0 %
- 11 % af eneulykker med cyklister, der blev rapporteret til politiet. Studiets resultater viste,
at informationer om cykelulykker, indsamlet gennem selvrapportering, kan supplere med viden

om de underrapporterede ulykker, som er afggrende for, at trafiksikkerhedsarbejdet tilpasses og
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prioriteres rigtigt, ogsa ift. de blgde trafikanter.

I forleengelse heraf er der ligeledes udfert et dansk studie af (Hosseinpour et al., 2021),
hvor selvrapportering af trafikulykker blev brugt til at undersgge alvorligheden af skader,
ifm. eneulykker eller flerpartsulykker pa cykel. Studiets resultater viste, at sandsynligheden
for en alvorlig skade var hgjere ifm. eneulykker, mens den var mindre ifm. flerpartsulykker.
Igennem selvrapportering blev der indsamlet en rasekke oplysninger, der kunne bruges til at
identificere, hvilke faktorer der var forbundet med en ulykke. Eksempelvis var der en tendens
til, at eneulykker forarsaget af vadt fgre resulterede i alvorlige skader. Overordnet set viste
studiet, at selvrapportering kunne bruges som en supplerende datakilde med informationer om

de ulykkestyper, der er underrapporteret i politiets data.

2.2.3 Styrker og svagheder

Pa samme made som andre datakilder har selvrapportering en raekke styrker og svagheder.
Ifplge (Laureshyn et al., 2025) giver selvrapportering af trafikulykker mulighed for at indsamle
oplysninger om underrapporterede ulykker samt forhold ved trafikanten, der kan have medvirket

til ulykkens opstéen, og som normalvis er sveere at indsamle i andre datakilder.

Omvendt er der en begraensning ved selvrapportering af trafikulykker. Der er flere studier som
peger pa, at flere faktorer pavirker palideligheden af det ulykkesdata, der indsamles igennem
selvrapportering af trafikulykker. En af disse faktorer er hukommelseseffekten, som omfatter
fejlagtige besvarelser forarsaget af, at respondenten ikke kan huske heendelsen. Denne effekt gges
med tiden. Jo leengere tid der gar fra at en trafikulykke sker til den selvrapporteres, jo stgrre er
sandsynligheden for at glemme vigtige detaljer. I den forbindelse er det pavist, at omkring 25 %
af ulykker glemmes hvert ar (af Wahlberg, 2012) (af Wahlberg and Dorn, 2015). Jf. (Kamaluddin
et al., 2018) vurderes det, at en genkaldelsesperiode pa 1 ar er passende ift. at huske ulykken og

sikre en passende datamaengde at arbejde med.

En anden faktor som (af Wahlberg et al., 2010) og (af Wahlberg, 2010) fremhaever har en
veesentlig effekt pa palideligheden af selvrapporteringsdata er social gnskvaerdighed, som betyder,
at trafikanter pynter pa sandheden ift. deres besvarelser eller udelader vigtige oplysninger. Det
vil sige, at de kommer til at fremstad som bedre trafikanter, end de muligvis er. Jf. (Laureshyn
et al., 2025) er indflydelsen af denne bias reduceret, nar spgrgeskema anvendes fremfor interview
og yderligere nar respondenten kan veere anonym i spgrgeskemaet. Omvendt fremheeves det i

(af Wahlberg, 2010), at anonymitet ikke reducere denne bias.
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For at mindske effekten af social gnskvaerdighed i selvrapporteringer anbefales det pa baggrund
af resultaterne i (af Wahlberg et al., 2010) at anvende en lggnskala. En lpgnskala har til formal
at male, hvorvidt respondentens besvarelser er sandfserdige, hvilket kan ggres ved at inkludere
sporgsmal 1 spgrgeskemaet, hvor dette kan males. I kilden fremgar det desuden, at arsagen
til at flere anser selvrapportering for at veere en bedre lgsning, skyldes underrapportering og
fejlregistrering i officielle registre (af Wahlberg et al., 2010). Jf. (Kamaluddin et al., 2018)
diskuterer de fleste studier problemstillingen ift. en mulig tilstedeveerelse af social gnskvaerdighed
og hukommelseseffekt, hvorfor det anslas, at de fleste forskere er opmeerksomme pa denne

udfordring.

Der er eksempler pa studier, hvor kvaliteten af selvrapportering har veeret hgj. Jf. et studie
af (Lahrmann et al., 2018), hvor to studier undersgger sikkerhedseffekten ved at gge cyklisters
synlighed ved at benytte permanent cykellys eller -jakke, er erfaringen med selvrapportering af
trafikulykker positiv. I studierne var der en hgj svarprocent samt kvalitet af besvarelserne, der
muligvis kan vaere relateret til, at spgrgeskemaerne blev sendt ud med to maneders mellemrum,
hvilket mindskede risikoen for, at respondenterne glemte vigtige detaljer ift. ulykken. I forleengelse
heraf besvarede mere end 80 % af deltagerne i begge forsgg pa alle spgrgeskemaerne, mens det

var mindre end 2 % som ingen sporgeskemaer besvarede.

I forleengelse heraf fremheever (Laureshyn et al., 2025) ligeledes, at det er indsatser som korte
genkaldelsesperioder og omhyggelig formulering af spgrgsméal, der kan reducere omfanget af
hukommelseseffekten og social gnskveerdighed i respondentens svar. Det er iseer vigtigt, at
sporgsmaélene ikke er lange og ikke kan misforstéas, da det kan fgre til upreecise svar, og er dermed

ikke retvisende.

2.2.4 Potentiale

Ifplge resultaterne preesenteret i (Kamaluddin et al., 2018) vurderes selvrapportering af
trafikulykker til at veere en god metode til at indsamle supplerende ulykkesdata. Det geelder
seerligt ulykkesdata ift. de blgde trafikanter, som er underrepraesenteret i politiets data. Yderligere
refereres der til at undersgge graden af overensstemmelsen med andre datakilder for at vurdere

validiteten af det indsamlede data i selvrapporteringer. (Kamaluddin et al., 2018)
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Problemformulering

I Feerdselssikkerhedskommissionens handlingsplan 2021-2030 er maélet at halvere antallet af
tilskadekomne frem mod 2030. Det betyder, at antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne
ikke ma overstige hhv. 90 og 900 i 2030. Desuden ma antallet af lettere tilskadekomne ikke
overstige 10.000. (Feerdselssikkerhedskommissionen, 2020) For at n& disse méalssetninger er
det dog ngdvendigt at gge trafiksikkerheden pa de danske veje, hvilket forudssetter mere
viden om de trafikulykker, der sker. Baseret pa studierne er der en udfordring i mange
lande ift. underrapportering, som seerligt vedrgrer de blgde trafikanter og i tilfeelde hvor
skadesgraden er mindre alvorlig. Omfanget af underrapportering medvirker til en skeevhed i
politiets data, hvilket kan fore til, at trafiksikkerhedsarbejdet prioriteres forkert og ikke tager
hgjde for alle trafikanter. Derfor er andre datakilder undersggt med henblik pa at reducere
mgrketallet ved at supplere politiets data med flere ulykkesinformationer. I den forbindelse er
selvrapportering af trafikulykker en tilgang, der allerede er benyttet i flere studier til at undersgge
forskellige forskningsspgrgsmal. Der er dog studier, der stiller spgrgsmal til palidligheden af
selvrapporteringsdata, bl.a. fordi der muligvis bliver pyntet pa sandheden og at vigtige detaljer
udelades. I dette projekt undersgges derfor kvaliteten af selvrapportering af trafikulykker, hvortil

fglgende problemformulering er formuleret:

Hvordan stemmer ulykkesinformationer givet i selvrapporteringer overens med
ulykkesinformationer givet i interview samt politiets data og LPR? Og hvad siger

det om kvaliteten af selvrapportering aof trafikulykker?

Med udgangspunkt i Trafikforskningsgruppens forskningsprojekt Bedre data om trafikulykker,
som indsamler selvrapporteringer fra skadelidte, der efter en trafikulykke er blevet behandlet pa
et hospital eller i en akutmodtagelse i Region Nordjylland, undersgges selvrapporteringsdata fra

perioden august 2024 - januar 2025 (Madsen et al., N.a.).
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Metode

Igennem rapporten undersgges projektets problemformulering igennem interview og statistiske
test. I de fglgende afsnit vil der veere en gennemgang af, hvordan interview som metode er

anvendt, og hvilke statistiske test der er anvendt i rapporten.

4.1 Interview

I projektet er der gennemfgrt interviews med respondenter fra selvrapporteringerne for at
indsamle informationer om deres oplevelser af deres trafikulykke som opfglgning pa deres
selvrapportering. Derudover er der gennemfgrt et interview med en politibetjent fra Nordjyllands
Politi med henblik pa at fa indsigt i deres praksis ift. rapportering af trafikulykker. I denne
sammenhaeng vurderes den kvalitative metode som mest hensigtsmeessig til at indsamle flest
mulige detaljer, da et interview giver mulighed for at fa uddybet vaesentlige spgrgsmal og pointer.
Det er ikke muligt pa samme made i en kvantitativ undersggelse med sporgeskemaer. (Aarhus

Universitet, N.a.a)

Interviewene, der er gennemfgrt, er udfgrt som semistrukturerede interviews, hvor der er benyttet
interviewguide, der fremgar af bilag B, og er udformet med afsaet i (Brinkmann and Tanggaard,
2020). Af interviewguiden fremgéar de sporgsmal og oplysninger, der gnskes svar pa, og disse
sporgsméal bliver ngdvendigvis ikke spurgt i en kronologisk rasekkefglge, men fglger naturligt

samtalen mellem respondenten og interviewer. (Brinkmann and Tanggaard, 2020)

Skadelidte

Formalet med interviewene med respondenterne, der har gennemfgrt en selvrapportering af deres
trafikulykke, er at undersgge, hvorvidt respondenternes informationer givet i selvrapporteringerne
er konsistente med informationerne, der indsamles igennem interviewene. Ligeledes undersgges
det, hvorvidt der er sammenhseng mellem besvarelserne i interviewet. Derfor undersgges
besvarelsernes reliabilitet, dels ved at undersgge om der er stabilitet i besvarelserne over tid, og

dels ved at undersgge den interne reliabilitet, dvs. ssammenheengen af spgrgsmalenes besvarelser.
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(Aarhus Universitet, N.a.b) Ydermere bliver respondenterne spurgt ind til spgrgeskemaet bl.a.
om de teenker, at visse spgrgsmal kan give anledning til mindre serlige besvarelser. I bilag B.0.1 er

det neermere beskrevet, hvordan respondenterne er rekrutteret og hvordan interviewet er udfgrt.

Politiet

Interviewet med en politibetjent fra Nordjyllands Politi har til formal at undersgge hvordan
ulykkesdata indsamles og handteres af politiet ifm. en trafikulykke. Dette ggres ved at
undersgge politiets praksis omkring rapportering af trafikulykker, herunder hvad der noteres
pa ulykkesstedet, hvordan forskellige ulykkesparametre vurderes, samt hvordan en trafikulykke
indberettes til Vejman. I bilag B.0.2 er det neermere beskrevet hvordan interviewet er planlagt

og udfgrt.

4.2 Statistiske test

I rapporten undersgges det, hvorvidt der er overensstemmelse ift. forskellige ulykkesparametre
mellem selvrapporteringer og politiets data samt LPR. Foruden at beregne den procentvise
overensstemmelse, males overensstemmelsen vha. den statistiske test Cohen’s Kappa, som er et
mal for, hvor stor overensstemmelse der er mellem to kilder, hvor der tages hgjde for den tilfeeldige
overensstemmelse. (Bendsen, 2022) Ydermere anvendes Intraclass Correlation til at vurdere
overensstemmelse ift. parameteren dato, da datoen for trafikulykkerne ikke kan kategoriseres
pa samme made som de andre parametre, da det er en kontinuerlig parameter (Koo and Li,

2016).

I den forbindelse anvendes der data fra forskningsprojektet Bedre data om trafikulykker, hvor
selvrapporteringerne er sammenkgrt med politiets data. Det er forst gjort med udgangspunkt
i de ti selvrapporteringer, hvor der er foretaget interview, og derefter med udgangspunkt i
selvrapporteringerne, hvor respondenterne har angivet kontakt med politiet. Fremgangsmaden

er nzermere beskrevet under afsnit 5.2 pa side 35.

Cohen’s Kappa

Cohen’s Kappa vurderes til at veere mest hensigtsmaessig til at undersgge, hvorvidt der er
overensstemmelse ift. ulykkesparametrene mellem selvrapporteringerne og hhv. politiets data

og LPR. Den statistiske test maler ikke, hvorvidt de to kilder vurderer det rigtige, men hvor
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palideligt de to kilder vurderer den samme ting. Det er ogsa det, der kaldes inter-rater reliabilitet.

(DATAtab, 2025a)

Kappa-koefficienten er defineret som:

jo — Po " Pt (4.1)

1—p

I formlen er p, den observerede overensstemmelse, mens p; er sandsynligheden for, at der opstar
overensstemmelse ved tilfeeldighed. Det vil sige, at testen tager hgjde for, at der kan veere tilfeedig

overensstemmelse mellem datakilderne. (Bendsen, 2022)

Kappa-koefficienten er en veerdi mellem -1 og 1. Hvis der er perfekt overensstemmelse er kappa-
koefficienten lig med 1, mens kappa er lig med 0, hvis der ingen overensstemmelse er. Af tabel

4.1 fremgar kappa-veerdierne og tilsvarende grad af overensstemmelse. (Bendsen, 2022)

Tabel 4.1. Kappa-veerdier og tilsvarende grad af overensstemmelse med udgangspunkt i (Landis and

Koch, 1977).
Kappa-koefficient Overensstemmelse
<0 Ingen
0,00 - 0,20 Svag
0,21 - 0,40 Rimelig
0,41 - 0,60 Moderat
0,61 - 0,80 God
0,81 - 1,00 Nacsten perfekt

Intraclass Correlation

Intraclass Correlation er en statistisk test, der ligeledes kan bruges til at vurdere inter-rater
reliabilitet i tilfeelde, hvor parameteren er kontinuerlig (Koo and Li, 2016). Der er flere forskellige
former for ICC, og med afseet i beskrivelser og flowdiagrammet i (Koo and Li, 2016) samt
beskrivelse i (DATAtab, 2025b), anvendes der en two-way mixed model, som foretages i STATA
(Stata, N.a.b).

Graden af overensstemmelse vurderes ud fra en anden skala end Cohen’s Kappa, og fremgar af

tabel 4.2.
Tabel 4.2. ICC-veerdier og tilsvarende grad af overensstemmelse med udgangspunkt i (Koo and Li,
2016).
ICC Overensstemmelse

Under 0,5 Darlig
0,5-0,75 Moderat
0,75-0,9 God

Over 0,9  Fremragende
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Datagrundlag

I projektet tages der udgangspunkt i data fra Trafikforskningsgruppens forskningsprojekt
Bedre data om trafikulykker (Madsen et al., N.a.). Dataseettet omfatter selvrapporteringer
fra skadelidte, der ifm. en trafikulykke er blevet behandlet enten péa et hospital eller i en
akutmodtagelse i Region Nordjylland. De skadelidte er blevet kontaktet via e-Boks med et link
til et sporgeskema, hvori de har haft mulighed for at give oplysninger om deres trafikulykke.
Dataene, der er medtaget i dette projekt, deekker over en 6 méneder periode - fra august 2024
til og med januar 2025. I dette kapitel foretages en analyse af datassettet med henblik pa at

identificere forskellige tendenser, hvor datassettet afslutningsvis sammenkgres med politiets data.

5.1 Analyse af datassettet

Nar de skadelidte kontaktes igennem e-Boks far de tilsendt et invitationsbrev med et link
til sporgeskemaet. I invitationsbrevet bliver patienterne informeret om vigtigheden af deres
besvarelse samt en beskrivelse af forskningsprojektet Bedre data om trafikulykker. I spgrgeskemaet
indsamles oplysninger om selve ulykken, transportmidlet, eventuelle materielle eller personskader
samt forhold der var til stede, da ulykken skete. Udformningen af spgrgeskemaet fremgar af bilag

C.

Indledningsvis bliver respondenten introduceret til spgrgeskemaet, hvor respondenten kan
veelge at deltage eller ikke at deltage. En tredje mulighed er at angive, at kontakten med
akutmodtagelsen eller hospitalet ikke skyldes en trafikulykke. I perioden datassettet daekker
over, er det blevet sendt ud via e-Boks til 2904 skadelidte, hvoraf 648 har svaret ’ja’ til
at deltage, 82 har svaret 'nej’ til at deltage, mens 169 har svaret, at deres kontakt med
akutmodtagelsen eller hospitalet ikke var grundet en trafikulykke. De resterende har fortsat
ikke besvaret spgrgeskemaet. Der har dermed veeret 899 tilbagemeldinger, hvilket svarer til ca.

31 %, se figur 5.1. Af disse har 72 % sagt ja til at deltage, se figur 5.2.
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Figur 5.1. Procentvis fordeling af Figur 5.2. Procentvis fordeling af deltagende
tilbagemeldinger og manglende og ikke-deltagende blandt dem, der har givet
tilbagemeldinger pa de udsendte en tilbagemelding
sporgeskemaer.

I forleengelse heraf er kgnfordelingen blandt respondenterne undersggt med henblik pa at belyse,

om der er en sammenhaeng mellem kgn og deltagelse. Fordelingen fremgar af figur 5.3.
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Figur 5.3. Kgnsfordelingen blandt respondenterne i perioden august 2024 - januar 2025.

Af grafen pa figuren kan det afleeses, at 382 kvinder/piger og 263 mend/drenge har besvaret
sporgeskemaet, mens to respondenter ikke gnsker at oplyse kgn, og én enkelt respondent
har angivet den som ’tom’. Den tomme kolonne skyldes, at respondenten blot har svaret
‘ja’ til at deltage, men ikke har gennemfgrt resten af sporgeskemaet. Fordelingen indikerer,
at flere kvinder/piger deltager end maend/drenge. Ydermere er det undersggt, hvorvidt der

er en sammenhaeng mellem alder og deltagelse. Af figur 5.4 fremgéar svarprocenten for hver
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Figur 5.4. Svarprocenten for hver aldersgruppe i perioden august 2024 - januar 2025.

Af grafen pa figuren kan det aflaeses, at svarprocenten er hgjest blandt de eldre respondenter,
hvoraf 36 % i alderen 61-70 ar og 35 % i alderen 71-80 ar har svaret pa sporgeskemaet. Omvendt
er der feerre af de unge respondenter, som har svaret pa spgrgeskemaet, hvoraf svarprocenten
for disse to aldersgrupper er hhv. 15 % og 16 %. Denne observation indikerer, at de eldre

respondenter i hgjere grad besvarer spgrgeskemaet end de yngre respondenter.

Foruden kgns- og aldersfordelingen blandt respondenterne, er det desuden undersggt, hvorvidt

andelen af besvarelser er fordelt p4 maneder. Denne fordeling fremgér af figur 5.5.
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Figur 5.5. Antal respondenter fordelt pa maneder i perioden august 2024 - januar 2025.

Af figuren fremgar det, at der er indsamlet flere selvrapporteringer i januar 2025 sammenlignet
med manederne i 2024. Det kan muligvis forklares pa baggrund af invitationsbrevet, der blev
sendt ud sammen med spgrgeskemaerne i januar maned. Data fra fgrste udsendelsesrunde viste,
at flere af respondenterne ikke betragtede deres ulykke som en trafikulykke, selvom beskrivelserne
passede med forskningsprojektets definition af en trafikulykke. Derfor er det blevet udspecificeret
i brevet udsendt fra 1. januar 2025, hvad en relevant ulykke er, i stedet for blot at betegne det
som en trafikulykke. Udspecificeringen kan have medvirket til, at flere respondenter besvarer
sporgeskemaet, mens feerre besvarer, at deres kontakt med hospitalet eller akutmodtagelsen ikke
skyldes en trafikulykke. Omvendt kan det have medvirket til, at der inddrages ulykker, som
fortsat ikke er relevante i undersggelsen. Det er dog vurderet, at det er en fordel med flere
rapporteringer, da det mindsker risikoen for, at relevante situationer og vigtige oplysninger gar

tabt.

5.1.1 Frafaldsanalyse

I forbindelse med en spgrgeskemaundersggelse er der risiko for frafald blandt respondenter
undervejs, hvilket ogsa har veeret tilfeeldet i dette datasaet. Derfor er det undersggt, hvor stor en
andel af respondenterne der er faldet fra, samt hvor i spgrgeskemaet det er sket. Frafaldsanalysen

fremgar af figur 5.6.
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Figur 5.6. Frafaldskurve, der viser antallet af respondenter gennem spgrgeskemaet.

