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Indledning

Bade i Danmark og i udlandet er ssmmenhangen mellem trafikulykkers sveerhedsgrad og
frekvens kun darligt undersggt. Dette kan skyldes, at der typisk bruges politi- eller
ambulanceregistrerede ulykker, dette giver en skevvridning mod de alvorlige ulykker og en
underreprasentation af de lette ulykker. [1, 2, 3,4,5,6,7, 8,9, 10]

Pa Fyns registreres alle henvendelser til skadestuerne detaljeret, nar de skyldes en
trafikrelateret ulykke. Ved Ulykkes Analyse Gruppen har vi for perioden 1.1.2002 til
1.12.2007 undersggt alle trafikrelateret ulykker, hvor ulykken er sket i et kryds. Formalet har
veret at undersgge, om forskellige mader at definere farlige kryds pa, leder frem til
forskellige grupper af farlige kryds — er det for eksempel de samme kryds der har mange
ulykker og alvorlige ulykker. Desuden er det undersggt, om kryds der er farlige ifglge

skadestuernes data ogsa kendes af politiet. [11]

11,2002 - 31.12.2007
Trafikrelaterede hervendelser

Metode
Siden 1/1 2002 er alle henvendelser til de tre T

Ingen oplysninger
om ulykkesstedet,
n= 34 (0,1%)

fynske skadestuer efter en trafikrelateret ulykke

Y
Ulykker med sikkerhed sket | Fyns Amt.
n= 29,061 (97,8%) [100%]

registeret. Formelt er det selve kontakten der

Ulykkce ikice sket pa
regulzer vej
n=1.104 (3.7%) [3.8%]

registreres, med oplysninger om, hvor ulykken der

Ulykker sket pa reguler vej
n= 27.957 (94%) [96, %]

! )

forarsagede henvendelsen er sket. Men det antages,

il geokodning
n= 27.128 (91,3%) [93,3%]

Ulykker geokodet i kryds.
n=8.215 (27,6%) [28.3%]

Ikke geckodede
n= 829 (2.8%) [2.9%]

at der er sa god overensstemmelse mellem

Ulykke kan placeres i

henvendelse og ulykke, at det kan accepteres, at

mmune
n= 664 (2,2%) [2.3%]

Ulykke kan placeres

Ulykker geokodet ud for hus. i Fyns Amt
n= 5807 (L9,5%) [20%] n= 165 (0.6%) [0,6%)]

omtale de to synonymt.

Selve radata og oprensningen er beskrevet i

Ulykke geokodet pa vejstrakning
n=12.123 (40,8%) [41,7%)]
Ulykke geokodet p& Motorve]

n= 983 (0.3%) [0,3%]

CilyMeer sket |
e nediagte kryds.
n= 24 (0,08%) [0,08%

Kryds ulykker sket | Odense Ulykker sket i kryds, indgar
n= 2.356 (7.9%) [8.1%] i analysen.
Heraf 708 kendt af politiet n= 8191 (27,6%) [28,2%]

”Stedfestelse og formidling af skadestuedata — fra
tabeller til GIS™ [11]
I perioden 1/1 2002 til 31/12 2007 var der 29.719

henvendelser til de fynske skadestuer efter

Illustration 1:
trafikrelaterede ulykker. Hvis en ulykke i Flowdiagram over
skadestuen er registeret med to vejnavne er den udvadgelsen af data
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definitorisk en krydsulykke, og sgges geokodet til et kryds. Som det fremgar af figur 1. sa var
8.215 af disse ulykker med sikkerhed sket i et kryds pa Fyn, men da 24 ulykker var sket i
kryds der var blevet nedlagt i perioden, var i alt 8191 ulykker tilgengelige for analysen.
Krydset blev defineret som skeringspunktet mellem de to eller flere vejmidtelinjer. Krydsene
blev identificeret og afmarket ud fra Region Syddanmarks vejmidtetabel. Efterfglgende blev
krydsene inddelt i1 forskellige kategorier, ud fra antallet af veje, (stier, udkgrsler og andet uden
et vejnummer talte ikke med) og om der var statsveje i krydset. I alt blev der fundet 56.994
kryds og rundkgrsler.

Store kryds og rundkgrsler blev manuelt kontrolleret ved at se alle de af computeren udpegede
kryds igennem. De blev koblet sammen, sa hele krydset eller rundkgrsel udgjorde en enhed,
og ikke fx fire separate t-kryds i en rundkgrsel.

For ulykker sket inden for Odense Kommune sker der en samkgring med politiets data, ud fra
CPR-nummer, hvorved der kan opnas kendskab til, om en ulykke er registreret af bade
skadestue og politi.

Kryds og ulykker blev koblet ved hjelp af en buffer med radius pa Sm omkring hver kryds
midte. Alle ulykker blev set manuelt i gennem for at vaere sikker pa, at de kun 1a i en
bufferzone. Krydsene blev yderligere behaftet med oplysninger om, hvorvidt krydset 1a i land
eller by-zone, ud fra det tidligere Fyns amts byzone-kort. Oplysninger om statsveje kom fra

Vejdirektoratets kort over statsveje, denne oplysning blev ogsa tilhaftet krydset.