Af kurven péa figuren kan det observeres, at 551 respondenter har gennemfgrt en selvrapportering,
mens 97 respondenter ikke har, hvilket svarer til et frafald pa ca. 15 %. Ved at betragte
kurven yderligere kan det observeres, at der sker to stgrre frafald ved hhv. stedfsestelse og
beskrivelse af ulykken. Nar respondenterne skal angive, hvor ulykken er sket, har de to muligheder.
Respondenterne kan enten markere det pa et kort eller beskrive det. Det kan veere, at dette
har veeret en udfordring for nogle af respondenterne, hvorfor de har stoppet spgrgeskemaet
her. Ligeledes er der to muligheder ved beskrivelse af ulykken, hvor respondenten kan angive
ulykkessituationen med pile eller beskrive ulykken i et tekstfelt. Hvis dette ligeledes har veeret en
udfordring kan det veere arsag til, at flere er faldet fra her. Dertil er det undersggt, hvilken enhed
respondenterne samt de frafaldne respondenter har benyttet til besvarelse af spgrgeskemaet, som

fremgar af hhv. figur 5.7 og figur 5.8.
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Figur 5.7. Procentvis fordeling af enheder Figur 5.8. Procentvis fordeling af enheder
benyttet af alle respondenter. benyttet af de frafaldne respondenter.
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Denne fordeling viser, at over halvdelen af alle respondenter har benyttet en smartphone, hvilket
ligeledes gor sig galdende for de frafaldne respondenter. I invitationsbrevet anbefales det, at
respondenterne benytter en computer eller tablet til at gennemfgre spgrgeskemaundersggelsen,
da det er nemmere at gennemfgre spgrgeskemaet pa disse enhender. Derfor har flere respondenter
mulighvis oplevet udfordringer med disse spgrgsmal grundet den benyttede enhed, hvilket kan

have medfgrt frafald disse steder i spgrgeskemaundersggelsen.

5.1.2 Analyse af besvarelser

For at identificere nogle af de tendenser der er i datasattet, foretages der en analyse af
besvarelserne i perioden august 2024 - januar 2025. Det forste der undersgges er fordelingen
af ulykker p& transportmiddel, og hvor mange af disse, der var uden andre involverede. I
den forbindelse tages der udgangspunkt i de gennemfgrte selvrapporteringer, da fordelingen
efterfolgende sammenlignes med andelen, der har veeret i kontakt med politiet. Denne oplysning
findes senere i sporgeskemaet, hvor flere af respondenterne er faldet fra, hvorfor det vurderes, at
anvendelse af de gennemfgrte selvrapporteringer sikre sammenligning med samme population.

Af figur 5.9 fremgar det samlede antal trafikulykker samt antallet af eneulykker fordelt pa

transportmiddel.
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Figur 5.9. Det samlede antal trafikulykker samt antallet af eneulykker fordelt pa transportmiddel i
perioden august 2024 - januar 2025.

Ud fra grafen pa figuren kan det aflaeses, at de fleste respondenter enten var til fods, pa cykel
eller i bil. Storstedelen af trafikulykkerne med blgde trafikanter er eneulykker, mens de fleste

bilulykker er flerpartsulykker, dvs. ulykker hvor andre har veeret involveret. Et studie, inkluderet
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i litteraturstudiet, papeger, at flere fodgesengere kommer alvorligt til skade ved faldulykker

(Branion-Calles et al., 2025). Derfor er arsagerne for de selvrapporterede undersggt, og fremgar

af tabel 5.1.

Tabel 5.1. Arsager angivet i de selvrapporterede faldulykker.
Arsager til faldulykker Antal | Procent
Der la materiale fra vejarbejde 3 2%
Der var en ujevnhed/et hul 23 12%
Der var glat pga. is eller sne 56 29%
Der var glat pga. lgs grus, blade og lignende 5 3%
Jeg gik ind i noget eller blev ramt af noget fra oven 4 2%
Jeg snublede over en kantsten 28 15%
Jeg snublede over en skeev flise/lgs sten 30 16%
Andet 43 22%
Total 192 100%

Af tabellen kan det afleeses, at arsagen til flest faldulykker ifglge selvrapporteringerne er glat fore
grundet is. Dernsaest er der flere af respondenterne, der enten er snublet over en skeev flise/lgs
sten eller over en kantsten. Disse arsager er alle relateret til forhold pa vejen. Foruden ene- og
flerpartsulykker er der ligeledes ulykker med faste genstande, dyr eller parkeret bil. Af denne

type ulykke har der veeret 17, hvor tabel 5.2 viser, hvilke genstande disse omfatter.

Tabel 5.2. Genstande involveret i trafikulykker.

Hvilke genstande var involveret i ulykken? | Antal | Procent
Genstand pa eller over vejen/stien 2 12 %
Mast, lygtepeel, skilt, autoveern eller lignende 1 6 %
Dyr 5 29 %
Parkeret bil 1 6 %
Trae 1 6 %
Andet 7 41 %
Total 17 100 %

P4 baggrund af studierne inkluderet i litteraturstudiet er der en veesentlig underrapportering
i politiets data, hvor det bl.a. er eneulykker med cyklister og faldulykker med fodgsengere,
som politiet ikke far kendskab til. Af den grund undersgges det forst, hvor stor en andel af

respondenterne der har haft kontakt til politiet fordelt pa tranportmiddel, se figur 5.10.
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Figur 5.10. Andel af respondenter der har veeret i kontakt med politiet fordelt pa transportmiddel.

Ud fra figuren kan det observeres, at over halvdelen af bilisterne har veeret i kontakt med
politiet, mens en lille andel af cyklisterne og fodgeengerne har veeret i kontakt med politiet.
Det understgtter studiet af (Kjeergaard and Lauritsen, 2024), hvor de fleste ulykker, politiet
rapporterer, er med bilister. Fordelingen indikerer desuden, at der har veeret kontakt til politiet

i hgjere grad ved flerpartsulykker end ved eneulykkerne, som ligeledes er vist pa figur 5.11.

Flerpartsulykke Eneulykke

60%
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40%

Andel

30%

20%

10%
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Figur 5.11. Andel af respondenter, der har veeret i kontakt med politiet fordelt pa flerparts- og
eneulykker.

Af figuren kan det afleeses, at over halvdelen af respondenterne i flerpartsulykkerne haft kontakt
til politiet, mens under 10 % af alle respondenter involveret i eneulykkerne har veeret i kontakt

med politiet.
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I litteraturstudiet fokuseres der seerligt pa, at politiets rapporteringer er belastet af
underrapportering, mens akutmodtagelser og hospitaler registrerer en del flere trafikulykker end
politiet. Derfor er det undersggt, hvilke datakilder respondenterne generelt har veeret i kontakt
med ifm. deres trafikulykker. Det skal bemeerkes, at respondenten kan angive flere end en enkelt,
hvorfor nogle af de samme ulykker gar igen. Datakilder der er kontaktet ifm. trafikulykkerne,
fremgar af figur 5.12.
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Akutmodtagelse Forsikring Ambulance Politi

Figur 5.12. Antal respondenter, der har angivet kontakt til hhv. akutmodtagelse, forsikring,
ambulance og politi.

Foruden de fire datakilder, der er vist pa figuren, har respondenterne desuden haft mulighed
for at angive, at de har veeret i kontakt med egen laege, leegevagten, vejhjeelp, kommunens
vejafdeling/Vejdirektoratet, fysioterapeut/psykolog eller andre, som ikke er medtaget her.
Af figur 5.12 kan det aflaeses, at de fleste er i kontakt med akutmodtagelsen, hvilket var
forventeligt, idet respondenterne er kontaktet via e-Boks efter behandling pa et hospital eller
i en akutmodtagelse ifm. en trafikulykke. Derudover fremgar det, at nsestflest respondenter
er i kontakt med hhv. forsikring og ambulance, mens feerrest er i kontakt med politiet. Det
skal bemeaerkes, at denne fordeling bygger pa respondenternes besvarelser, hvorfor dette ikke

ngdvendigvis stemmer overens med de andre datakilder.

I selvrapporteringerne er der mulighed for at angive forhold som vejr, lys, fore, vejarbejde,
spirituspavirkning og sygdom, som ogsa registreres i politiets rapporter. Derudover kan
selvrapporteringer bidrage med oplysninger om forhold, som ikke registreres i andre datakilder.
Det omfatter bl.a. respondenternes mentale forhold, forstyrende elementer eller andet, som kan

have péavirket respondenten, da ulykken skete. Det er bl.a. 17 % af alle respondenterne, der har
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angivet, at de var uopmaerksomme, da ulykken skete. En anden faktor, der har veeret til stede i 10
% af trafikulykkerne, er glat fgre grundet sne/is. Respondenternes registreringer af de forskellige

forhold fremgar af hhv. tabel 5.3 og tabel 5.4.

Tabel 5.3. Forhold ved trafikanten selv, som respondenter kan angive

Forhold ved trafikanten selv
Hgrte musik/radio/lydbog/podcast mv. 42 | 8%
Talte med andre (ikke i telefon) 36 | ™%
Talte 1 handfri telefon (f.eks. via headset) | 5 | 1%
Talte i handholdt telefon 1 0%
Kiggede ned pé sin telefon 3 1%
Der opstod en mekanisk/teknisk fejl

o . 8 1%
pa karetdjet
Betjente radio eller navigationsanlaeg 1 0%
Kgrte for hurtigt 18 | 3%
Overholdt ikke sin vigepligt 4 1%
Kgrte ikke efter forholdene 20 | 4%
Ingen af ovenstaende 401 | 74%
Andre forhold ved trafikanten selv
Travlt 44 | 8%
Traet 24 | 4%
Pavirket af euforiserende stoffer 0 0%
Pévirket af medicin 4 1%
Pévirket af alkohol 21 | 4%
Fordybet i egne tanker 26 | 4%
Distraheret af noget 25 | 4%
Syg/darlig 3 1%
Uopmaerksom 101 | 17%
Ingen af ovenstiaende 331 | 57%
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Tabel 5.4. Fejl og mangler ved koretgjet og forhold ift. omgivelserne, da ulykken skete, som
respondenterne kan angive i spgrgeskemaet.

Fejl og mangler pa kdretgj

Lys 2 1%
Blinklys 0 0%
Stoplys 0 | 0%
Reflekser 2 1%
Bremser 4 1%
Ringklokke /horn 3 | 1%
Deek /hjul 1 | 0%
Konstruktive sendringer pa knallert 3 1%
Andet 9 | 3%
Ingen fe.Jl og mangler og i lovlig og 201 | 90%
forsvarlig stand

Ved ikke/gnsker ikke at svare 7 2%
Omgivelser

Vand pé vejen 26 | 6%
Vejen var glat grundet sne/is 52 | 12%
yejen var glat pa grund af grus, blade, 29 | 7%
jord, olie mv.

Hul i vejen 20 | 5%
Lgs sten/flise 9 | 2%
Skarpt sving 26 | 6%
Kantsten 42 | 10%
Det regnede 26 | 6%
Skarp sol eller lys 6 1%
Kraftig bleest 4 1%
Tage 4 1%
Materiale fra vejarbejde 12 | 3%
Ingen af ovenstaende 175 | 41%

Af tabel 5.3 kan det observeres, at en overvejende del af respondenterne angiver "Ingen af
ovenstaende" vedrgrende forhold om dem selv. Det kan indikere, at det muligvis er de feerreste
respondenter, der har lyst til at svare pa forhold om dem selv, der muligvis kan have medvirket

til ulykken.

Af tabel 5.4 kan det imidlertid observeres, at respondenterne i hgjere grad registrerer forhold om
omgivelserne, hvilket kan indikere, at respondenterne har nemmere ved at registrere forhold,
der ikke vedrgrer dem selv. Desuden er der i de fleste tilfeelde ingen fejl og mangler ved

respondenternes kgretd;.
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5.2 Rapporteringer i flere datakilder

Af de 551 gennemfgrte selvrapporteringer er der yderligere foretaget interview med ti af
respondenterne, hvoraf syv af respondenterne var pa cykel, to af respondenterne var i bil og
en enkelt respondent var til fods. I forleengelse heraf er flere aldersgrupper repraesenteret. Der
var en enkelt respondent i 30’erne, to respondenter i 40’erne, en enkelt respondent i 50’erne,
tre respondenter i 60’erne og tre respondenter i 70’erne. Det var ikke muligt at rekruttere

respondenter, der var over 18 ar og under 30 ar.

Respondenternes trafikulykker er sket i ménederne i efteraret og vinteren 2024, hvor fordelingen

af trafikulykkerne fremgar af figur 5.13.

Antal respondenter
w

1
| -
0
sep-24 okt-24 nov-24 dec-24

Figur 5.13. De ti respondenters trafikulykker fordelt pa méanederne i efteraret 2024.

Denne spredning giver forskellige genkaldelsesperioder for respondenterne, hvor respondenterne
med en trafikulykke sket i september maned, har en genkaldelsesperiode pa ca. 6 maneder, mens
respondenterne, hvis trafikulykke er sket i december maned, har en genkaldelsesperiode pa ca. 3

maéaneder. Dermed er der i projektet brugt en genkaldelsesperiode pa 3-6 maneder.

Fire ud af de ti respondenter har angivet i deres selvrapportering, at de var i kontakt med politiet
ifm. deres trafikulykke. Yderligere var der en enkelt respondent, der naevnte under interviewet, at
politiet havde veeret til stede, til trods for, at det ikke fremgik af respondentens selvrapportering.

Dermed skulle politiet angiveligt have rapporteret fem af respondenternes trafikulykker. Ved
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gennemgang er det undersggt, hvilke af de ti trafikulykker der kan genfindes i Vejman. Det er
gjort ud fra oplysninger som dato, alder, antal involverede, ulykkessted og -beskrivelse. Antallet

af trafikulykker, der kunne genfindes, fremgér af figur 5.14.

Selvrapporteringer Politirapporter

10 4

Figur 5.14. Antallet af trafikulykker fundet i Vejman.

Der blev genfundet fire af selvrapporteringerne i Vejman. Disse bruges i afsnit 6.1, hvor

selvrapporteringerne sammenlignes med interviewene, politirapporterne og LPR.

Hele datassettet

Det er yderligere undersggt, hvorvidt de resterende selvrapporteringer, hvor respondenten har
angivet kontakt til politiet, kan genfindes i politiets data. Der er i alt 101 respondenter, der har
angivet, at de har veeret i kontakt med politiet, hvoraf to respondenter er sorteret fra, da de
begge var passagerer til en fgrer, som ogsa havde gennemfgrt en selvrapportering. Dermed var

der 99 selvrapporteringer, hvoraf 80 rapporteringer kunne genfindes i politiets data, se figur 5.15.

Selvrapporteringer Politirapporter

99 80

Figur 5.15. Antallet af rapporteringer, hvor respondenten har angivet kontakt til politiet, fundet i
Vejman.

Der var i alt 19 selvrapporteringer, som ikke kunne genfindes, hvoraf en enkelt ikke var sket i
Danmark, og dermed ikke fremgar af Vejman. I forhold til de resterende 18 selvrapporteringer
er det undersggt, hvorvidt det er en ene- eller flerpartsulykke samt hvilke transportmidler de
omfatter. I den forbindelse er de trafikanter som har angivet, at der var en genstand, medtaget

som eneulykker. Pa figur 5.16 fremgar andelen af hhv. ene- og flerpartsulykker.
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Figur 5.16. Fordeling af de ikke-fundne selvrapporteringer pa hhv. ene- og flerpartsulykker.

Af grafen pa figuren kan det afleeses, at over halvdelen af selvrapporteringerne, der ikke kunne
genfindes i Vejman, er eneulykker. Dertil er det undersggt hvilke transportmidler respondenterne

har benyttet, og hvordan disse fordeler sig ift. ene- og flerpartsulykker. Denne fordeling er vist i

tabel 5.5.
Tabel 5.5. Fordeling af transportmidler pa hhv. ene- og flerpartsulykke ift. de ikke-fundne
selvrapporteringer.
Antal Procent
Flerparts- Flerparts-
Eneulykke ulykke Total | Eneulykke ulykke Total
Cykel 7 1 8 39% 6% 44%
Knallert 0 1 1 0% 6% 6%
Lastbil 1 0 1 6% 0% 6%
Motorcykel 2 0 2 11% 0% 11%
Personbil 3 1 4 17% 6% 22%
Til fods 1 1 2 6% 6% 11%
Total 14 4 18 78% 22% 100%

Tabellens veerdier viser, at disse selvrapporteringer seerligt omfatter eneulykker blandt cyklister,

mens en mindre del omfatter eneulykker med personbiler og motorcykler.

Som tidligere beskrevet er disse rapporteringer genfundet i Vejman ud fra oplysninger som
dato, alder, antal involverede, ulykkessted og -beskrivelse. Der kan derfor veere tilfeelde, hvor
oplysningerne ikke har veeret tilstrackkelige ift. at finde dem i Vejman, hvorfor der kan veere
en lille usikkerhed forbundet med antallet af rapporteringer. Omvendt kan der veere medtaget

politirapporter, som ikke tilhgrer selvrapporteringerne. De 80 rapporteringer bruges i afsnit 6.2,
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hvor det undersgges, hvorvidt der er overensstemmelse mellem selvrapporteringerne og politiets

rapporteringer.

38



Resultater

I folgende kapitel undersgges graden af overensstemmelse mellem selvrapporteringerne og hhv.
interviewene, politiets data og LPR. Til at starte med undersgges overensstemmelsen ift. de ti
selvrapporteringer, hvor der er gennemfgrt interviews med respondenterne. Overensstemmelsen
mellem respondenternes egne besvarelser anvendes til at vurdere besvarelsernes stabilitet
samt interne reliabilietet. Desuden vurderes det i tilfselde af uoverensstemmelser mellem
respondenternes egne besvarelser, hvad mulige arsager kan veere hertil. Ligeledes undersgges
overensstemmelsen mellem de ti selvrapporteringer og de tilsvarende politirapporter samt
registreringer i LPR for at identificere, hvor der kan vezere tendenser til uoverensstemmelser

mellem datakilderne, samt mulige arsager hertil.

Dernzest undersgges overensstemmelsen mellem selvrapporteringerne og de tilsvarende politirap-
porter og registreringer i LPR ift. forskellige parametre. I denne del inddrages flere rapporteringer
end blot de ti, og derfor anvendes statistiske test til at vurdere overensstemmelsen mellem data-

kilderne. De statistiske beregninger fremgar af bilag D.

6.1 Overensstemmelse: De ti selvrapporteringer

Til at starte med tages der udgangspunkt i de ti selvrapportering, som sammenlignes med hhv.

interviewene, politirapporterne fundet i afsnit 5.2 pa side 35, samt registreringer i LPR.

6.1.1 Selvrapportering og interview

I forbindelse med sammenligning af besvarelserne fra hhv. selvrapporteringerne og interviewene

er fplgende parametre sammenlignet:

Tidspunkt
Lysforhold
Vejrforhold

e Fgre
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Stedfaestelse

Transportmiddel

Modpart
Sikkerhedsudstyr

Ulykkessituation
e Skader

Kontakt til

Disse parametre er valgt, da de er vaesentlige ift. trafiksikkerhedsarbejdet og de informationer
politiet registrerer. Ydermere er parameteren "Kontakt til" medtaget for at undersgge, om
den angivne kontakt stemmer overens med den kontakt, der oplyses om i interviewene. Denne
information er veesentlig ift., om ulykkesinformationer kan indhentes igennem andre datakilder,

herunder politiet hvor rapporter kan findes i Vejman.

I tabellen pa figur 6.1 er parametrene sammenlignet for den enkelte respondent.

Tidspunkt
Lysforhold
Vejrforhold

Fare
Stedfastelse
Transportmiddel
Modpart
Sikkerhedsudstyr
Ulykkessituation
Skader

Kontakt til

Respondent 1

3

Respondent 2

Respondent 3

Respondent 4

Respondent 5

Respondent 6

Respondent 7

Respondent 8

Respondent 9

Respondent 10

*Meget lille forskel, som vurderes ikke har betydning.

Figur 6.1. Overensstemmelse ift. parametrene mellem selvrapporteringerne og interviewene, hvor den
grgnne farve angiver overensstemmelse, og den rgde farve angiver uoverensstemmelse.

Af figuren kan det observeres, at der generelt er en hgj grad af overensstemmelse mellem
besvarelserne givet i selvrapporteringerne og interviewene, hvilket indikerer, at besvarelserne

er forholdsvis stabile over tid. Det er ligeledes observeret i hhv. selvrapporteringerne og
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interviewene, at der er en god sammenhseng mellem de oplyste parametre i de enkelte

rapporteringer, hvorfor besvarelsernes interne reliabilitet vurderes at veere rimelig god.

Graden af overensstemmelse er lavest ved parameteren "kontakt til", hvor respondenterne har
angivet, hvem de var i kontakt med ifm. deres trafikulykke. Ved de tre respondenter, hvor
denne er markeret med rgd, har respondenterne naevnt flere i interviewene, end der var angivet i
selvrapporteringerne. Det omfattede eksempelvis kontakt med egen leege eller forsikringsselskab.
I disse tilfeelde, kan det diskuteres hvorvidt der er opstaet en misforstéaelse ift. formuleringen af

sporgsmalet i spargeskemaet. I spgrgeskemaet star der:
Hvem har du veeret i kontakt med i forbindelse med ulykken? (Velg alle som passer)

Respondenterne kan muligvis misforsta spgrgsmalet, saledes det udelukkende er dem, de er i
kontakt med omkring ulykkestidspunktet, de angiver. I et andet tilfselde havde respondenten
ikke angivet i selvrapporteringen, at vedkommende havde veeret i kontakt med politiet. Det kan
igen diskuteres, hvorvidt det er en misforstaelse, hvis ikke der har veeret direkte kontakt til

politiet. Omvendt kan det blot veere en fejl, at det ikke er blevet registreret.

En anden parameter, hvor graden af overensstemmelse har veeret lavere, er ved stedfsestelse.
Néar respondenterne angiver, hvor trafikulykken er sket i spgrgeskemaundersggelsen, har de to
muligheder. Enten kan respondenterne markere det pa et kort eller beskrive det detaljeret,
herunder bruge vejnavne eller adresser. Under interviewet blev alle respondenterne bedt om
at markere ulykkesstedet pa et kort, saledes det kunne sammenlignes med respondenternes
besvarelser i selvrapporteringerne. En af respondenterne havde i selvrapporteringen angivet et
vejnavn for ulykkesstedet, som ikke var i overensstemmelse med markeringen pa kortet, der blev

angivet under interviewet.

I forhold til parametrene vejrforhold og fgre har respondenten mulighed for at angive det i
slutningen af spgrgeskemaet. I den forbindelse kan respondenterne eksempelvis angive, hvis det
regnede, blaeste kraftigt, solen var skarp, taget eller der var vand, is, blade eller andet pa vejen. Da
ingen af de ovenstaende forhold var angivet af respondent 8 i selvrapporteringen blev det antaget,
at der var tgrvejr, og at asfalten var tor. Det stemte dog ikke overens med det respondenten

nevnte under interviewet, hvorfor der var en uoverensstemmelse ift. disse parametre.

Der er ikke noget som tyder pa, at de forskellige genkaldelsesperioder har haft betydning for

uoverensstemmelse. De steder, hvor der er uoverensstemmelse, har veeret ifm. fejlregistrering

41



og mangler i respondenternes selvrapportering, som er blevet uddybet i interviewene. Der var
et enkelt tilfzelde, hvor en enkelt respondent udviste usikkerhed ift. datoen for ulykken, hvor
vedkommende huskede ugedag, maned og tidspunkt, men ikke den konkrete dato. Dato er desuden
ikke medtaget som en parameter ved sammenligning af selvrapporteringerne og interviewene, da

ikke alle respondenter blev spurgt ind til det under lydoptagelsen af interviewet.

6.1.2 Selvrapporteringer og politidata

Ved sammenligning af selvrapporteringerne og de fire politirapporter, der kunne genfindes i
Vejman, er de samme parametre sammenlignet, hvortil parameteren dato er tilfgjet. Parameteren
kontakt sammenlignes kun ift., om de har veeret i kontakt med politiet eller ej, og hvorvidt der
findes en rapport. Ydermere sammenlignes skadesgraden angivet i politirapporterne med skaderne
angivet i selvrapporteringen. Skadesgraden ift. skaderne angivet i selvrapporteringerne vurderes
subjektivt med udgangspunkt i politiets vurdering af skadesgrad, der fremgar af (Vejdirektoratet,
2017), samt ud fra hospitalets vurdering der fremgar af (Kjeergaard and Lauritsen, 2024). Dette
er yderligere uddybet i afsnit 6.2 pa side 49.

En sammenligning af parametrene for hver enkelte respondent er foretaget i tabellen, der fremgar

af figur 6.2.
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Politi

Dato

Tidspunkt
Lysforhold
Vejrforhold

Fore
Stedfaestelse
Transportmiddel
Modpart
Sikkerhedsudstyr
Ulykkessituation
Ulykkesheskrivelse
Skadesgrad

Respondent 1 |Ja

Respondent 2 |Nej

Respondent 3 |Nej

Respondent 4 |Nej

Respondent 5 |Ja

Respondent 6 |Ja

Respondent 7 |Nej/la**

Respondent 8 |Ja kkk | kKK

Respondent 9 |Nej

Respondent 10|Nej

*| beskrivelsen er der blevet angivet forkert ift. hojre og venstre ét sted i politiets
beskrivelse, hvilket vurderes ikke har betydning, idet det andet er angivet rigtigt og

ulykkessituationen er rigtig.

**|kke angivet i selvrapporteringen, men blev naevnt under interviewet.

***|kke angivet i selvrapporteringen, men nasvnt under interviewet, som er i

overensstemmelse med politiets rapportering.

Figur 6.2. Overensstemmelse ift. parametrene mellem selvrapporteringerne og politirapporterne, hvor
den grgnne farve angiver overensstemmelse, og den rgde farve angiver uoverensstemmelse. Den bl4 i
dette tilfeelde angiver, at respondenten var i kontakt med politiet, men der ingen rapport blev fundet i
Vejman. Den gra farve angiver, at der ikke er noget at sammenligne med.

Det kan aflaeses af figuren, at der generelt set er overensstemmelse mellem selvrapporteringerne
og politiets rapporteringer. Ved at betragte kontakten til politiet stemmer stort set alle
respondenternes angivelser overens med antallet af politirapporter, der kunne genfindes i Vejman.
I tilfeeldet, hvor respondenten oplyste om kontakt til politiet under interviewet, hvilket ikke var
angivet i selvrapporteringen, har det imidlertid ikke veeret muligt at finde en rapportering i

Vejman.

Graden af overensstemmelse ift. skadesgrad er lavest, hvilket var forventeligt, da det er en af disse
parametre, hvor fejlregistreringen er stgrst, nar politiets registreringer er blevet sammenlignet
med hospitalernes registreringer (Ahmed et al., 2019) (Kjergaard and Lauritsen, 2024). Det
skal dog tages i betragtning, at skadesgraden for selvrapporteringerne er en subjektiv vurdering
ud fra skaderne angivet af respondenterne i deres selvrapportering, hvorfor der kan veere en vis

usikkerhed forbundet med selvrapporteringernes skadesgrad.
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Ydermere er der generelt en lavere grad af overensstemmelse ift. parametrene fgre, vejr- og
lysforhold. I forbindelse med lysforholdet er der uoverensstemmelse i to tilfeelde. I forleengelse
heraf svarede respondent 5 og 8 det samme under interviewet, som de havde angivet i
selvrapporteringen. I spgrgeskemaet bliver respondenterne spurgt, om der var mgrkt, hvor der
enten kan svares "Ja", "Nej" eller "Delvist (tusmgrke)". Uoverensstemmelsen kan skyldes, at
respondenterne og politiet ikke har samme opfattelse af lysforholdet, hvorfor der kan opsta
uoverensstemmelse ift. denne parameter. I forlengelse heraf blev det vurderet, pa baggrund
af sammenhaengen i beskrivelsen af respondent 5, at lysforholdet muligvis i dette tilfselde er
fejlregistreret i politiets rapportering. Omvendt vurderes det, at fejlregistreringen i tilfseldet med
respondent 8 er respondenten selv, da beskrivelserne tyder pa, at det muligvis var vejrforholdene,

som pavirkede opfattelsen af lyset.

I forbindelse med vejrforhold og fgre er der uoverensstemmelse ved respondent 8, og det
henger sammen med, som naevnt fgr, at vedkommende ikke har angivet nogen forhold i
selvrapporteringen, hvorfor det blev antaget, at der var torvejr og ter asfalt. Respondentens
beskrivelse under interviewet er dog i overensstemmelse med politiets registrering, hvorfor der i
et vist omfang er overensstemmelse. Det kan derfor diskuteres, hvorvidt denne uoverensstemmelse
kan veere relateret til spgrgsmalets placering i spgrgeskemaet. Spargsmalet er placeret i slutningen
af spggeskemaet, hvor respondenterne ligeledes kan angive andre forhold, herunder forhold der
var geeldende for dem selv og eventuelle fejl ved keretajet, da ulykken skete. Spgrgeskemaet
er vurderet til at tage 10-15 minutter at besvare, hvorfor nogle respondenter muligvis har en
tendens til at besvare den afsluttende del af spgrgeskemaet hurtigt, hvorved disse spgrgsmal ikke
besvares hensigtsmaessigt. Ligeledes kan det veere, at respondenterne ikke opfatter spgrgsméalene
som vigtige ift. trafikulykken, hvorfor disse besvares uden stgrre refleksion, der kan pévirke

kvaliteten af svarene ved disse spgrgsmal.

6.1.3 Selvrapporteringer og LPR

Der er yderligere lavet en sammenligning af selvrapporteringerne og LPR. I projektet er der
adgang til et begraenset omfang af informationer fra LPR, hvorfor det udelukkende er fglgende

parametre, der sammenlignes:

e Dato
o Alder

e Transportmiddel
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e Modpart (transportmiddel)

Sammenligningen af parametrene for hver enkelte respondent er foretaget i tabellen, der fremgar

af figur 6.3.

Dato |Alder |Transportmiddel |Modpart (transportmiddel)

Respondent 1

Respondent 2

Respondent 3

Respondent 4

Respondent 5

Respondent 6

Respondent 7

Respondent 8

Respondent 9

Respondent 10

*Der er ikke angivet noget i LPR.

**Fejlindtastning.

Figur 6.3. Overensstemmelse mellem informationerne i hhv. selvrapporteringerne og LPR, hvor den
grgnne farve angiver overensstemmelse og den rgde farve angiver uoverensstemmelse.

Der er stort set overensstemmelse mellem alle parametrene. Uoverensstemmelsen ved alder er en
fejlregistrering af respondenten, og indikerer, at der kan veere tilfeelde, hvor respondenterne fejlre-
gistrerer, som ligeledes kan ske ved andre oplysninger. Uoverensstemmelsen ift. transportmiddel
skyldes, at der ikke er angivet noget i LPR. Dette underbygger ogsa, at der er oplysninger, som

ikke ngdvendigvis bliver registreret i LPR.

6.1.4 Procentvis overensstemmelse

Betragtes figur 6.1 er det kun 6 felter af de 110 felter, som er rgde, hvilket svarer til en
procentvis overensstemmelse pa 94 % mellem selvrapporterings- og interviewdata. Betragtes
derimod den procentvise overensstemmelse for den enkelte respondent er den hhv. 100 % for fem

af respondenterne, 91 % for fire af respondenterne og 82 % for en enkelt respondent.

Pa figur 6.2 kan kontakten til politiet fgrst og fremmest betragtes ift. hvor mange

selvrapporteringer, der kunne genfindes i Vejman. Til trods for at der ved respondent 7 ikke
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var angivet kontakt til politiet, er denne medtaget som kontakt til politiet pa baggrund af
oplysningerne i interviewet. Det kan dermed afleeses i tabellen pa figur 6.2, at fem respondenter
har angivet, at de har veeret i kontakt med politiet, hvoraf udelukkende fire kunne genfindes i
Vejman. Dette giver en procentvis overensstemmelse pa 80 %. Ligeledes er det undersggt, om
de fem resterende trafikulykker kunne genfindes i Vejman, hvilket de ikke kunne. Dermed var
der 100 % overensstemmelse mellem de, der ikke havde angivet kontakt med politiet og politiets
data. Overensstemmelsen ift. denne parameter er desuden malt med den statistiske test Cohen’s

Kappa, hvor resultaterne fremgar af figur 6.1.

Tabel 6.1. Overensstemmelse ift. kontakt med politiet

Overens- Overens-
Antal | stemmelse | stemmelse | Cohen’s Kappa | 95% CI
(antal) (%)
Kontakt med politi 10 9 90 % 0.80 0.19-1.00*

*Den gvre graense for det beregnede 95% konfidensinterval overstiger 1, hvilket formentlig skyldes et lille
datasaet og dermed stor usikkerhed.

Af figuren kan det afleeses, at kappa-veerdien er forholdsvis hgj, hvilket svarer til en god
overensstemmelse. Dog skal det tages i betragtning, at den statistiske test er anvendt pa et lille
dataseet, hvilket giver en stor usikkerhed af resultatet. Derfor anvendes denne maling udelukkende

til at belyse en mulig tendens.

Betragtes den procentvise overensstemmelse mellem selvrapporteringerne og politirapporterne,
der kunne genfindes, er 7 ud af de 52 felter rgde, hvilket svarer til en procentvis overensstemmelse
pa 87 %. For tre af respondenterne er der uoverensstemmelse ved en enkelt parameter,
hvorved der er en procentvis overensstemmelse pa 92 %, mens der for en enkelt respondent

er uoverensstemmelse ved fire paramerte, der svarer til en procentvis overensstemmelse pa 69 %

Afrundingsvis betragtes graden af overensstemmelse mellem selvrapporteringerne og LPR, der
er angivet i tabellen pa figur 6.3. Generelt er der en overensstemmelse pa 92,5 %. Der er angivet
uoverensstemmelse ved hhv. respondent 4 og 9, hvor uoverensstemmelsen ved respondent 4
skyldes ingen registrering i LPR, hvorfor graden af overensstemmelse for respondenten kun er 50
%. Omvendt skyldes uoverensstemmelsen ved respondent 9 fejlregistrering af respondenten selv,

hvorfor graden af overensstemmelse for respondenten er 75%.
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6.2 Overensstemmelse mellem selvrapporteringer og politidata

Der foretages ligeledes en undersggelse af overensstemmelsen mellem de 80 selvrapporteringer og
tilsvarende politirapporter, fundet iafsnit 5.2, ift. forskellige parametre. Antallet af rapporteringer
muligggr anvendelsen af statistiske test ift. mere retvisende resultater. Overensstemmelsen for
de forskellige parametre vil derfor bade fremgé som den procentvise overensstemmelse og den
beregnede veerdi af Cohen’s Kappa. De statistiske beregninger for selvrapporteringerne og

politidata fremgar af bilag D.1.
Parametrene der undersgges er fglgende:

e Dato
Skadesgrad

Ulykkessted og -situation

Transportmiddel og modpart
e Fgre, vejr- og lysforhold.
Sikkerhedsudstyr

Dato

Indledningsvis betragtes den angivet dato i hhv. selvrapporteringerne og politirapporterne, hvor
overensstemmelsen vurderes vha. den statistiske test Intraclass Correlation (ICC) i stedet for
Cohen’s Kappa, som beskrevet i afsnit 4.2 pa side 22. Ud af de 80 respondenter er der 5
respondenter, der har svaret, at de ikke husker datoen, hvorfor disse er sorteret fra, idet de ikke
er sammenlignlige. Dermed er overensstemmelsen undersggt for 75 rapporteringer, hvor der er
uoverensstemmelse i to tilfaelde. I det ene tilfeelde kan det observeres ud fra datoen i politiets data
og LPR, at respondenten har byttet rundt pa dag og maned, sa datoens dag er blevet angivet som
maned og maneden som dag. Den anden uoverensstemmelse er en dags forskel. I den forbindelse
er den tilhgrende dato i LPR afleest, og den er i overensstemmelse med politiets angivelse, hvorfor
det muligvis er en fejlregistrering af respondenten. Den procentvise overensstemmelse samt den

beregnede ICC-veerdi kan afleeses i tabel 6.2.

Tabel 6.2. Procentvis overensstemmelse mellem selvrapporteringerne og politirapporterne ift.
parameteren dato, samt den beregnede ICC-veerdi.

Overens- Overens-
Antal | stemmelse | stemmelse | ICC | 95% CI
(antal) (%)
Dato 75 73 97 % 0.97 | 0.96-0.99
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En procentvis overensstemmelse pa 97 % indikerer, at der er en tendens til, at dato angives
ens i de fleste tilfeelde. Ligeledes kan ICC-veerdien aflaeses til at veere hgj, og er svarende til en

fremragende overensstemmelse.

Skadesgrad

I litteraturstudiet, se kapitel 2, er der inkluderet et studie der papeger, at fejlregistreringen er
stgrst ift. skadesgraden af de involverede. Derfor er overensstemmelsen mellem selvrapporterin-
gerne og politiets data ift. skadesgraden undersggt. I den forbindelse har det veeret ngdvendigt
at vurdere skadesgraden for selvrapporteringerne, da respondenterne udelukkende angiver de-
res skader. Der er derfor lavet en subjektiv vurdering af skadesgraden ud fra respondenternes
angivelser med udgangspunkt i bade politiets vurdering af skadesgraden, som fremgar af (Vej-
direktoratet, 2017), og Odense Universitets hospitals vurdering af skadesgraden, som fremgar af

(Kjeergaard and Lauritsen, 2024). I den sidstneevnte kilde sta der:

"All patients in the hospital records were considered injured as we consider it unlikely someone
will seek medical attention if completely uninjured. Injuries were considered minor by default, but
injuries resulting in internal bleeding, concussion, nerve injury, or fractures other than of fingers

and toes were considered severe”. (Kjeergaard and Lauritsen, 2024)

Ud fra det ma det antages, at alle, der fremgar af selvrapporteringerne, som minimum er lettere
tilskadekommen, idet respondenterne, der deltager i undersggelsen, enten er blevet behandlet pa
et hospital eller i en akutmodtagelse efter en trafikulykke. Det er dog valgt, at alle respondenter,
der har angivet "Ingen fysisk skade" i selvrapporteringen, angives som veerende uskadt. Der
skelnes derfor mellem uskadt, lettere tilskadekommen og alvorligt tilskadekommen, som er

uddybet i tabel 6.3.
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Tabel 6.3. Skadesgraden ift. respondenternes skader angivet i selvrapporteringerne.

Uskadt

Respondenter, der har angivet ‘ - Ingen fysisk skade

Lettere tilskadekommen

- Hudafskrabning, sma rifter, bla meerker, gmhed i kroppen

- Stgrre rifter (som skulle limes eller syes)

skulder

- Forstuvning eller forvridning af handled, albue eller

denter, der h ivet
Respondenter, der har angive hofte

- Forstuvning eller forvridning af fodled, ankel, knae eller

- Trykket /braekket ribben*

skade pa gjet/synet)*

- Hovedkveestelser (f.eks. i ansigtet, tandskade,

- Andre fysiske skader*

Alvorlig tilskadekommen

- Forbraending

- Brud pa skulder, arm eller hand

- Brud pa hofte, ben eller fod

Respondenter, der har angivet — Brud pé nakke eller ryg

- Piskesmeeld

- Hjernerystelse

- Kraniebrud

- Indre blgdning

*Disse skader er som udgangspunkt lettere tilskadekommen, men vurderes ud fra flere af de oplysninger,

respondenten har angivet.

De to rapporteringer, der er frasorteret i afsnit 5.2 grundet dubletter, medtages her, da deres

skadesgrad fremgar af politirapporterne, og derfor er relevante at medtage ved sammenligning.

Ud af de 82 rapporteringer er der ikke angivet skadesgrad i 5 af politiets rapporteringer. Det

kan heenge sammen med, at respondenterne har veeret passagerer. Med udgangspunkt i de

resterende 77 rapporteringer er den procentvise overensstemmelse samt den tilhgrende kappa-

veerdi beregnet, og fremgar af tabel 6.4.

Tabel 6.4. Den procentvise overensstemmelse mellem selvrapporteringerne og politirapporterne ift.

skadesgraden, samt den beregnede kappa-veerdi.

Overens- Overens-
Antal | stemmelse | stemmelse | Cohen’s Kappa | 95% CI
(antal) (%)
Skadesgrad 7 20 26 % -0.02-0.16

Af tabellen kan det aflaeses, at den procentvise overensstemmelse er lav, hvilket indikerer, at i de

fleste tilfzelde angives skadesgraden forskelligt i de to datakilder. Ligeledes kan Cohen’s Kappa

aflaeses til at veere neesten 0, hvilket svarer til en svag overensstemmelse mellem de to datakilder
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ift. denne parameter.

Ulykkessted og ulykkessituation

Ifglge det tidligere naevnte studie er registreringen af ulykkesstedet ogsd en parameter, hvor
der kan forekomme fejl. I selvrapporteringerne har respondenterne mulighed for at angive
ulykkesstedet pa et kort eller ved at beskrive det i et tekstfelt. Ud af de 80 selvrapporteringer har
64 respondenter angivet ulykkesstedet pa et kort, som er 80 % af respondenterne. De tilfaelde,
hvor beskrivelserne ikke var tilstreekkelige til at identificere ulykkesstedet, blev sorteret fra. I
den forbindelse er der medtaget 4 rapporteringer og sorteret 12 rapporteringer fra. Dermed er
68 selvrapporteringer sammenlignet med tilhgrende politirapporter ift. ulykkesstedet. I tilfeelde,
hvor ulykkesstedet var placeret samme sted eller inden for en afstand af 100 meter, blev det
vurderet til at veere det samme sted. Det var dog med undtagelse af tilfeelde, hvor forskellen
resulterede i, at den ene markering var pa en streekning og det andet i et kryds. Yderligere skulle
der findes en méade at angive de observationer, der var forskellig fra hinanden, saledes Cohen’s
Kappa kunne anvendes. Det blev lpst ved at anvende Nord (N), Syd (S), @st (OE) og Vest
(V). Det vil sige i de tilfeelde, hvor der var forskel pa placeringen af ulykkesstedet, blev det
angivet baseret pa, om punktet var placeret nord, syd, gst eller vest fra det andet punkt. Hvis
f.eks. ulykkesstedet i Vejman var placeret nord for respondentens markering, blev det angivet
med "N" mens respondentens punkt, som dermed var syd for politiets placering, blev angivet
med "S". Der er derfor ikke taget hgjde for forskellen mellem disse placeringer i beregningen af
overensstemmelse af parametren. Den procentvise overensstemmelse og beregnede kappa-veerdi

fremgar af tabel 6.5

Tabel 6.5. Den procentvise overensstemmelse mellem selvrapporteringerne og politirapporterne ift.
parameteren ulykkessted, samt den beregnede kappa-veerdi.

Overens- Overens-
Antal | stemmelse | stemmelse | Cohen’s Kappa | 95% CI
(antal) (%)
Ulykkessted 68 51 75 0.41 0.26-0.55

Af tabellen kan det afleeses, at den procentvise overensstemmelse mellem de to datakilder
ift. parameteren er forholdsvis god, og at placeringen af ulykkesstedet i de mange tilfeelde
angives det samme sted. Betragtes kappa-veerdien derimod svarer denne veerdi til en moderat
overensstemmelse, men er tet pa graensen til at den kunne betragtes som en rimelig

overensstemmelse.
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Det er ligeledes undersggt, om der er overensstemmelse mellem selvrapporteringerne og poli-
tirapporterne ift. ulykkessituationen. I den forbindelse er ulykkessituationerne ift. selvrapporte-
ringerne vurderet ud fra ulykkesbeskrivelsen, som bade omfatter beskrivelserne i tekstfelterne
og registrering med pile. I tilfeelde, hvor respondenterne ikke har registreret situationen med
pile, er der udelukkende taget udgangspunkt i deres beskrivelser. I den forbindelse har det veeret
ngdvendigt at sortere respondenter fra, da beskrivelsen ikke i alle tilfselde har veeret tilstrack-
kelig til at vurdere situationen. Derfor er der sorteret 16 rapporteringer fra. I flere situationer
var det manglen ift. angivelse af hgjre eller venstre, der gjorde det sveaert at vurdere, hvilken
ulykkessituation det var. Den procentvise overensstemmelse og beregnede kappa-veerdi for de 64

rapporteringer fremgar af tabel 6.6.

Tabel 6.6. Overensstemmelse mellem selvrapporteringerne og politrapporterne ift. parameteren
ulykkessituation, samt den beregnede kappa-veerdi.

Overens- Overens-
Antal | stemmelse | stemmelse | Cohen’s Kappa | 95% CI
(antal) (%)
Ulykkessituation 64 57 89 0.88 0.81-0.95

Af tabellen kan det afleeses, at den procentvise overensstemmelse mellem selvrapporteringerne
og politiets registreringer er forholdsvis hgj, hvilket indikerer, at i de fleste tilfeelde, registreres
den samme ulykkessituation i begge kilder. Dertil er kappa-veerdien hgj, som svarer til naesten

perfekt overensstemmelse.

Transportmiddel og modpart

Yderligere er det undersggt, hvorvidt der er overensstemmelse ift. angivelse af respondenternes
eget transportmiddel og modpartens transportmiddel. I den forbindelse er alle 80 rapporteringer
medtaget. Den procentvise overensstemmelse samt den beregnede kappa-veerdi for begge tilfzelde

fremgar af hhv. tabel 6.7 og tabel 6.8.

Tabel 6.7. Overensstemmelse mellem selvrapporteringerne og politirapporterne ift. parameteren
transportmiddel, samt den beregnede kappa-veerdi.

Overens- Overens-
Antal | stemmelse | stemmelse | Cohen’s Kappa | 95% CI
(antal) (%)
Transportmiddel 80 76 95 % 0.92 0.79-1.00
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Tabel 6.8. Overensstemmelse mellem selvrapporteringerne og politirapporterne ift. modpartens

transportmiddel, samt den beregnede kappa-veerdi.

Overens- Overens-
Antal | stemmelse | stemmelse | Cohen’s Kappa | 95% CI
(antal) (%)
Modpart 80 74 93 % 0.85 0.70-0.99

Af tabellerne kan det aflaeses, at det er fa tilfzelde, hvor der er uoverensstemmelse.
Uoverensstemmelsen omfatter primeert forskellig angivelse af cykeltype eller tilfzelde, hvor der
f.eks. er angivet varebil i den ene kilde og personbil i den anden. Der er dog enkelte tilfaclde
ift. modpartens transportmiddel, hvor det er angivet, at der ikke er andre involverede, selvom
der ifglge ulykkesbeskrivelsen er. Det kan indikere, at der muligvis kan opsta misforstaelse ved
spergsmalet, hvor respondenterne bliver spurgt, om der er andre involverede. Af tabellerne kan

kappa-veerdien ligeledes aflaeses, og svarer i begge tilfeelde til en naesten perfekt overensstemmelse.

Fgre, vejr- og lysforhold

Ved sammenligning af de ti selvrapporteringer med hhv. interviewene og politiets data var der
en tendens til uoverensstemmelse ift. parametrene fore, vejr- og lysforhold. Derfor undersgges

overensstemmelsen for disse parametre ligeledes i det store dataseet.

Ved vurdering af fgre og vejrforhold er det antaget, at bade vejr og fore er tgrt, hvis "Ingen af
ovenstaende" er markeret. Ligeledes er det antaget, at hvis der er angivet regn, men ikke vand
pa vejen, er fgre vadt. Ved sammenligning af fgre og vejrforhold er to rapporteringer sorteret fra.
I det ene tilfeelde har respondenten ikke gennemfgrt spgrgeskemaet, og i det andet tilfeelde var
vejrforhold og fore uoplyst af politiet. Den procentvise overensstemmelse og beregnede kappa-

veerdi for parametrene fore og vejrforhold fremgar af hhv. figur 6.9 og figur 6.10.

Tabel 6.9. Overensstemmelse mellem selvrapporteringerne og politirapporterne ift. parameteren fgre,
samt den beregnede kappa-veerdi.

Overens- Overens-
Antal | stemmelse | stemmelse | Cohen’s Kappa | 95% CI
(antal) (%)
Fore 78 60 77 % 0.42 0.29-0.56
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Tabel 6.10. Overensstemmelse mellem selvrapporteringerne og politirapporterne ift. parameteren

vejrforhold, samt den beregnede kappa-veerdi.

Overens- Overens-
Antal | stemmelse | stemmelse | Cohen’s Kappa | 95% CI
(antal) (%)
Vejrforhold 78 63 81 % 0.16 0.02-0.30

Af tabellerne kan det afleeses, at den procentvise overensstemmelse i begge tilfeelde er hgj.
Betragtes derimod veerdien af Cohen’s Kappa er den ikke sa hgj. For fore svarer veerdien til

en moderat overensstemmelse, mens den for vejrforhold svarer til en svag overensstemmelse.

I forbindelse med overensstemmelsen ift. parameteren lysforhold er to rapporteringer sorteret
fra, da respondenterne ikke husker vejret i begge tilfselde. Den procenvise overensstemmelse og

beregnede kappa-veerdi fremgar af tabel 6.11.

Tabel 6.11. Overensstemmelse mellem selvrapporteringerne og politirapporterne ift. parameteren
lysforhold, samt den beregnede kappa-veerdi.

Overens- Overens-
Antal | stemmelse | stemmelse | Cohen’s Kappa | 95% CI
(antal) (%)
Lysforhold 78 63 81 % 0.59 0.41-0.76

Af tabellen kan den procentvise overensstemmelse aflaeses til at veere hgj, mens kappa-vaerdien

svarer til en moderat overensstemmelse mellem datakilder ift. denne parameter.

Sikkerhedsudstyr

Afslutningsvis er overensstemmelsen ift. sikkerhedsudstyr undersggt, og pa samme made som

ved skadesgrad medtages dubletterne ogsa her. Ud af de 82 rapporteringer blev 19 sorteret fra:

e [ 5 tilfeelde var der ingen oplysninger om respondenterne.
e [ 7 tilfeelde var sikkerhedsudstyr uoplyst af politiet.
o [ 1 tilfeelde var sikkerhedsudstyr uoplyst i selvrapporteringen.

e [ 6 tilfeelde var respondenterne fodgaengere.

Dermed blev overensstemmelsen for denne parameter undersggt for 63 rapporteringer. Den

procentvise overensstemmelse samt den beregnede kappa-veerdi fremgar af tabel 6.12
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Tabel 6.12. Overensstemmelse mellem selvrapporteringerne og politirapporterne ift. parameteren
sikkerhedsudstyr, samt den beregnede kappa-vaerdi.

Overens- Overens-
Antal | stemmelse | stemmelse | Cohen’s Kappa | 95% CI
(antal) (%)
Sikkerhedsudstyr 63 61 97 % 0.94 0.71-1.00

Af tabellen kan det afleeses, at bade den procentvise overensstemmelse samt kappa-veerdien er

hgj, hvorfor overensstemmelsen ift. denne parameter er hgj mellem datakilderne.

6.3 Overensstemmelse mellem selvrapporteringer og LPR

Der er ligeledes foretaget en undersggelse af overensstemmelsen mellem selvrapporteringerne
og LPR ift. forskellige parametre. I LPR er omfanget af parametre, der er tilgeengelige i dette
projekt, begraenset, hvorfor det er feerre parametre, der sammenlignes i denne kontekst. I forhold

til sammenlignlige parametre er fglgende parametre tilgeengelige i LPR:

Alder

e Dato

Transportmiddel

Modpart (transportmiddel)

Overensstemmelsen undersgges for hhv. respondentens eget transportmiddel og modpartens
transportmiddel. Yderligere vurderes overensstemmelsen ift. datoen vha. Intraclass Correlation
(ICC) i stedet for Cohen’s Kappa, som beskrevet i 4.2 pa side 22. De statistiske beregninger for

selvrapporteringerne og LPR fremgar af bilag D.2.

Omfanget af data er stgrre for LPR, idet respondenterne, der deltager i undersggelsen, enten
er behandlet pa et hospital eller i en akutmodtagelse efter deres trafikulykke. Datassettet
er blevet filtreret, s& kun de rapporteringer, hvor respondenterne bade har angivet deres
eget transportmiddel, og om der var andre involveret, er medtaget. Deraf er der 586
selvrapporteringer. Yderligere er der sorteret 242 rapporteringer fra, da der i LPR hverken var
angivet transportmiddel eller modpartens transportmiddel. Derfor tages der udgangspunkt i 344

rapporteringer ved disse undersggelser.

Ved undersggelse af overensstemmelsen ift. transportmiddel er kgretgjet i to tilfaelde ikke

specificeret i LPR, hvorfor de ikke medtages. Der er ikke taget hensyn til cykeltype, da det

54



6.3. Overensstemmelse mellem selvrapporteringer og LPR Aalborg Universitet

kun er i fa tilfeelde, at elcykel benyttes i LPR. Dog er det undersggt i de tilfeelde, hvor LPR har
angivet en elcykel, om det er samme type cykel angivet i selvrapporteringen. Den procentvise

overensstemmelse samt beregnede kappa-veerdi fremgér af tabel 6.13.

Tabel 6.13. Den procentvise overensstemmelse mellem selvrapporteringerne og LPR ift. parameteren
transportmiddel, samt den beregnede kappa-veerdi.

Overens- Overens-
Antal | stemmelse | stemmelse | Cohen’s Kappa | 95% CI
(antal) (%)
Transportmiddel
(LPR) 342 332 97 % 0.96 0.90-1.00

Af tabellen kan det aflaeses, at der er en hgj overensstemmelse mellem selvrapporteringerne
og LPR ift. transportmiddel, hvilket indikerer, at de i de fleste tilfeelde angiver det samme
transportmiddel. Ligelede afleeses en hgj kappa-veerdi, som svarer til en neesten perfekt

overensstemmelse.

I forhold til modpartens transportmiddel er der sorteret seks rapporteringer fra de 344, da
modparten ikke var speciferet i fem tilfzelde i LPR og i et tilfeelde i selvrapporteringerne. I
de tilfeelde, hvor der i LPR er angivet, at modparten var en anden fast genstand, er det antaget,
at der ingen modpart har vaeret. Den procentvise overensstemmelse og beregnede kappa-vaerdi

fremgar af tabel 6.14.

Tabel 6.14. Den procentvise overensstemmelse mellem selvrapporteringerne og LPR ift. modpartens
transportmiddel, samt den beregnede kappa-veerdi.

Overens- Overens-
Antal | stemmelse | stemmelse | Cohen’s Kappa | 95% CI
(antal) (%)
Modpart
(LPR) 338 306 91 % 0.81 0.73-0.89

Af tabellen kan det aflacses, at den procentvise overensstemmelse er lidt mindre end ved
respondenternes eget transportmiddel. Dog er den fortsat hgj og dette geelder ligeledes kappa-

veerdien, der svarer til en naesten perfekt overensstemmelse.

Datoen for den enkelte trafikulykke er ligeledes sammenlignet imellem de to datakilder. I tabel

6.15 fremgar den procentvise overensstemmelse samt den beregnede ICC-vaerdi.
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Tabel 6.15. Den procentvise overensstemmelse mellem selvrapporteringerne og LPR ift. dato, samt
den beregnede ICC-vaerdi.

Overens- Overens-
Antal | stemmelse | stemmelse | ICC | 95% CI
(antal) (%)
Dato
(LPR) 444 331 75 % 0.98 | 0.98-0.99

Af tabellen kan det aflaeses, at den procentvise overensstemmelse er forholdsvis hgj, og at ICC-

veerdien er svarende til en fremragende overensstemmelse.
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Diskussion

I dette projekt er der foretaget en analyse af selvrapporteringsdata indsamlet igennem
forskningsprojektet Bedre data om trafikulykker med henblik p& at identificere forskellige
tendenser. Dertil har hovedformaélet veeret at undersgge, hvorvidt ulykkesinformationerne givet
i selvrapporteringerne stemmer overens med ulykkesinformationerne givet i hhv. interviewene,

politiets data samt LPR.

7.1 Metode

Igennem rapporten er der anvendt forskellige metoder, og i forleengelse heraf er der foretaget
forskellige til- og fravalg, som indledningsvis diskuteres. I projektet er der gennemfgrt interview
med ti af respondenterne, der har udfyldt en selvrapportering af deres trafikulykke med henblik
pa at undersgge, hvor stabile deres besvarelser er. Det kan i denne sammenhang overvejes, om
de samme oplysninger, som blev indsamlet igennem interviewene, ogsa kunne veere indsamlet
ved anvendelse af spgrgeskema, som ved respondenternes forste besvarelse. Det havde muligvis
veeret mindre tidskraevende og mere effektivt ift. at inddrage flere respondenter, da spgrgeskemaet
kunne sendes ud til alle de respondenter, der havde givet lov til at kontakte dem igen. Dermed
havde der eventuelt veeret flere end ti selvrapporteringer at arbejde med. Ligeledes er det en
maéade, hvor respondenterne fortsat kan fgle sig anonyme, som ifslge nogle af studierne inkluderet
i litteraturstudiet kan mindske risikoen for indvirkning af social gnskvaerdighed. Omvendt kunne
det have resulteret i feerre respondenter, da flere ville antage, at de allerede havde besvaret et
sporgeskema om deres trafikulykke. Samtidigt ville det ikke give mulighed for at undersgge, om
social gnskveerdighed eventuelt havde en effekt p& besvarelserne, da samme tilgang ville veere

anvendt.

Ved at benytte interviews som metode til at indsamle oplysninger omkring respondenternes
trafikulykker, opnas oplysningerne i sammenhaeng med deres beskrivelse af hele heendelsen. Det
giver et bredere perspektiv, der viser en sammenhaeng mellem oplysningerne og understgtter

en hgj intern reliabilitet i respondenternes besvarelser. Ydermere har benyttelsen af interview
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givet respondenterne mulighed for at komme med input, der ikke ngdvendigvis fremgar af
deres selvrapportering, men som kan bidrage til det videre arbejde med selvrapportering. Disse
input omfatter bl.a. hvad respondenterne opfatter som en trafikulykke, i hvilke tilfeelde der ber
tages kontakt til politi eller hospital, og pa hvilke punkter, der kan veere en udfordring ift.
selvrapportering af trafikulykker. Respondenterne blev bl.a. spurgt ind til, hvorvidt de teenkte,
at alle ville svare eerligt vedrgrende forhold om dem selv, der var geeldende ifm. ulykken.
Dertil svarede de fleste respondenter under interviewet, at de ikke teenkte, at alle ville veere
erlige, hvorfor der muligvis kan veere en udfordring med troveerdigheden ift. spgrgsmal om
respondenterne selv i spgrgeskemaundersggelsen. Det kunne besvarelserne ligeledes i tabel 5.3 pa

side 33 indikere, hvor de fleste respondenter svarede "Ingen af ovenstaende".

Rekruttering af respondenter til interview

I forbindelse med interviewene blev der rekrutteret ti respondenter. Det kan diskuteres,
hvorvidt antallet af respondenter er tilstrackkeligt ift. at undersgge overensstemmelsen mellem
respondenternes besvarelser og hhv. politidata og LPR. Det begraensede antal ggr det besveerligt
at benytte statistiske test. Derfor er de ti selvrapporteringer i projektet brugt til at vurdere
besvarelsernes reliabilitet, herunder stabilitet og intern reliabilitet ift. oplysninger respondenterne
tidligere har givet i deres selvrapporteringer og ift. oplysninger givet i interviewene. Dertil
er overensstemmelsen mellem de ti selvrapporteringer og de andre datakilder anvendt til at
identificere uoverensstemmelser og mulige arsager hertil. Der kan dog veere en vis grad af
tilfeeldighed ift., hvilke parametre der er uoverensstemmelse ved. Derfor anvendes de udelukkende

som en indikation af hvilke parametre, der kan give anledning til uoverensstemmelse.

Respondenterne blev ifm. rekruttering til interview kontaktet gennem e-mail eller telefon. I
tilfeelde, hvor respondenterne havde angivet bade e-mail og telefonnummer blev der sendt en
mail, hvor det kan diskuteres, hvorvidt flere respondenter havde deltaget i interviewet, hvis de
var blevet kontaktet gennem et opkald. Omvendt kan der veere en vis udfordring forbundet med
telefonopkald, idet mange personer i dag ikke besvarer et opkald, hvis de ikke kender nummeret.
Derfor blev det vurderet, at e-mail skulle anvendes i de tilfzelde, hvor det var muligt. Samme
udfordring kan dog veere forbundet med e-mail, hvorfor der var stor fokus pa at detaljerne
var tilpasset den enkelte respondent, saledes mailen blev mest mulig palidelig. En anden risiko
ved at benytte e-mail er, at de kan ende i ikke gnskede mails. Til trods for det resulterede

fremgangsméaden 1 en acceptprocent pa 55 %.
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Antallet af politirapporter

I projektet blev det undersggt, hvor mange af selvrapporteringerne, der kunne findes i Vejman. I
den forbindelse blev der fundet 80 politirapporter ud af 99 selvrapporteringer. Det er veesentlig
at bemerke, at disse er fundet ud fra de respondenter, som havde angivet, at de havde
veeret 1 kontakt med politiet ifm. deres trafikulykke. Det betyder, at det ikke er undersggt,
hvorvidt der er en politirapport til de resterende selvrapporteringer. Det blev udelukkende
gjort ift. de ti interviews. Der kan derfor veere flere selvrapporteringer, hvortil der kan findes
en politirapport. Omvendt er projektet begreenset af, at CPR-numre ikke er tilgeengelige i
Vejman. Derfor blev politirapporterne i Vejman fundet manuelt pa baggrund af oplysninger
givet i selvrapporteringerne. Denne fremgangsméade kan ligeledes have resulteret i, at der er
medtaget politirapporter, der ikke var tilhgrende selvrapporteringerne. Det kan haenge sammen
med, at oplysninger ikke har veeret tilstraekkelige, og at selvrapporteringerne derfor er blevet
sammenholdt med en poltirapport med tilsvarende oplysninger. Utilstraekkelige oplysninger i

selvrapporteringerne kan desuden veere medvirkende til, at flere politirapporter ikke er medtaget.

7.2 Resultater

I projektet sammenlignes selvrapporteringer fra ti respondenter med deres tilsvarende besvarelser
givet i et interview. Der er i den forbindelse benyttet en genkaldelsesperiode pa 3-6 maneder,
som er under den grzense, der vurderes til at veere hensigtsmaessig ift. at huske ulykken og
sikre en passende datameengde (Kamaluddin et al., 2018). Der var ikke en indikation af, at
hukommelseseffekten havde en indvirkning pa respondenternes besvarelser pé nzer en enkelt,
der ikke huskede den preecise dato. I forleengelse heraf kan det diskuteres, hvorvidt der skulle
vaere anvendt lsengere genkaldesesperioder for at undersgge, hvorvidt denne faktor har en
effekt pa besvarelserne. Omvendt var fokus i dette projekt ikke at undersgge, hvornar denne
effekt har indvirkning, men at sikre, at respondenterne kunne huske mest muligt fra deres
trafikulykke for at vurdere, om deres oplysninger hang sammen og stemte overens med dem

givet i selvrapporteringerne.

Det er ligeledes relevant at diskutere, hvorvidt der skulle veere inddraget flere respondenter
til interviewene, som ifm. deres trafikulykke, havde veeret i kontakt med politiet. Det kunne
have bidraget til, at flere af oplysningerne i selvrapporteringerne kunne sammenlignes med
politiets data, hvilket kunne give en indikation af oplysningernes korrekthed. Omvendt er

der en vis usikkerhed forbundet med politiets oplysninger, da flere studier har vist, at der
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sker fejlregistreringer, hvorfor disse kunne give indtryk af fejl i selvrapporteringerne, selvom
fejlen muligvis ligger i politiets registrering. Derfor har der ogsa veeret en vis forsigtighed ift.
at anse politiets rapporteringer for at veere sande, men er pa trods af dette brugt som et

sammenligningsgrundlag.

Overensstemmelse mellem datakilder

For at udfgre de statistiske test er der taget udgangspunkt i et stgrre datagrundlag end de ti
selvrapporteringer, da ti rappoerteringer ikke er tilstreekkeligt ift. at vurdere overensstemmelsen
statistisk. I den forbindelse er der taget udgangspunkt i 80 selvrapporteringer ift. at sammenligne
med tilsvarende politirapporter, samt 344 selvrapporteringer ift. at sammenligne med tilsvarende

registreringer i LPR.

En parameter, der har veeret omdiskuteret flere gange i rapporten, er skadesgraden. Der er
flere studier, der viser, at der er en tendens til, at denne parameter fejlregistreres. Samme
tendens er observeret i projektets resultater, hvor kappa-veerdien indikerer, at der er en svag
overensstemmelse mellem selvrapporteringsdata og politiets data. I denne sammenhaeng skal
det tages i betragtning, at der er foretaget en subjektiv vurdering af selvrapporteringernes
skadesgrad. Denne vurdering er med udgangspunkt i politiets og OUH’s vurdering af
skadesgraden, som fremgar af (Vejdirektoratet, 2017) (Kjeergaard and Lauritsen, 2024). Det
betyder, at nogle af de selvrapporterede skader er vurderet til en anden skadesgrad end politiet
har registreret, hvilket har resulteret i en svag overensstemmelsen. Hvis skadesgraden var vurderet
udelukkende ud fra politiets vurdering, havde overensstemmelsen muligvis veeret hgjere. Omvendt
var der flere tilfeelde, hvor skader, der ifglge politiet vurderes som alvorlige, var vurderet som
uskadt i politirapporterne. Der kan derfor rejses spgrgsméal ved, om en subjektiv vurdering
udelukkende ud fra politiets vurderingskriterier, havde resulteret i en stgrre overensstemmelse
ift. denne parameter. I interviewet med en politibetjent fra Nordjyllands Politi, se resume i
bilag B.0.2, blev skadesgraden ligeledes omtalt. Her blev det understreget, at politiet ikke har
mulighed for at foretage samme undersggelser som personalet pa sygehuset. Vurderingen baseres
derfor ofte pa, hvad der kan ses, hgres og fornemmes, samt hvad der bliver sagt af laegerne pa
ulykkesstedet. Desuden fglges der altid op ved mistanke om alvorlige personskader. I forleengelse
heraf er der tilfzelde, hvor denne mistanke ikke er der, og derfor beder politiet involverede om at
kontakte dem, hvis skaden er veerre end forst antaget. Der kan dog stilles spgrgsmal ved, om de
involverede far informeret politiet, hvis skaden er veerre. I disse tilfeelde opdateres skadesgraden

muligvis ikke og i den forbindelse kan det diskuteres, hvorvidt det er retvisende, at politiet
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angiver en skadesgrad, nar den potentielt kan vaere misvisende for ulykken. Det bgr yderligere
overvejes at undersgge selvrapporteringernes skadesgrad med skadesgraden, angivet i LPR. Dette
perspektiv kunne give en indikation af, hvorvidt skaderne, der angives i selvrapporteringerne af
respondenterne, stemmer overens med LPR. Det er dog ikke en mulighed i dette projekt, da der

kun er fa parametre tilgeengelige.

En anden veesentlig parameter i trafiksikkerhedsarbejdet er ulykkesstedet, da den anvendes til
at identificere ulykkesbelastede omrader, dvs. sorte pletter. Den procentvise overensstemmelsen
ift. denne parameter er 75 %, mens kappa-veerdien viser en moderat overensstemmelse, som
er teet pa greensen til at betragtes som en rimelig overensstemmelse. I forbindelse med denne
beregning blev flere af selvrapporteringerne sorteret fra, da beskrivelserne i tekstfelterne ikke
var tilstreekkelige ift. at identificere ulykkesstedet. Omvendt var der flere af respondenterne,
der havde benyttet sig af kort-funktionen i spgrgeskemaet, som gjorde sammenligningen med
ulykkesstederne, placeret i Vejman, mere hensigtsmaessig. Trafikulykker pa motorveje havde en
tendens til at veere placeret med en stgrre indbyrdes afstand end ulykkesstederne pa de gvrige
veje. Sammenholdt med et tidligere studie, praesenteret i litteraturstudiet, blev det péapeget,
at ulykkessteder pa motorvejstrackninger blev placeret fejlagtigt i Vejman, sammenlignet med
videooptagelser fra disse ulykker. En mulig forklaring herpad kan veere, at ulykkesstedet er
vanskeligere at beskrive pa motorveje sammenlignet med gvrige veje, hvor politiet kan anvende
vejnavne, husnumre og lignende i deres beskrivelse. I forleengelse heraf bor det tages i betragtning,
at placeringen af ulykkesstedet i Vejman, tager udgangspunkt i politiets beskrivelse, hvorfor der
kan ske fejl. I modsaetning hertil udpeger respondenterne selv ulykkesstedet uden et mellemled,

hvorfor deres markering pa kortet i de fleste tilfeelde vurderes at veere rigtig.

Foruden ovenstaende er det ligeledes relevant at undersgge overensstemmelsen ift. parameteren
ulykkessituation. I forhold til at registrere situationen med pile i spgrgeskemaet er der ferre af
respondenterne, der har benyttet denne funktion sammenlignet med kort-funktionen. Derfor er
det primeert respondenternes beskrivelser, der er brugt til at vurdere ulykkessituationen. Kappa-
veerdien ift. denne parameter er svarende til neesten perfekt. Det kan dog diskuteres, hvoridt
det er hensigtsmaessigt at vurdere ulykkessituationerne ud fra respondenternes beskrivelser, da
det vil veere tidskreevende og kraeve flere ressourcer. Ligeledes kreever denne fremgangsmade, at
beskrivelserne er tilstrackkeligt detaljerede til at identificere den rigtige situation. I flere tilfeelde
blev det bl.a. angivet, at modparten ikke overholdt vigepligten, uden en beskrivelse af mangvren.
Desuden var retningen ikke angivet i flere tilfselde, hvorfor der var to mulige ulykkessituationer.

Dermed skal det tages i betragtning, at der blev sorteret en del rapporteringer fra.
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Respondentens transportmiddel og modpartens transportmiddel blev bade undersggt med
udgangspunkt i politiets data og LPR. Projektets resultater viste en hgj overensstemmelse,
hvilket var forventeligt pa baggrund af et tidligere studie fra Odense, hvor en sammenligning af
data fra OUH og Fyns Politikreds viste hgj overensstemmelse ift. transportmiddel, se tabel 2.1 i
kapitel 2 pa side 13. I forhold til modpartens transportmiddel er overensstemmelsen lavere bade
ved sammenligning med politiets data og LPR. En mulig forklaring kan veere, at respondenterne
misforstar spgrgsmalet om, hvorvidt andre var involveret i trafikulykken. Flere har angivet,
at der ikke var andre involveret til trods for, at det af tekstfelterne fremgar, at der var. Ved
gennemgang af flere af besvarelserne, fremstar det som om, at nogle respondenter opfatter, at
sporgsmalet vedrgrer medpassagerer, hvorfor spgrgsmalet besvares forkert. En anden veesentlig
ting at bemearke ved sammenligning af disse parametre med LPR er, at der blev sorteret en
del rapporteringer fra, da der i flere af disse felter ikke var angivet hverken respondentens eller
modpartens transportmiddel. Der findes defor en del ulykkesrapporter, hvor disse oplysninger
ikke er registreret, som ggr LPR til en usikker datakilde ift. disse parametre. Yderligere blev
det kun i begraenset omfang specificeret, at det eksempelvis var en elcykel. Omvendt kan det
dog skyldes, at det er en oplysning, som ikke bliver specificeret af patienten. I forleengelse heraf
er der ikke taget hgjde for, hvilken type cykel der er benyttet, hvorfor resultatet, ift. steerk
overensstemmelse, kunne have vaeret anderledes, hvis der var taget hgjde for det. Det vurderes

dog, at det havde givet et ungdvendigt negativt billede.

Yderligere bgr parametrene fgre, vejr- og lysforhold belyses. Indledningsvis i resultatafsnittet
var der en tendens til uoverensstemmelse ift. disse parametre bade ved sammenligning med
interviewdata og politidata. Samme tendens ift. uoverensstemmelse blev underbygget ved
sammenligning af det stgrre datasset. Overensstemmelsen ift. fgre var moderat og ift. vejrforhold
var den svag. I forleengelse heraf blev det antaget, at det var tert, hvis andet ikke var
angivet, hvilket kan have bidraget til tilfeeldig overensstemmelse i flere tilfeelde mellem de
to kilder. Betragtes lysforhold var kappa-veerdien svarende til en moderat overensstemmelse.
Uoverensstemmelsen ift. denne parameter kan skyldes forskellig opfattelse af lysforhold. Der kan
veere tilfaelde, hvor politiet har angivet det som veerende mgrkt, mens respondenten har haft en
opfattelse af tusmgrke, og omvendt. Dog afspejler den hgjere kappa-veerdi, at overensstemmelsen
ift. denne parameter er bedre end ift. parametrene fgre og vejrforhold. Det bgr tages i betragtning,
hvorvidt udformningen af sporgeskemaet skal sendres ift. angivelse af fore og vejrforhold, da det
kan veere afggrende for, om respondenterne besvarer dette hensigtsmeessigt. Ligeledes bgr det

muligvis understreges over for respondenten, at denne oplysning ogsa er vigtig i relation til deres
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trafikulykke.

Disse resultater underbygger samme tendenser fundet i et PhD-projekt af (Mgller, 2019),
hvor overensstemmelsen mellem selvrapporteringer og politiets data ligeledes er undersggt.
I PhD’en var overensstemmelsen ift. transportmiddel, dato, ulykkessted og -situation hgj,
mens overensstemmelsen ift. fgre, vejr- og lysforhold var lavere. I dette projekt afviger
overensstemmelsen vedrgrende ulykkesstedet en smule med resultaterne i PhD’en. Hvis den
procentvise overensstemmelse ift. denne parameter betragtes, er der en hgj overensstemmelse
ift. besvarelserne, mens den er mindre ift. kappa-veerdien. Dette resultat kan dog skyldes
fremgangsmaden ift. hvordan forskellen er angivet i de tilfselde, hvor politiet og respondenten ikke
har angivet det samme ulykkessted. Katergoriseringen, der er anvendt ved uoverensstemmelse,
er N, S, OE, V, hvorfor antallet af uoverensstemmelser er fordelt pa mange kombinationer, der
kan have medfgrt, at Cohen’s Kappa har vurderet overensstemmelsen mere tilfeeldig, end den

reelt set er.

Observationer

En anden vigtig pointe, der fremhzeves i PhD-projektet af (Mgller, 2019), er, at uoverensstem-
melserne ikke ngdvensigvis skyldes fejl i selvrapporteringerne, men kan derimod afspejle fejl i de
andre datakilder. Igennem de ti selvrapporteringer og de tilhgrende ti interviews var der en hgj
sammenheeng ift. de forskellige oplysninger givet af respondenterne, hvorfor den interne reliabili-
tet ift. respondenternes besvarelser vurderes at veere rimelig hgj. Ligeledes var der en forholdsvis
hgj overensstemmelse mellem respondenternes besvarelser i selvrapporteringerne og interviewe-
ne, der underbygger, at respondenternes besvarelser er forholdsvise stabile over tid. Det kan
derfor diskuteres, hvorvidt uoverensstemmelserne skyldes fejl i selvrapporteringerne eller i poli-
tiets data eller LPR. I resultatafsnittet blev det eksempelvis vurderet ift. lysforhold, at politiet
havde fejlregistreret i et tilfeelde, mens en respondent havde fejlregistreret i et andet tilfselde.
Der var ligeledes et tilfeelde ift. vejret, hvor respondenten bekraeftede fejlregistreringen under
interviewet. Denne fejl vurderes ikke til at veere en oplysning, som respondenten ikke ville give,
men tyder derimod pé, at respondenten hurtigt har gennemgaet disse spgrgsmal, hvilket muligvis
kan tilskrives udformningen af spgrgeskemaet, hvorfor der muligvis bor foretages sendringer ift.

registrering af nogle parametre.

En anden veesentlig ting, der blev fremheevet i resultatbehandlingen af interviewene er, at

politiet muligvis ikke rapporterer alle trafikulykker de er ude ved. En af respondenterne
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bekraeftede politiets tilstedeveerelse under interviewet og forklarede i detaljer, hvad de fortog
sig pa ulykkesstedet. Der kunne imidlertid ikke findes en politirapport til den pagseldende
selvrapportering, hvilket indikerer, at trafikulykken ikke er registreret af politiet, og dermed
ikke fremgar af den officielle statistik. Det kan derfor tyde pa, at politiet far kendskab til
flere trafikulykker, end der fremgér af politiets register. Samme tendens blev ligeledes fundet
i PhD-projektet af (Mgller, 2019). I forleengelse heraf kan der stilles spgrgsmél ved, om politiet i
situationen har fejlvurderet ift. person- og materielskade, siden den ikke er registreret. Omvendt
befandt de sig pa ulykkesstedet, hvor der blev taget notater, hvilket indikerer, at der burde veere

udarbejdet en politirapport.

Igennem observationer og analyse af resultaterne bekraeftes det, at politiet er kontaktet mest
ifm. flerpartsulykker. Denne tendens kan hsenge sammen med flere ting. Igennem analysen af
selvrapporteringerne er de fleste ulykker blandt cyklister og fodgasengere eneulykker, og ifglge
politiets definition af en trafikulykke er eneulykker med fodgsengere ikke en trafikulykke. Derfor
fremgar der langt flere eneulykker i selvrapporteringerne, end der ggr af politiets data. Det
haenger ligeledes sammmen med, at respondenterne, der deltager i undersggelsen, er behandlet
pa et hospital eller i en akutmodtagelse efter en trafikulykke, hvor der registreres en del flere
eneulykker med fodgeengere. Ligeledes kan det aflaeses af figur 5.10 pa side 31, at cyklister og
fodgaengere er mindst i kontakt med politiet. Det kan hsenge sammen med, at flere cyklister
ikke kontakter politiet ifm. en eneulykke, men i hgjere grad sgger hospitalet, hvis de er kommet
til skade. Det understgtter tidligere studiers forskning, som netop viser, at alvorligheden af en
skade er afggrende for, at en ulykke rapporteres til politiet. Det blev ligeledes underbygget i et
af interviewene, hvor en af respondenterne gav udtryk for, at skaden skulle veere veerre for at

rapportere det til politiet.

Yderligere blev det obsereveret, at der i januar méaned var udfgrt flere selvrapporteringer end
i de resterende maneder, hvilket kan hsenge sammen med, at der i invitationsbrevet blev
udspecificeret, hvad der blev defineret som en relevant trafikulykke i undersggelsen. I denne
sammenheeng blev det diskuteret, hvorvidt denne udspecificering kunne resultere i, at flere
ulykker blev selvrapporteret. Igennem interviewene blev det bekraeftet af en af respondentenerne,
at vedkommende var i tvivl om, hvorvidt ulykken var relevant, da der ikke var en bil involveret.
Dette kan indikere, at der for denne udspecificering var en tendens til, at relevante trafikulykker
ikke blev rapporteret. Omvendt er det observeret ved gennemgang af selvrapporteringerne, at
nogle af de ulykker, der er rapporteret, potentielt ikke skal medtages. Disse er ikke blevet

frasorteret i dette projekt, hvorfor nogle af trafikulykkerne muligvis er overrepraesenteret. Med
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det sagt, kan der argumenteres for, at det ikke sendrer pa de forskellige tendenser og kvaliteten

af selvrapportering, der er fundet i dette projekt.
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Konklusion

I dette projekt er kvaliteten af selvrapportering af trafikulykker undersggt med udgangspunkt i
selvrapporteringer fra skadelidte, der efter en trafikulykke er blevet behandlet pa enten et hospital
eller i en akutmodtagelse i Region Nordjylland. Med udgangspunkt i projektets analyser og
resultater er kvaliteten vurderet ud fra, hvilke parametre selvrapportering er en bedre, tilsvarende

eller ringere datakilde sammenlignet med hhv. politiet og LPR.

I projektet vurderes selvrapportering til at veere en bedre datakilde ift. at vurdere skadesgraden.
Det skyldes, at skadesgraden ofte fejlregistreres af politiet sammenlignet med hospitalernes
registreringer. Den svage overensstemmelse ift. parameteren i dette projekt indikerede
ligeledes, at der var en vis grad af fejlregistrering. Derfor vurderes oplysningerne givet i
selvrapporteringerne til at vaere mere retvisende end oplysningerne i politiets data, da skaderne
er angivet pa baggrund af informationer fra hospitalet. Skadesgraden var ikke tilgeengelig i dette
projekt, hvorfor det kunne veere interessant at undersgge, om skadesgraden i LPR er tilsvarende
skadesgraden vurderet ud fra oplysningerne i selvrapporteringerne. En sadan undersggelse vil
yderligere kunne be- eller afkraefte, hvorvidt selvrapportering er en bedre datakilde end politiet

ift. denne parameter.

I projektet har overensstemmelsen ift. flere parametre veeret hgj sammenlignet med béade politiets
data og LPR. Disse parametre omfatter dato, ulykkessituation, transportmiddel, modpart
og sikkerhedsudstyr. I disse tilfeelde er det vurderet, at selvrapportering er en tilsvarende
datakilde, som kan give brugbare oplysninger til trafiksikkerhedsarbejdet. Ligeledes vurderes
det, at selvrapportering er en tilsvarende datakilde ift. angivelse af ulykkesstedet. Dette er til
trods for, at projektets resultater, viste moderat overensstemmelse, hvilket muligvis skyldes en
uhensigtsmaessig handtering af data. Denne vurdering bygger dog udelukkende pa respondenter,
der har benyttet kort-funktionen, da beskrivelserne i de fleste tilfeelde ikke var tilstraekkelige
til at stedfeeste ulykken og dermed blev sorteret fra. Denne konklusion peger derfor pa, at
der skal findes en méde, hvorpa respondenterne udelukkende ggr brug af kort-funktionen.

Yderligere vurderes selvrapportering at veere en tilsvarende datakilde ift. lysforhold. Den
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moderate overensstemmelse ift. denne parameter er ikke ensbetydende med, at fejlen findes
i selvrapporteringerne. Uoverensstemmelsen kan ligeledes skyldes fejl i politiets rapportering,

hvilket ogsa er vurderet i det ene tilfeelde af de to, hvor der var uoverensstemmelse.

I forhold til fgre og vejrforhold vurderes selvrapportering til at veere en ringere datakilde. Det
er vurderet ud fra den lave overensstemmelse i projektets resultater samt maden, hvorpa denne
information oplyses pa i spgrgeskemaet. Denne konklusion peger pa, at det eventuelt bgr overvejes

at eendre i spgrgeskemaundersggelsens udformning for at sikre en bedre kvalitet af besvarelserne.

Afslutningsvis vurderes selvrapportering overordnet set til at veere en brugbar datakilde ift. at
indsamle generelle oplysninger om de trafikulykker, der bl.a. i mindre grad, hvis overhovedet, er
repraesenteret i politiets data. Omvendt vurderes selvrapportering til at veere mindre troveerdig
ift. spegrgsmal vedrgrende respondenterne selv. Denne vurdering er bade pa baggrund af
interviewene, hvor respondenterne tvivlede pa, at alle ville veere erlige, samt analysen af
de angivet forhold i selvrapporteringerne. Det betyder ikke ngdvendigvis, at alle besvarelser
vedrgrende forhold om respondenten selv er mindre troveerdige, men at oplysningerne bgr
betragtes som supplerende ift. de generelle oplysninger. Som fgrneevnt er projektet udfert pa
baggrund af data fra selvrapporteringer fra skadelidte, der efter en trafikulykke enten er blevet
behandlet pa et hospital eller i en akutmodtagelse i Region Nordjylland, hvorfor vurderingerne

foretaget i dette projekt ikke ngdvendigvis afspejler forholdene i andre projekter.
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Litteraturstudie

I rapporten anvendes litteraturstudiet til at undersgge udfordringen med underrapportering i
politiets data samt viden og erfaringer med selvrapportering af trafikulykker. P4 den baggrund

er fplgende undersggelsesspgrgsmal formuleret:

1. Hvilke trafikulykker er underrapporteret?

2. Hvad er arsagen til underrapportering, og hvad har studier vist ved at sammenligne politiets
data med hospitaldata?

3. Hvilke erfaringer er der med selvrapportering af trafikulykker, og er kvaliteten af denne
datakilde undersggt i tidligere studier?

4. Hvilke styrker og svagheder er der ved selvrapportering af trafikulykker?

Sggeord og sggninger

I litteratursggningen er der brugt en rakke sggeord og sggestrenge. Sggeordene omfatter
trafikulykker, underrapportering, datakilder og trafiksikkerhed. Sggeordene, der er brugt, er
eksempelvis "accident", "selfreport", "underreport" og "police report". De forskellige sggeord er
blevet brugt til at udforme sggestrengene, som er tilpasset sggemalet. Sggestrengene er udformet
vha. de booleanske operatorer AND og OR. AND sikre en afgreenset sggning, mens OR, udvider
sggningen, og er brugt ifm. flere sggeord som dackker det samme. Der er desuden brugt trunkering
og frasespgning. Trunkering sikre flere grammatiske former af ordet, mens frasesggning sikre, at
to eller flere ord fremgar preecist, som de er sat i anfgrselstegn. Eksempler pa det er "traffic

safety" eller "road crash*". (Aarhus Universitet, 2025)

Databaser og publikationer

I litteraturstudiet er der foretaget sggninger i flere databaser, herunder TRID, Scopus og
ScienceDirect. Der var flere af kilderne, der kunne sgges frem i flere af databaserne, hvilket
er angivet med "*" i spgeprotokollen, der fremgér af tabel A.1. Foruden sggninger i databaserne,

er der yderligere foretaget en enkelt sggning i publikationen Trafitec, som fremgar af tabel A.2.
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Inklusionskriterier

Der er yderligere opsat en raekke inklusionskriterier for at sikre, at det udelukkende er kilder,
som har relevans for projektet, der er anvendt. Et overordnet inklusionskriterie er, at kilderne er
fra ar 2000 og frem efter, samt er pa dansk, norsk, svensk eller engelsk. Litteratur, der afdsekker

udfordringen med underrapportering i politiets data, medtages hvis:

e omfanget af underrapportering er undersggt.
e arsager til underrapportering er undersggt.

e ulykkesparametre og mulig fejlregistrering er undersggt.

Litteratur, der afdaekker selvrapportering af trafikulykker, medtages hvis:

e selvrapportering er brugt til at indsamle ulykkesdata.
o styrker eller svagheder er belyst.
Snowballing

I litteraturstudiet er der fundet en enkelt kilde ved snowballing, hvilket betyder, at den er fundet

igennem en anvendt kildes referenceliste (Ghent University, 2024).
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Tabel A.1. Spgeprotokol for databaser.

TRID

Segning

Resultater

Frasorteret

Gennemlaest

Relevante

"self-reporting" AND
(accident OR crash)
AND “traffic safety”

18

14

3*(2)

(self-report™ OR selfreport™)
AND "traffic safety" AND
(accident® OR crash*) AND
(reliability OR validity)

22

20

1*

("traffic accident™"

OR "road crash*") AND
("underreport*"OR
"under-report™") AND
("police report*"OR

"police record*"OR "police
data"OR "official statistics")

41

34

4% (4)

Scopus

S@gning

Resultater

Frasorteret

Gennemlaest

Relevante

(self-report®* OR
selfreport®) AND
"traffic safety"AND
(accident® OR crash*)

240

230

10

6* (3)

("traffic accident™"

OR "road crash*") AND
("underreport*"OR
"under-report*") AND
("police report*"OR

"police record*"OR "police
data"OR "official statistics")

72

65

5% (4)

ScienceDirect

Sagning

Resultater

Frasorteret

Gennemlaest

Relevante

("traffic accident"OR

"road crash" OR "traffic injury")
AND ("underreport"OR
"under-report") AND

("hospital report"OR

"hospital record"OR

"emergency room record")

184

176

6* (4)

("single crash"OR "fall
accident"OR "fall injury")
AND (underreport OR
"under-report") AND ("police
report" OR "police record"
OR "police data") AND
pedestrian

44

38

4 (1)

*Litteratur der gar igen, hvor tallet i parenteserne angiver hvor mange kilder det omfatter.

Uden dubletter er der 18.
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Tabel A.2. Segeprotokol for publikation.

Trafitec
S@gning Resultater | Frasorteret | Gennemlaest | Relevante
Trafiksikkerhed | 187 182 5 1
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Interview

I projektet er der gennemfgrt en raekke interviews i form af semistrukturerede interview. Der
er i den forbindelse rekrutteret en raekke respondenter samt udarbejdet en interviewguide til

interviewene.

B.0.1 Interview med respondenter

Interviewene med respondenterne blev gennemfgrt i marts 2025, pa neer et enkelt, som blev
gennemfgrt i april 2025. I alt blev der foretaget ti interviews, hvoraf et enkelt blev gennemfgrt
over telefon, mens de resterende ni blev gennemfort ved fysisk tilstedeveerelse pa instituttet Build
pa Thomas Manns Vej 23, pa instituttet CREATE pa Rendsburggade 14 eller hjemme privat

hos respondenterne.

Rekruttering af respondenter

Til at rekruttere respondenter til interviewene er der anvendt data fra Trafikforskningsgruppens
forskningsprojekt Bedre data om trafikulykker. I den forbindelse blev der foretaget en filtrering,
saledes det udelukkende var respondenter fra Frederikshavn, Hjgrring og Aalborg, som
blev kontaktet. Dette blev valgt af hensyn til transport, da et fysisk interview var mest

hensigtsmaessigt.

Der blev udsendt en mail til de respondenter, der havde givet lov til at kontakte dem, og som
havde oplyst en mailadresse. Mailen, der blev sendt ud, fremgar af figur B.1. I mailen blev
respondenten spurgt, om vedkommende havde lyst til at deltage i et interview, som en opfglgning
pa deres selvrapportering. Respondenterne havde i samme mailtrad mulighed for at besvare, hvis
de havde lyst til at deltage. Af de respondenter, der gav en tilbagemelding, blev der aftalt neermere
ift. tid og sted.
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EIe

Til Bce

Cc

Tilfgj et emne Kladden er gemt kl. 09:47

Keere *Navn*
Du har tidligere besvaret et spgrgeskema om din trafikulykke den [skriv dato ind]. | den forbindelse gav du os lov til at kontakte dig igen.

Vi har brug for at interviewe nogle af dem, der har besvaret spgrgeskemaet for at fa en dybere forstaelse af oplevelserne under trafikulykken. Det haber vi, at du er med pa.
Interviewet vil naturligvis vaere fortroligt, og al data behandles sikkert i overensstemmelse med GDPR-reglerne.

Hvis du har lyst til at deltage, hgrer jeg meget gerne fra dig. Du kan blot besvare denne mail med et ja eller ringe til mig, sa finder vi et tidspunkt, der passer dig.
Pa forhand tak for din tid!

Venlig hilsen

Kisting. Fnam

Kirstine Wiirtz Jensen
Mobil: (+45) Z2__ .. __

Kirstine Wiirtz Jensen

Kandidatstuderende, Veje & Trafik

Mobil: +45 .22 """ | Email: | _ e
Aalborg Universitet | Thomas Manns Vej 239220 Aalborg @

Figur B.1. Kontaktmail til respondenterne.

De respondenter, der havde givet lov til at kontakte dem, og som havde oplyst et telefonnummer,
blev kontaktet igennem et telefonopkald, hvor de fik samme informationer, som fremgar af

kontaktmailen, se figur B.1.

I forbindelse med interviewene blev ulykkessituationen tegnet og ulykkesstedet markeret pa et
kort af respondenten. Derfor kan der veere en lille fejlkilde ifm. interviewet med respondenten over
telefon, da ulykkessituationen og markeringen pa kortet blev gjort af intervieweren pa baggrund

af respondentens beskrivelser.

Interviewguide

Der er ifm. interviewet udarbejdet en interviewguide med afseet i (Brinkmann and Tanggaard,
2020). Indledningsvis blev respondenterne introduceret til interviewet og orienteret om praktiske
oplysninger. Dernaest skulle respondenten beskrive hele ulykkesheendelsen, hvor der lgbende
blev spurgt ind til forskellige oplysninger, som respondenterne ogsa havde besvaret i deres
selvrapportering. Afslutningsvis blev der spurgt ind til selve spgrgeskemaundersggelsen, herunder
udfordringer, spgrgsmal der kunne give anledning til mindre zerlige svar, og ting der kunne veere

gjort anderledes. Interviewguiden fremgar af figur B.2.
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Interviewguide - Opfelgende interview om trafikulykker

Trafikforskningsgruppen.

Tid: Det forventes, at interviewet tager 0,3-1 time.

Introduktion: Interviewet er en opfalgning pa tidligere spergeskemaundersagelse om trafikulykker.
Formalet er at fa en dybere forstaelse af oplevelserne under trafikulykken.

Anonymitet: Alt data, der anvendes, anonymiseres, saledes respondenten ikke kan identificeres.
Lydoptagelse: Interviewet lydoptages og kan udelukkende tilgas af intervieweren og forskere i

Projektspergsmal

Interviewspargsmal

Er der overensstemmelse mellem besvarelser
angivet i spgrgeskemaundersggelse og
besvarelserne i interviewst?

Start med en beskrivelse af trafikulykken - hvad
skete der?

Falgende skal deekkes:
- Tidspunit
- Vejirfortiold + lysforhold
- Hyppigheden af brug af transportmiddel
- Stedfsestelse
- Transportmiddeal
- Ulykkessituation
- Tilskadekomst
- Kontakt til
- Fare

Hvor skete trafikulykken? (Respondenten
markerer det pa et kort - intervieweren tager et
screenshot af kortet, hvorpa respondenten
markerer det.

Hvad skete der? (Respondenten far tildelt et
papir, hvorpa vedkommende kan tegne ulykken
vha. pile (ulykkessituation)).

Sparg ind til de elementer, der ikke er blevet
deekket (=e listen ovenover).

- Hvorndr skete det?

- Kan du huske hvornar p& dagen?

- Hvordan varvejret?

- Hvordan var figre? Glat, vad eller tar
asfalt.

- Hvordan var belysningen pa
ulykkesstedet ?

- Hvor ofte henytter du transportmidiet?

- Pabaggrund af den skade du padrog dig,
har du sa nogle mén? Udfordrer det dig til
hverdag?

- Hvem har du haft kontakt med? Fik du
hjsalp til at tage kontakt med nogen af
dem?
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- Huis dervar en modpart, hvilket
transportmiddel benytteds
vedkommende?

- Kandu huske noget om modparten?

- Padrog modparten sig nogle skader?
Blev vedikommende tjiekket?

- Hardu haft kontakt med modparten

siden?
Hvad teenker respondenterne om Hvordan foregik det pa sygehuset? Blev du
spergeskemaet? informeret orn, at der ville blive sendt et

sporgeskema til dig?

Plejer du at besvare
spargeskemaundersagelser? Hvis ikke, hvorfor
har du s& besvaret dette?

Hvad teenker du om spergeskemast?

Var der spargsmal, som du undrede dig over?
Hvad teenker du om. at der stilles spgrgsmal om
forhold, der var gaeldende for en selv ifm.
ulylkken? Trar du, at alle ville svare serligt?

Er der noget i spargeskemast som kan forbedres
ift. at fa flest mulige til at besvare det? Skal man

evt. ggre noget helt andet?

Andre tilfgjelser, hvis vedkommende har noget at
dele.

Figur B.2. Intreviewguide til interview med respondenter.

B.0.2 Interview med ansat fra politiet

Interviewet med en politibetjent fra Nordjyllands Politi blev gennemfgrt i april 2025 pa
politistationen i Aalborg. Kontakten blev oprettet over mail, hvor formélet med interviewet

blev pracsenteret.

Interviewguide

Der blev ligeledes udarbejdet en interviewguide til interviewet med politibetjenten fra
Nordjyllands Politi. Interviewguiden blev udarbejdet med henblik pa at fa besvaret fglgende

overordnede spgrgsmal:

e Hvordan er politiets fremgangsmade, nar de kommer ud til en trafikulykke?

e Hvordan vurderer/bestemmer politiet forskellige parametre?
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e Hvem indberetter ulykken til Vejdirektoratet/Vejman?

e Spargsmal til ting nevnt under interviewene med respondenterne

I forbindelse med det sidste spgrgsmal blev spgrgsmaélene stillet som generelle cases. Der blev
derfor ikke neevnt noget direkte fra respondenternes trafikulykker af hensyn til anonymitet.

Interviewguiden, der blev brugt til interviewet med politiet, fremgar af figur B.3.
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Interviewguide - Opfalgende interview om trafikulykker

Introduktion: Formalet med dette interview er at undersgge Nerdjyllands Politis praksis omkring

rapportering af trafikulyldoer

Anonymitet: Alt data, der anvendes, anonymiseres, saledes respondenten ikke kan identificeres.
Hvis clet gnskes, kan resumeaet fremsendes til gennemlaesning. Dette gaelder ligeledes, hvis der

anvendes citater fra interviewet.

Lydoptagelse: Interviewet vil blive lydoptaget og kan udelukkende tilgas af interviewer og specialets

wvejleder.

Tid: Det forventes, at interviswet tager 1 time.

Projektspgrgsmal

Interviewspargsmal

Hvordan er politiets fremgangsmade, nar de
kommer ud til en trafilulylklke?

Helt overordnet - hvad gar |, nar | kommer ud til
en trafikulykle? Hvad far | noteret jer som det
forste?

- Print Vejdirektoratets vejledning
"Indberetning af ferdselsuheld”, hvoraf
de forskellige trin fremgéar. Far de noteret
alt det, der fremgar der?

Hvordan bliver kontakten oprettet til jer? Er det

igennem alarmcentralen, nar der bliver ringst
1127

lfzlge jeres hjemmeside vurderer |, nar | er pa
ulykkesstedet om der skal optages rapport eller
ej. Hvad vurderer | det ud fra, og hvem tager den
beslutning?

| den forbindelse, hvornar/hvordan vurderer |, at
det skal rapporteres eller noteres som en
ekstraulykke (Det politiet kalder pakerselskort
eller P-kort)?

Er der trafikanter som indberetter ulykker
efterfalgende, hvor | ikke har veeret ude pa
stedet? Og hvordan forholder | jer til dem?

Hvardan vurderer/bestemmer politiet
forskellige parametre?

Hvordan gar | ind og vurderer skadesgraden?
Ger | det pa ulykkesstedet eller noteres det
senere, nar de har vaeret pa
akutmodtagelsen/hospitalet? Eller ggr | det helt
tredja?

Hvorfor teenker du, at skadegraden vurderes
forskelligt, hvis man sammenligner jeres
rapporter, med hospitalets data?
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Hvordan stedfaester | ulykken sa praecist som
muligt? Er det ud fra forklaringer af trafikanter og
vidner?

Hvordan vurderer | hastigheden for de
involverede trafikanter?

Nar | besternmer lysforholdet ved en ulykke,
vurderer | det sa ud fra det | ser, eller bruger | den
tabel, der fremgér af Vejdirektoratets vejledning
"Indberetning af faerdselsuheld”? (Print og vis)

I forhold til ulykkessituationen finder | den ude
péa stedet, eller noterer I hvad der er sket, og s
finder | den konkrete, der passer, nar | kommer
tilbage?

Tester | kun for pavirkning af alkohol, hvis | har
mistanke om det? Eller andre stoffer.

Hvem indberetter ulykken til Vejman? Kan du beskrive processen fra ulykkesrapporten
er lavet af betjentene ude pa ulykkesstedet til
den bliver sendt til Vejdirektoratet? Hvem
handterer rapporteringen?

Kan ulykkesrapporten rettes af andre end de
betjente, som var ude pé ulykkesstedet?
Spergsmal til ting naevnt under interviewene Cases

med de skadelidte.

Figur B.3. Interviewguide til interviewet med politibetjenten.

Interviewet med politibetjenten fra Nordjyllands Politi tog en time, hvoraf der er udarbejdet et

resume, der fremgar af folgende afsnit.

Resume af interviewet med politiet

Nar politiet tilkaldes til en trafikulykke, er det typisk igennem henvendelse til alarmcentralen.
Der er dog tilfeelde, hvor politiet kontaktes direkte, men det omfatter for det meste henvendelser
med materielskader, hvor der er uenighed om skylden. I forbindelse med trafikulykker, hvor
der er personskade, er folk gode til at kontakte alarmcentralen. Nar der rettes henvendelse til
alarmcentralen, kan operatgren, ud fra oplysningerne, starte udkald af beredskab, saledes alt
relevant hjaelp sendes ud til ulykkesstedet. P4 denne made bliver politiets operatgr underrettet,
og sender den narmeste ledige patruljevogn eller -vogne ud, alt efter ulykkens omfang. Den fgrste
vogn pa stedet melder typisk tilbage med oplysninger om omfanget, og derudfra vurderes det,

om der skal sendes flere patruljevogne ud.
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Den forste patruljevogn er ligeledes indsatsleder, hvorfor det ogsa er dem der afggr, om der
skal optages rapport eller ej ud fra de kriterier, som politiet er underlagt. Hvis det f.eks.
er materielskader, som ikke overskrider belgbet, angivet i vejledningen fra Vejdirektoratet, sa
laves der enten en dggnrapport eller et p-kort, som er svarende til en ekstraulykke. Det er som
hovedregel parkeringsskader - bilka-buler - der skrives pa dggnrapporten. Ifglge politibetjenten
er det udelukkende materielskadeulykker, der kan ende som ekstraulykke, hvor alle personskader,
som de far kendskab til, optages som rapport. Der kan veere tilfselde, hvor omfanget af
materielskader vurderes forkert, og dermed ender som en ekstraulykke, selvom det ikke er. Det
er et skgn fra politiets side, og nar det er en mindre ulykke, bruges der ikke ressourcer pa at
sende eksperter ud for at vurdere skadens omfang. Derfor kan der ske fejl, nar det baseres pa et

skon.

Det er ikke alle trafikulykker politiet bliver kaldt ud til, og i tilfeelde af, at der anmeldes en
ulykke, hvor der har vist sig at veere personskade efterfglgende, optager politiet rapport. Ifglge
politibetjenten sker det sjeeldent, men hvis der kommer en anmeldelse om en trafikulykke, hvor
der er sket en personskade, tager politiet som regel derud for at se, hvilke spor der er, og om det er
muligt at genskabe nogle af disse. Yderligere forsgger de at fa samlet sd mange vidneforklaringer

som muligt. Det athsenger dog meget af omstzendighederne, hvad der ggres.

Der er generelt mange oplysninger, som politiet skal indsamle omkring en trafikulykke, og i de
fleste tilfeelde bliver det en vurdering fra politiet. Politiets vurdering af skadesgraden baseres
ud fra, hvad de kan se, hgre og fornemme, samt hvad lsegerne udtaler pa ulykkesstedet. Politiet
fglger altid op, hvis der er en mistanke om, at det godt kan veere en alvorlig skade. I de tilfeelde,
hvor denne mistanke ikke er der, beder politiet ofte vedkommende om at give en opdatering, hvis
skaden viser sig at veere veaerre end forventet. Det er pa flere mader umuligt for politiet at lave
de samme undersggelser, som personalet kan pa sygehuset, hvorfor skadesgraden der angives i
politiets rapporter, ogsa afhsenger af, at de opdateres, hvis udfaldet viser sig at veere en anden

end forventet.

I forhold til stedfeestelse angiver politiet en beskrivelse af ulykkesstedet ud fra, hvad de kan se, og
hvad vidner pa stedet forteller. Det kan veere ved at angive vejnavn og husnummer, de krydsende
veje i et kryds, en afstand fra et grundpunkt eller koordinater. Politiet kan derfor beskrive
ulykkesstedet pa flere mader, og det er disse oplysninger som bruges til at angive ulykkesstedet

i Vejman.
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Ligeledes blev der spurgt ind til, hvordan politiet vurderer hastigheden ifm. en trafikulykke.
Hastigheden er et skgn og kan bl.a. vurderes ud fra vidneathgring og skadens omfang. Generelt
er der flere faktorer, der spiller ind. I denne sammenhaeng blev det understreget, at det ikke er
et skgn politiet er glade for, men skal noteres i statistikmodulet, sa oplysningen kan anvendes i

trafiksikkerhedsarbejdet.

Lysforhold angives ogsé i politiets rapporter. I trad med det blev der spurgt ind til, om politiet
brugte en tabel, der fremgar af bilaget i (Vejdirektoratet, 2017). Det var ikke et veerktoj,
som politibetjenten forstillede sig ville blive brugt. Normalvis vurderes lysforholdet ud fra
det betjentene ser pa ulykkesstedet. Ydermere noteres ulykkessituationen, og er en af de ting
politibetjentene leerer udenad efter kort tid, seerligt de situationer, der bruges ofte. Omvendt er
der ogsé ulykkessituationer, hvor det er ngdvendigt at sla dem op i en tabel, ud fra de notater

der er lavet til rapporten pa ulykkesstedet. Det er iseer eneulykker, der kan udfordre lidt.

Det er betjentene selv, der indberetter oplysningerne i politiets system, POLSAS, inden de tager
hjem, da det vil veere for omfattende at overdrage informationerne til en anden. Nar oplysningerne
er indberettet i POLSAS, bliver statistikmodulerne automatisk trukket ud gennem politiets

system af Vejdirektoratet.
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Sporgeskema

Af bilaget fremgar spgrgeskemaet, der sendes ud til personer, der efter en trafikulykke er blevet
behandlet pa en akutmodtagelse eller et hospital i Region Nordjylland. Spgrgeskemaet er fra

Trafikforskningsgruppens forskningsprojekt Bedre data om trafikulykker (Madsen et al., N.a.).
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Velkommen til projekt "Bedre data om trafikulykker”

Herunder skal du angive, om du vil deltage | spergeskemaundersegelsen. Hvis du
mener, at din kontakt med akutmodtagelsen eller hospitalet ikke skyldtes en
trafikulykke, vazlger du blot denne mulighed i stedet for Ja/Nej.

Du kan lzese mere om data og datasikkerhed her

Jeg ensker at deltage i underspgelsen og giver samtykke til, at mine
svar bruges i forebyggelsen af nye trafikulykker som beskrevet i
invitationsbrevet.

Jia
< Mej
= Min kontakt med akutmodtagelsen/hospitalet skyldtes ikke en trafikulykke

Lzes venligst teksten herunder, inden du klikker 'nzeste’

Med trafikulykke mener vi en haendelse, hvor du som trafikant (f.eks.
fodgeenger, cyklist, buspassager, bilist eller bilpassager) har haft en ulykke,
uanset om der har vaeret en modpart invalveret, eller hvor alvorligt du er
kommet til skade. Vi er ogsa interesserede i dit svar, hvis du eksempelvis har
gaet en tur og er faldet, fordi det var glat, fortovet var ujaevnt, eller der var en
kantsten, eller du er vzeltet pa cykel, lsbehjul, rulleskgjter eller lignende, selv
om der ikke har veeret andre involveret i ulykken.

Hvis du ikke mener, at det var en trafikulykke, som farte til din kontakt med

akutmodtagelsen eller hospitalet, kan du klikke pd 'naeste’. Ellers kan du sendre
dit svar ovenfor.

Erdu...
kvinde/pige

I Mand/dreng

< andet

| @nsker ikke at oplyse

Hvad er din alder (i hele &r)?

Hvilken kommune bor du i?
< plbertsiund

< Allerad

. Assens

u Ballerup

I illund

- Bornhalm

~ Brondby

. Branderslev

_ Dragar
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~J Egedal
Eshierg

- Fang

- Favrskaov

- Faxe

- Fredensborg
I Erederida
 Erederiksberg
! Erederikshavn
! Frederikssund
- Furesgs

< Faaborg-midtfyn
- Gentofte

< Gladsaxe

- Glostrup

- Greve

I Gribskov

- Guldborgsund
- Hadersley

- Halsrzes

< Hedensted

A Hekingar
JHerlev

A Herning
Hillerad

- Hjgrring
Holbaek
JHolstebro

J Harsens
Hvidovre

- Heje-Taastrup
< Horsholm

< Ikast-Brande
< 1shgj

- Jammerbuagt
< Kalundborg
- Kerteminde
Kolding

- Kabenhavn
kage

- Langeland

- Lejre

- Lemwvig
olland

- Lyngby-Taarbask
i esp
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- Mariagerfjord
< Middeffart
4 Morsa

- MNorddjurs

< Nordiyn

- Nyborg

= Naestved

- Odder
Jodense

< odsherred
J Randers

- Rebild

- Ringkgbing-Skjern
< Ringsted

< Roskilde

< Rudersdal
| Radovre

- Samsa
 sikeborg

- Skanderborg
< skive

- Slagelse
Jsalrpd

- Sorg

- Stevns

4 Struer

- Svendborg
syddjurs

i Sanderborg
A Thisted

- Tander

- Térnby

< vallenshesk
- Varde

- Vejen
vejle

I vesthimmerland
~viborg

J Vordingborg
s

J Aaberraa

- Aalborg

- Aarhus

- Bar | Granland, pd Feergerne eller | udlandet

Hvilken enhed besvarer du spargeskemaet pa?
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—I Computer
< Tablet

- Smartphone
< Andet

Du var pd akutmodtagelsen eller hospitalet d. efter at vaere kommet til skade |

trafikken. De naeste spgrgsmél handler om ulykken.

Hvorndr skete ulykken?

Vi sperger om datoen for ulykken, fordi det kan veere sket en anden dag end dit besgg pd

akutmodtagelsen eller hospitalet.

JJec_:: kan ikke huske den prascise dato
—|Jeg kan ikke anaive datoen ovenfor {f.eks. pga. en fejl)

Hvilket tidsrum skete det i?
K. 06:00 - 08:59

Kl 09:00 - 14:59

. 15:00 - 17:59

i, 18:00 - 21:59

1. 22:00 - 03:59

. 04:00 - 05:59

- Husker ikke

Var det markt, da det skete?
Jia

 Delvist {tusmarke)

e

I Husker ikke

Hvad var formalet med den tur, hvor ulykken skete?
- Transport tilffra arbejde

—I Transport til/fra skole eller uddannelse

- Herte/bringe parsoner eller ting

—I Transport til/fra indkeb, 2rinde, bespg, fritidsaktiviteter mw.
- Trazring/ motion (turen var formdl | sig selv)

—ITransport som en del af mit arbeide

-
Andet

Hvor skete ulykken?

- p3 kerebanen {2ller | rabatten)
P fortovet
paen cykelstl langs veien
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- PA en sti, som ikke ligaer langs vejen
Jpg et torvfen plads
Jpgen parkeringsplads

Jr skoven, pd stranden, pd en markvej eller lignende

-
Andet

Skete det i et kryds?
u Det skete | et kryds {inkl. rundkarsel, indkgrsel mv.)

Markér pd kortet, hvor det skete. Angiv stedet s3 ngjagtigt som muligt.

Se evt. hjeelpevidecen til, hvordan du registrerer stedet pd kortet, som du finder ved at
klikke p& knappen 'hjeelp' i bunden af kortet. Hvis du ikke kan markere stedet pd kortet,
f.eks. fordi du ikke ved praecist hvor det er sket, kan du i stedet klikke i boksen herunder,
at du snsker at beskrive det i tekst.

J Jeqg gnsker at beskrive det | tekst | stedet for at markere det pd kortet

Beskriv, hvor det skete (f.eks. adresse/vejnavn). Giv 58 mange detaljer om
stedet som muligt.

Senere i spergeskemaet fr du mulighed for at beskrive, hvad der skete. Beskriv derfor
kun, hvor det skete, men ikke hvad der skete, i feltet herunder.

Gik/karte du selv?

1a

u Mej {blev transporteret af andre/var passager)
< ved ikke

Var der en voksen sammen med dig, da ulykken skete?

- Ja, den som hjzelper med at udfylde spargeskemaet {og evt. andre voksne)
- Ja, andre voksne end den som udfylder spargeskemaet
o Mej

- Husker ikke/ansker ikke at svare

Hvordan transporterede du dig?

- Personbil {op til 9 personer)

eykel (alle typer)

il fods

- Blev baret {f.eks. | armene, bazresele, siddende pd skuldrene)
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—I I klapvogn, barnevogn, trazkvogn eller lignende
J Rulleskgjter, labehjul, skateboard eller lignende
Jigbecykel

J Knallert {alle typer)

J Irivalidescooter/kabinescooter

J Matorcykel

< varebil

<Bus

<l Lasthil

J Traktor/motorredskab (f.eks. aravemaskine eller andet arbejdskeretaj)
< andet

Markeér herunder, hvis du havde anhaenger eller vogn pamonteret.

- Jeq havde {cykel)anhaznger, trailer, campingvogn eller lignende spaendt efter mit
transportmiddel

Hvilken type?

J Rulleskaiter

< Alm. isbehjul {uden el)
< El-igbehjul

«d Alm. skateboard (uden el)
) El-skateboard

—ISEIvhalamerende kareta) (seqboard, uniwhesl mw.)

J
Andet

Hvilken type cykel korte du pa?
) Almindelig cykel (uden el)

J Racercykel

< Mountainbike

aim. eloykel (25 km/t)

= Hurtig eleykel (45 kmyt)

d Ladeykel uden el

dLadeykel med el

-
Andet

Hvilken type knallert kerte du pa?
A Lilke knallert (30 km/t)

A stor knallert (45 kmyt)

< ved ikke

Var du farer eller passager?
I Farer
J Passager
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Var det dit eget, eller et du havde lant/lejet?
mit eget

UArt/lejet/leaset

J Husker ikke

Havde du hjelm p&?
1a

J Mej

) Husker ikke

Havde du sele pa?
. Ja

J Mej

- Husker ikke

Havde du (teendt) lys pd?Havde I (taendt) lys pa?
JJa

- Mej

I Husker ikke/ved ikke

Havde du noget synlighedsgarende pa? (f.eks. reflekser eller pangfarvet
beklzedning)

o Ja
- Mej
u Husker ikke

I perioden op til ulykken, hvor ofte benyttede du dette transportmiddel?
J Mindst 5 gange om ugen

d34 gange om ugen

J 1-2 gange om ugen

J13 gange om manaden

_ Sjzeldnere

< ved ikke

I perioden op til ulykken, hvor langt transporterede du dig med dette
transportmiddel pa en gennemsnitlig uge? Giv dit bedste bud.

Hvis du f.eks. kerte 10 kilbmeter pr. dag pd hverdage og 15 kilometer i alt i lgbet af
weekenden, svarer det til 65 kilometer pd en uge (5 gange 10 km + 15 km = 65 km).

Hvis du ikke benyttede transportmidlet hver uge, s& veelg, hvad det ville svare til, hvis du
delte det ud p& ugebasis.

e 5 km
5149 km
15299 km
~30-49,9km
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50 - 74,9 km

175 - 1499 km
150 - 249,9 km
250 - 499,9 km

I 500 - 749,9 km
1750 - 99,9 km

- 1000 km eller mere
ved ikke

Var der andrefandet involveret i ulykken?

—I Ja, andre trafikanter

—|Ja, en parkeret bil, et dyr eller en genstand {f.eks. trae, helle, skilt, autovaern, tabt qods)
J Mej, der var ikke andre involverede

Hvilket transportmiddel benyttede den anden involverede trafikant?

Hvis der var mere end én anden trafikant, skal du veelge den trafikant, som du mener var
den vigtigste involverede, f.eks. den du ferst kolliderede med, forsggte at undvige eller ville
overhale.Hvis der var mere end én anden trafikant, skal du vaelge den trafikant, som du
mener var den vigtigste involverede, f.eks. den I farst kolliderede med, forsegte at undvige
eller ville overhale.

—I Personbil {op til 9 personer)

Vareil

- Motoreykel

< Lasthil

- Bus

< eykel (alle typer)

- Knallert {alle typer)

- Irivalidescooter/kabinescooter

- Fodgaenger

—I Rulleskaiter, labehjul, skateboard eller lignende
—I Traktor/motorredskab {feks. gravemaskine eller andet arbejdskeretg))
< andet

Hvilken type transportmiddel benyttede din modpart?
- Rulleskajter

< Alm. lebehjul (uden &)

< Elgbehjul

= Alm. skateboard (uden el)

) El-skateboard

JSlEhfI::aIar'n:ervenc:lle keretaj {segboard, uniwhes| mv.)

-
Ardet

ved ikkefhusker ikke

Hvilken type cykel brugte din modpart?
< Almindelig cykel {uden )
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d Racercykel

I Mourtainbike

< alm. eloykel (25 kmpt)
< Hurtig elcykel (45 kmyt)
JLadeykel uden el

JLadeykel med el

-
Andet

Jvied ikke/husker ikke

Hvilken type knallert brugte din modpart?
W Lille knallert (30 km/t)

< stor knallert (45 km/t)

A ved ikke/husker ikke

Havde modparten lys pa?
—IJa
—INep

Jved ikke/husker ikke

Benyttede modparten noget synlighedsgarende? (f.eks. reflekser, pangfarvet
beklzedning)

—IJa

d Nej

ved ikke/husker ikke

Var modparten under 18 ar? Giv din bedste vurdering
—IJa

—|Nep

Jed ikkefhusker ikke

Hvad skete der?
Jeg faldt fordi...

- Der var en ujzvnhed/et hul

- Jeq snublede over en kantsten

J Jeq snublede over en skaev flisg/las sten
Jper var glat pga. is eller sne

J Der var glat pga. las grus, blade og lignende
J Der I& materiale fra vejarbejde

- Jeg gk ind | noget eller blev ramt af noget fra oven

-
Ardet

Hvad skete der?
Jeg ramte eller forsggte at undvige...Vi ramte eller forsggte at undvige...

Jparkeret bil
-_l Dyr
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 Genstand pa eller over vejen/stien

J..fkfspaaﬁrrir';gsmr:rcerilel eller fartdazmpning (f.eks. helle, bump, bom)
o Mast, lygtepael, skilt, autovaern eller lignende.

u Tra

 Andet

Angiv pd kortet, hvordan ulykken skete.

Se evt. hjzelpevideoen til, hvordan du registrerer ulykken pd kortet, som du finder ved at
klikke pd knappen 'hjzelp' | bunden af kortet. I nogle tilfaelde kan det vaere nedvendigt at
rulle ned/scrolle | bunden af kortet for at se hele teksten. Hvis din ulykke er sket pd en
made, som du ikke kan vise pd kortet, kan du i stedet klikke i boksen herunder, at du
gnsker at beskrive det i tekst.

JJe-;;| pnsker at beskrive det | tekst | stedet for at benytte kortet

Beskriv, hvad der skete i ulykken. Giv gerne sa mange detaljer som muligt.

Senere i spargeskemaet f&r du mulighed for at beskrive dine skader og ulykkens
konsekvenser. Beskriv derfor kun hvad der skete, men ikke dine skader, i feltet herunder.

I den naaste del sparger vi ind til konsekvenserne af ulykken, herunder dine
skader. Det vil bade handle om skader pa dine ting/dit transportmiddel, fysiske
skader og den psykiske pavirkning, du oplever som felge af ulykken.

Hvem har du vzeret i kontakt med i forbindelse med ulykken?
(veelg alle som passer)

- Egen lzege

< Lzgevagten/1813

u Akutmodtagelsen/hospitalet

J Ambulance

I palitiet

- Vejhizelp

- Kommunens vejafdeling/Vejdirektoratet
! Eorsikringsselskab

J.'fmq:irve (feks. fysioterapeut,
psykolog)
- Ingen af ovenstdende

Skete der skade pd dine gjendele/transportmiddel?
(Angiv dit bedste bud pa det samlede belgb for skaderne)
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o MNej

1, skader for under 1.000 DKK
13, skader for 1.000 - 4.999 DKK

) 13, skader for 5.000 - 9.999 DKK
—IJa, skader for 10,000 - 49,999 DKK
—IJa, skader for 50,000 - 100.000 DKK
) 1a, skader for over 100.000,- DKK
J Kan ikke vurdere skadens omfang

Hvilke fysiske skader fik du?
(veelg alle som passer)

1ngen fysisk skade

o Hudafskrabring, sma rifter, bl maarker, amhed | kroppen
—ISt;arre rifter (som skulle limes eller syes)

. Forbraending

. Forstuvning eller forvridning af hndled, albue eller skulder
- Forstuvning eller forvridning af fodled, ankel, knaz eller hofte
I Trykket/braskket ribben

o Brud pad skulder, arm eller hind

Brud pa hofte, ben eller fod

e pé nakke eller rya

- piskesmaeld

. Hjernerystelse

. Hovedkvasstelser (f.eks. | ansigtet, tandskade, skade pd ajet/synet)
- Krariebrud

Jindre bladring

Jandre fysiske
skader

Hvor mange dage har du veeret eller forventer du at veere sa pavirket af

ulykken, at du ikke kan gere det, du gerne vil?
(fx arbejde, uddannelse, aktiviteter)

Skriv et tal (f.eks. 5). Skriv 0, hvis du ikke har haft nogen dage, hver du har vaeret
forhindret i at gere det, du gerne vil.

Giv dit bedste bud, hvis du ikke kan huske det eller ikke ved det helt preecist. Har du slet
ikke noget bud, kan du i stedet vaelge denne svarmulighed nedenfor.

o Jeq har kke et bud pd, hvor lzznge det varer, far jeg loen kan gare de ting, jea gerne vil

Forventer du at fa varige mén som falge af ulykken?
—IJa
o Nej

—|Ved ikke (kan ikke afgares endnu)
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Har ulykken pavirket dig psykisk?
(udover at du méske blev forskrackket eller var rystet, lige da det skete)

1a
. MNej
e ikke

Har ulykken faet dig til at sendre adfaerd i trafikken?
(f.eks. 2endre rute, transportmiddel eller hastighed)

u la
< MNej
= ed ikkefhar kke vazret | stand til at faerdes i trafikken endnu efter ulykken

Uddyb gerne dit svar.
(f.eks. hvordan du har sendret adfzerd i trafikken, hvordan ulykken har pdvirket dig, eller
mere om hvilke konsekvenser ulykken har haft for dig)

I den sidste del af spergeskemaet vil vi sparge detaljeret ind til ulykkens
omstaendigheder.

Vi vil starte med at bede dig beskrive modpartens faardsel og derefter folge op
med spgrgsmal om dine egne omsteendigheder.] den sidste del af
spargeskemaet vil vi sparge detaljeret ind til ulykkens omstaendigheder.

Beskriv her, hvad modparten gjorde og forhold ved modparten, som du mener
var medvirkende til, at ulykken skete. Ellers klik pa 'nzeste’.

Beskriv her, hvad din chauffer gjorde og forhold ved din chauffar, som du
mener var medvirkende til, at ulykken skete. Ellers klik pa 'neasste’.

Hvilke af felgende forhold var geeldende for dig, da ulykken skete?
(veelg alle som passer)

OBS! Dine svar bliver anonymiseret, s3 politiet, dit forsikringsselskab eller andre
myndigheder far kke at vide, hvad du svarer.

—iJeg harte musik/radio/lydbog/ podcast mv.
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g talte med andre (lkke i telefon)

—IJeg talte | h&ndfri telefon {f.eks. via headset)
< Jeq talte | héndholdt telefon

—IJeg kingede ned pd min telefon

- Der opstod en mekanisk/teknisk fejl pd keretajet (f.eks. punkteret daek, sprunget/afhoppet
kaede, blokeret bremse)

—IJeg betiente min radio eller mit navigationsanlazg
- Jeg kerte for hurtiat

- Jeq overholdt ikke min vigepligt

- Jeg karte ikke efter forholdene

J Ingen af ovenstdende

Angiv, om der var fejl eller mangler pa dit transportmiddel. Der var fejl eller

mangler ved:
(veelg alle som passer)

OBS! Dine svar bliver anonymiseret, s& politiet, dit forsikringsselskab eller andre
myndigheder f&r kke at vide, hvad du svarer

Hiys

Blinkys

- Stoplys

I Reflekser

J Bremsar

J Ringeklokke/hom
o paekhjul

 Knallerten havde faet konstruktive andringer {tunet motorkraft)

.
Andet

- Det havde ingen fejl og mangler og var | lovlig og farsvarlig stand
" Ved ikke/ansker ikke at svare

Hvilke af folgende forhold var geeldende for dig, da ulykken skete?
(veelg alle som passer)

OBS! Dine svar bliver anonymiseret, s& politiet, dit forsikringsselskab eller andre
myndigheder far kke at vide, hvad du svarer.

- Jeq havde travit

- Jeg var trast

—I Jeq var pdvirket af euforiserande stoffer

. Jeg var pavirket af medicin

. Jeqg var pavirket af alkahol

—IJeg var fordybet | mine egne tanker

—|Jeg blev distraheret af noget (f.eks. andre trafikanter, medpassagerer, skilte, butikker)
J Jeq var sya/darlig

J Jeq var uopmasrksom

. Ingen af ovenstdende
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Hvilke af felgende forhold var til stede, da ulykken skete?
(veelg alle som passer)

Jper 1 vand pé vejen

J Vejen var glat pd grund af snefis

-J\."e;en var glat pd arund af grus, blade, jord, olie mv.
JI:n-er\.qaret hul i vejen

u Der var en lgs sten/flise

- Der var et skarpt sving

- Der var en kantsten

o Det regrede

- Der var materiale fra vejarbejde

| Det blasste kraftigt

Jpet var tdget

o Der var skarp sol eller andet skarpt lys {f.eks. fra modkarende trafikanter), som blaendede
- Ingen af ovenstdende

Er der andre omstaendigheder, som du vurderer var medvirkende til, at ulykken
skete? Beskriv herunder. Ellers klik pd 'naaste’.

For at f4 endnu mere viden om trafikulykkeme vil vi i projektet gerne interviewe et antal
personer, som har udfyldt dette spergeskema. Hvis du har lyst til at fortzelle naermere om
din trafikulykke, s skriv dine kontaktoplysninger nedenfor. S8 kan det veere, at vi kentakter
dig med uddybende spergsmal.

Ma vi kontakte dig, sa skriv dit telefonnummer eller din e-mailadresse herunder.
Ellers klik pd 'nzeste'.

Du har valgt, at du ikke gnsker at deltage i undersggelsen, eller angivet, at din
kontakt med akutmodtagelsen eller hospitalet ikke skyldtes en trafikuly kke.
Tak for din tid.

Klik p& "afslut" for at faerdiggere din besvarelse.

Med venlig hilsen
Trafikforskningsgruppen, AAU BUILD

nEEAL g5
e ¥ o

o
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]

=

(P

&
By
s s
#a it

Du kan eventuelt skrive en kommentar til undersggelsen herunder.
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Vi vil eksempelvis meget gerne hgre mere om, hvis dit beseg pa
akutmedtagelsen/hespitalet ikke skyldtes en trafikulykke. Det kan hjeelpe med at forbedre
underspgelsen. Bemaerk, at det ikke er sikkert du far svar p& din kemmentar. Drejer din
kommentar sig om noget, som vi skal kigge nazrmere pa med det samme, anbefaler vi i
stedet, at du kontakter os pd de kontaktoplysninger, som stir opgivet i brevet, du modtog.

Tak for din deltagelse i vores forskningsprojekt.
Klik pd "afslut" for at gemme din besvarelse.

Med venlig hilsen
Trafikforskningsgruppen, AAU BUILD

‘E‘;U AL &y o
&

(P

* o
8,
*o unﬂ‘“

Iu,{o

Hvis du har kammentarer til spargeskemaet eller noget du vil tilfgje, kan du
skrive det herunder.
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Statistiske test

I forbindelse med projektets resultater er der foretaget statistiske test i form af Cohen’s Kappa,
mens Intraclass Correlation (ICC) er anvendt ift. dato. Testene er primeert lavet med veerktgjet
Stata, hvor fglgende vejledninger er benyttet (Stata, N.a.a) og (Stata, N.a.b). Der fremgar
ligeledes en enkelt beregning foretaget i Excel, hvor formlen fra afsnit 4.2 pa side 23 er anvendt.
Der er tekstbeskrivelse til de to fgrste beregninger, mens de resterende statistiske beregninger

udelukkende vil fremga som billeder med figurtekst.

D.1 Selvrapportering og politidata

Dato

Den forste overensstemmelse er ift. dato mellem selvrapportering og politiets data, hvor den
statistiske test ICC er anvendt. Inden denne beregning kan foretages er det ngdvendigt at bruge
kommandoen date i Stata, s& veerdierne er i et format, som veerktgjet kan regne med. Pa figur
D.1 er der en tabel, lavet i Stata, hvor det kan aflaeses, at 2 datoer er forskellig fra hinanden,

mens 73 datoer er ens. Dertil kan den procentvise overensstemmelse afleeses.

. tab datosamme

datosamme Freq. Percent Cum.
e 2 2.67 2.67
1 73 97.33 1e0.00

Total 75 1e0.00

Figur D.1. Tabel over dato.

Dernaest beregnes ICC, hvor veerdien kan aflaeses af figur D.2. Her kan der aflaeses en individuel
maling og gennemsnitlig maling, hvor der tages udgangspunkt i den individuelle maling. Ydermere

kan 95% konfidensintervallet aflaeses.
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. icc dato id kilde, mixed absolute

Intraclass correlations
Two-way mixed-effects model
Absolute agreement

Random effects: id Number of targets = 75
Fixed effects: kilde Number of raters = 2
dato ICC [95% conf. interval]
Individual .9771263 .9641022 .9854703
Average .9884308 .981723 .992682

F test that
ICC=0.00: F(74.0, 74.8) = 86.46 Prob > F = ©.6000

Figur D.2. Beregning af ICC ift. dato.

Skadesgrad

Den naeste overensstemmelse er ift. skadesgraden mellem selvrapportering og politiets data. I
den forbindelse er Cohen’s Kappa anvendt. Inden beregningen kan foretages er data gemt i det
rette format, sa vaekrtgjet kan regne med det. Pa figur D.3 fremgar en krydstabel ift. veerdierne,
hvor politiet kan aflaeses til venstre, og selvrapportering kan afleeses gverst. Denne krydstabel er

udgangspunkt for beregningen af kappa.

. tab politi selvrapport

selvrapport
politi Uskadt Let Alvorlig Total
Uskadt 4 22 25 51
Let 2] 1 10 11
Alvorlig -} ] 15 15
Total 4 23 58 77

Figur D.3. Tabel for skadesgrad.

I Stata anvendes kommandoen kap til at beregne kappaveerdien, hvor det af figur D.4 kan aflaeses,

at kappaveerdien er 0,07.
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D.1. Selvrapportering og politidata Aalborg Universitet

. kap politi selvrapport

Expected
Agreement  agreement Kappa Std. err. Zz Prob>Z
25.97% 20.36% 0.08705 0.0441 1.60 0.06547

Figur D.4. Bregning af Cohen’s Kappa ift. skadesgrad og gvrige veerdier.

Yderligere kan gvrige veerdier aflaeses, herunder standardafvigelsen (Std. err.), som bruges til at

beregne 95% konfidensintervallet. Til det bruges folgende formler (Munkholm, N.a.):

Ovre: k + 1,96 - std.err.

Nedre: x — 1,96 - std.err.

Néar veerdierne fra D.4 indseettes er 95% konfidensintervallet:

Ovre: 0.0705 + 1,96 - 0.0441 = 0.16

Nedre: 0.0705 — 1,96 - 0.0441 = —0.02
Ulykkessted
. tab politi selvrap
selvrap
politi N OE S Samme vV Total
N ] ] 7 ] ] 7
OE ] ] ] ] 4 4
S 4 ] ] ] e 4
Samme e e e 51 e 51
Vv ] 2 ] ] e 2
Total 4 2 7 51 4 68
Figur D.5. Tabel for ulykkessted.
Expected

Agreement  agreement Kappa  Std. err. Zz Prob>Z
75.00% 57.81% 0.4075 0.08740 5.51 0.0000

Figur D.6. Beregning af Cohen’s Kappa ift. ulykkessted og gvrige veerdier.
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Beregning af 95% konfidensintervallet:

Ovre: 0.4075 + 1,96 - 0.0740 = 0.55

Nedre: 0.4075 — 1,96 - 0.0740 = 0.26

. .
Ulykkessituation
Selvrapportering
1 12 21 22 24 3 40 111 140 152 241 242 3 312 321 322 410 510 520 610 660 710 720 835 41 877
11 3 1 4| 0,063
12 2 2| 0,031
21 2 2| 0,031
22| 1 1| 0,016
24 0 0
3 1 1| 0,016
40 1 1| 0,016
111 2 2| 0,031
140 13 1 1 15 0,234
152 1 1| 0,016
241 2 1 3| 0,047
242 2 1 3| 0,047
Politi| =11 0 0
312 2 2| 0,031
321 1 1| 0,016
322 1 1| 0,016
410 9 9| 0,141
510 1 1| 0,016
520 3 3| 0,047
610 6 8| 0,004
660 2 2| 0,031
710 0 1]
720 1 1| 0,016
835 1 1| 0,016
841 1 1| 0,016
877 1 1| o016
1 0 1 2 13 1 4 2 1 2 2 1 9 1 3 6 2 0 1 1 1 64]
0,047 0047 0031 0016 0016 0 0016 0031 0203 0016 0063 0031 0016 0031 0031 0016 0141 0016 0047 0094 0031 0 0,016 0016 0016 0016

Figur D.7. Tabel for ulykkessituation lavet i Excel.

p_o 0,890625
p_t 0,09375
Kappa 0,87931

Figur D.8. Beregning af Cohen’s Kappa ift. ulykkessituation foretaget i Excel.

. kap Politi Selvrapport

Expected
Agreement  agreement Kappa Std. err. z Prob>Z
89.06% 9.38% 8.8793 0.08373 23.58 0.0000

Figur D.9. Beregning af Cohen’s Kappa ift. ulykkessitation og gvrige veerdier foretaget i Stata.

Beregning af 95% konfidensintervallet:

Ovre: 0.8793 + 1,96 - 0.0373 = 0.95

Nedre: 0.8793 — 1,96 - 0.0373 = 0.81
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D.1. Selvrapportering og politidata Aalborg Universitet

Transportmiddel
. tab politi selvrapport, missing
selvrapport
politi | Personbil Kn3e Cykel Elcykel Motorcyke Fodgenger Varebil . Total
Personbil 44 ] e ] e ] 1 e 45
Kn3@ ] 8 ] [} [} [} ] ] 8
Cykel 2 0 12 3 2} [} ] ] 15
Elcykel ] 2] ] H [} [} ] ] 5
Motorcykel 2] 2] e ] 1 ] (2] (-] 1
Fodganger [} 2] 2] ] e 6 2] e 6
Varebil -] -] e ] ] L] 2] 1 1
Total a4 8 12 8 1 6 1 1 81
Figur D.10. Tabel for transportmiddel.
. kap selvrapport politi
Expected
Agreement  agreement Kappa Std. err. z Prob>Z
95.00% 35.95% 0.9219 9.0632 14.58 ©.0000

Figur D.11. Beregning af Cohen’s Kappa ift. transportmiddel og gvrige veerdier.

Beregning af 95% konfidensintervallet:
Ovre: 0.9219 + 1,96 - 0.0632 = 1.00

Nedre: 0.9219 — 1,96 - 0.0632 = 0.80

Modpart
. tab politi selvrapport, missing
selvrapport
politi | Personbil Kn3e Ingen Varebil Lastbil Cykel Elcykel Kabinesco . Total
Personbil 52 -] 2 2 ] -] -] ] -] 56
Kn3e e 2 e e e ] e 1 e 3
Ingen ] -] 13 (] [} (-] ] -] -] 13
Varebil e -] e 5 ] ] -] e e 5
Lastbil ] -] ] -] 1 -] -] ] -] 1
Cykel e e e e e 1 1 e e 2
Elcykel e e e [} ] ] e e 1 1
Kabinescooter ] ] -] 0 -] [} ] -] 1 1
Total 52 2 15 7 1 1 1 1 2 82
Figur D.12. Tabel for modpartens transportmiddel.
. kap politi selvrapport
Expected
Agreement  agreement Kappa Std. err. Z Prob>Z
92.50% 49.23% 0.8523 0.e727 11.72 0.0000

Figur D.13. Beregning af Cohen’s Kappa ift. modpartens transportmiddel og gvrige veerdier.
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Beregning af 95% konfidensintervallet:
@Dvre: 0.8523 + 1,96 - 0.0727 = 0.99

Nedre: 0.8523 — 1,96 - 0.0727 = 0.71

Fagre
. tab politi selvrapport

selvrapport

politi Tort Vadt Glat sne Total

Tort 51 1 e 52

Vadt 17 2 %] 19

Glat sne e e 7 7

Total 68 3 7 78

Figur D.1/. Tabel for fore.
. kap politi selvrapport
Expected

Agreement  agreement Kappa Std. err. z Prob>Z
76.92% 59.86% 0.4251 0.0684 6.22 ©.0000

Figur D.15. Beregning af Cohen’s Kappa ift. fore og gvrige veerdier.

Beregning af 95% konfidensintervallet:
Ovre: 0.4251 4+ 1,96 - 0.0684 = 0.56

Nedre: 0.4251 — 1,96 - 0.0684 = 0.29

Vejrforhold

. tab politi selvrapport, missing

selvrapport
politi Tort Regn Sne Total
Tert 61 1 e 62
Regn 12 2 e 14
Sne 2 <] e 2
2] e 1 1
Total 75 3 1 79

Figur D.16. Tabel for vejrforhold.
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D.1. Selvrapportering og politidata Aalborg Universitet

. kap politi selvrapport

Expected
Agreement  agreement Kappa Std. err. Z Prob>Z
80.77% 77.12% 0.1595 0.0735 2.17 0.0150

Figur D.17. Beregning af Cohen’s Kappa ift. vejrforhold og gvrige veerdier.

Beregning af 95% konfidensintervallet:

Ovre: 0.1595 + 1,96 - 0.0735 = 0.30

Nedre: 0.1595 — 1,96 - 0.0735 = 0.02

Lysforhold

. tab politi selvrapport

selvrapport
politi mgrke  tusmgrke dagslys Total
mgrke 13 3 1 17
tusmorke 2 1 1 4
dagslys 3 5 49 57
Total 18 9 51 78

Figur D.18. Tabel for lysforhold

. kap politi selvrapport

Expected
Agreement  agreement Kappa Std. err. Z Prob>Z
80.77% 53.40% 8.5873 0.0890 6.60 6.0000

Figur D.19. Beregning af Cohen’s Kappa ift. lysforhold og @vrige veerdier.

Beregning af 95% konfidensintervallet:

Ovre: 0.5873 + 1,96 - 0.0890 = 0.76

Nedre: 0.5873 — 1,96 - 0.0890 = 0.41
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Sikkerhedsudstyr

. tab politi selvrapport, missing

selvrapport

politi Hjelm Uden hjel Sele Uden sele Total

Hjelm 25 e e e 25

Uden hjelm e 1 e e 1

Sele e e 35 e 35

Uden sele 0 2] 2 e 2

e e e 1 1

Total 25 1 37 1 64

Figur D.20. Tabel for sikkerhedsforhold.
. kap politi selvrapport
Expected

Agreement  agreement Kappa Std. err. z Prob>Z
96.83% 48.40% ©.9385 0.1146 8.19 ©.0000

Figur D.21. Beregning af Cohen’s Kappa ift. sikkerhedsudstyr og gvrige veerdier.

Beregning af 95% konfidensintervallet:
ODvre: 0.9385 + 1,96 - 0.1146 = 1.00

Nedre: 0.9385 — 1,96 - 0.1146 = 0.71

D.2 Selvrapportering og LPR

Transportmiddel

. tab lpr selvrapport, missing

selvrapport
Cykel Elcykel Ellgbehju Knallert Lastbil Lebehjul Motorcyke Total

@
c
w

lpr

Bus

Cykel
Elcykel
Ellgbehjul
Knallert
Lastbil
Lgbehjul
Motorcykel
Personbil
Skateboard
Til fods
Varebil

-

PO PPPPPIRDON
OH OOV
OO0V OD
D20 OIUVOIOD
DO OO
OO OOOHIOIODOD
DO DODOWODODODOD
OO0 KOOI

Total

N
=
o
@
0
w
=
[
=
w
0
w
Y
w

Figur D.22. Tabel over transportmiddel (LPR).
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D.2. Selvrapportering og LPR Aalborg Universitet

selvrapport
lpr | Personbil Skateboar Til fods Varebil . Total
Bus e e e e e 2
Cykel 1 ] 2 [} e 168
Eleykel ] [} ] e 9
Ellgbehjul e e ] e e 5
Knallert (] -] 1 -] ] 19
Lastbil ) ] 1 -} e 2
Lgbehjul e -] -] -] e 3
Motorcykel 1 ] -] -] e 9
Personbil 75 [} [} 3 -] 78
Skateboard ] 1 -] e 1
Til fods e ] 45 ] e 46
Varebil ] -] -] -] 1 1
Total 77 1 49 3 1 343

Figur D.23. Anden del af tabellen over transportmiddel (LPR).

. kap lpr selvrapport

Expected
Agreement agreement Kappa Std. err. Z Prob>Z
97.08% 31.36% 08.9574 8.0385 31.36 9.0000

Figur D.24. Beregning af Cohen’s Kappa ift. transportmiddel (LPR) og gvrige veerdier.

Beregning af 95% konfidensintervallet:

Ovre: 0.9574 + 1,96 - 0.0305 = 1.00

Nedre: 0.9574 — 1,96 - 0.0305 = 0.90

Modpart

. tab lpr selvrapport, missing

selvrapport

lpr Cykel Elcykel Ellgbehju Ingen Kabinesco Knallert Lastbil Motorcyke Personbil Til fods Total

)
c
@

Bus

Cykel
Elcykel
Ellgbehjul
Ingen
Kabinescooter
Knallert
Lastbil
Motorcykel
Personbil
Til fods
Varebil

N
-

CRPWOROONOO RO
~
~

PRERPUNRPRIRENOR

®
COODOOONOOND

COCPOPOOOHROO DD
COOOOOOHORAD
PO OOOOOOHOT
PPPPOOOHOOO®
CODPDOOOHOOO D
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PR Q@
POOHROODOOOOO®D
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90

Total

-
"
=
"
"

218 1

~N
»
-
2
"

342

Figur D.25. Tabel over modpartens transportmiddel (LPR).
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selvrapport
lpr Varebil . Total

Bus

Cykel
Elcykel
Ellpbehjul
Ingen
Kabinescooter
Knallert
Lastbil
Motorcykel
Personbil
Til fods
Varebil

DO OO OOO®
HOOODODOOKHDOKHDOK
N
o N
H R RERRBRUOUNRSNRERNWOR

Total

o
IS
w
B
~

Figur D.26. Anden del af tabellen over modpartens transportmiddel (LPR).

. kap lpr selvrapport

Expected
Agreement agreement Kappa Std. err. Z Prob>Z
90.53% 50.44% ©.8098 0.8427 18.95 ©.0000

Figur D.27. Beregning af Cohen’s Kappa ift. modpartens transportmiddel (LPR) og gvrige veerdier.

Beregning af 95% konfidensintervallet:
@vre: 0.8090 + 1,96 - 0.0427 = 0.89

Nedre: 0.8090 — 1,96 - 0.0427 = 0.73

Dato

. tab datosamme

datosamme Freq. Percent Cum.
%] 113 25.45 25.45
1 331 74.55 160.00

Total 444 100.00

Figur D.28. Tabel over dato (LPR).
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D.2. Selvrapportering og LPR

Aalborg Universitet

. icc dato id kilde, mixed absolute

Intraclass correlations
Two-way mixed-effects model
Absolute agreement

Random effects: id Number of targets = 444
Fixed effects: kilde Number of raters = 2
dato ICC [95% conf. interval]
Individual .9833573 .9799764 .986171
Average .9916088 .989887 .9930373

F test that
ICC=0.00: F(443.0, 443.0) = 119.60 Prob > F = ©.0600

Figur D.29. Beregning af ICC ift. dato (LPR).
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