Sorte pletter og stratificering
De farlige kryds blev udvalgt pa tre forskellige mader. To terskelvardi- og en alvorligheds
baseret made. Definitionerne findes i tabel 1. Disse definitioner blev valgt ud fra tre mulige
forebyggelses strategier. For defintion 1 var tanken, at der skulle forebygges sa mange
ulykker som muligt, ved at pavirke 10 % af krydsene. Definition 3 barer samme tanke, her er
det dog 10 % af ulykkerne der skal forebygges ved at pavirke sa fa kryds som muligt. Disse to
vil i praksis vere en terskelvardibaseret made at udvalge de farlige kryds pa. Ved definition
2 er gnsket at forebygge alle alvorlige ulykker, dette vil derfor vere en kvalitativ vurdering
mere end en terskelvardi. Alle krydsene blev klasificeret efter “farlighed” i forhold til
definitionerne.

Kryds har desuden variable som beskriver, om der er sket bestemte undertyper af ulykker i
krydset til brug for en senere stratificering. De udvalgte ulykkestyper var:
Motorulykke: Hvor mindst et motorkgret@j havde varet involveret, uanset om det var pa
tilskadekommendes eller modpartens side. Inkl. knallertulykker. Eneulykke: ingen modpart.

Kvinde-ulykke: hvor tilskadekommende var en kvinde.
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Definition  Beskrivelse Operationalisering

1 De 10% af krydsene Gramsevaadi: >8 ulykker pr.
der har flest ulykker kryds

2 Kryds med mindst én ulykke,  Alle kryds der opfyldt et af
der har medfert: ded eller kriterierne
indlagygel se >1 dag.

3 Det mindste antal kryds der Gramsevaxdi: > 37 ulykker

tilsammen indeholder 10% pr. kryds
af alle ulykkerne

Tabel 1: Definitioner pa farlige kryds

Statistik og databehandling

Alle geografiske data er behandlet med Maplnfo version 7.8 (www.mapinfo.co.uk) Tabellerne
inkl. x- og y-koordinat er efterfglgende eksporteret til STATA som en komma separeret fil.
Den statistiske databehandling er sket med STATA version 9.0 (www.stata.com), hvor
felgende kommandoer er brugt: tab (chi2), histogram, diagt, roctab, kap, venndiag, tabstat,
graph (pie) (matrix) (bar), centile, Desuden bruges kappa (K) som mal for konkordansen
mellem definitionerne. Testning af krydstabeller er sket med Pearsons Chi2 -test (¥2 ), et

signifikans niveau pa p=0.001 er valgt, grundet de mange observationer.

Resultater

Kryds

Fordeling af kryds mellem de forskellige krydstyper, og fordelingen mellem krydstyperne for
hhv. kryds uden ulykker og kryds med mindst én ulykke, ses 1 tabel 2, (2 =6.5%10",
p<0,000). Der var 1 alt 2.157 kryds med mindst en ulykke, heraf havde 1.043 kun én
tilskadekommende (48 %).

Kryds der havde mindst en ulykke var fordelt med 78,3 % (1.689) i byzone, mod 21,7 %
(468) 1 landzone. Fordeling af kryds uden ulykker var 60,3 % (33.076) i byzone, mod 39,7 %
(21.761) i landzone. (}2 -verdien er 282,21, p<0,000).

Kun 1,5 % (846) af alle kryds uden ulykker pa Fyn var statsvejskryds, men 6,3 % (136) af
krydsene med mindst en ulykke var sket i et statsvejskryds. (¥2 =277.97, p<0,000).
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Allekryds Kryds uden ulykker  Kryds med mindst én

ulykke

Krydstype freg. (%) freg. (%) freg. (%)
T-kryds 20.919 (36,7) 19.474 (35,5) 1.445 (67,0)
4-benet kryds 1.923 (3,4) 1.393 (2,5) 530 (24,6)
Stort Kryds 68 (0,1) 16 (0,03) 52 (2,4)
Rundkgrsel 125 (0,2) 60 (0,1) 65 (3,0)
Andet 33.959 (59,6) 33.894 (61,8) 65 (3,0)
Total 56.994 (100) 54,837 (100,0) 2.157 (100,0)

Tabel 2: Fordelingen af kryds pa de forskellige typer, samt fordelingen af krydstyperne for
hhv. kryds uden ulykker og kryds med ulykker.

Ulykker i kryds
Ti procent af alle kryds er ansvarlige for 48 % af alle ulykkerne i kryds, og 10 % af ulykkerne
sket 1 17 kryds, hvilket er <1 % af alle kryds med

N = 205 Definition 3

(6 %)

ulykker. Desuden viste det sig, at de mest
alvorlige ulykker findes i andre kryds, end dem
der har mange ulykker. Saledes bar 103 kryds de
mest alvorlige ulykker, svarende til 5 % af alle
kryds med ulykker. Disse ulykker udgjorde
tilsammen ca. 10 % af ulykkesvolumen, men var

fordelt i1 helt andre kryds, end kryds fundet med

Definition 2

Definition 1 (35 %)

73 %)
de andre definitioner. Jf. figur 3.

[llustration 3: venndiagram over
sammenhaangen mellem de tre valgte

De tre definitioner bliver tilsammen opfyldt af
295 kryds, deres indbyrdes relation fremgar af
figur 3.

Ved opdeling pa undertyper af ulykkerne er udpegningerne stabile.

Ulykker = Motorulykke Eneulykke Kvinde Mand
Krydstype Freq, (%) Freq, (%) Freq, (%) Freq, (%) Freq, (%)
Total 8.191 (100) 6.395 (78) 2.447 (30) 3.835 47) 4.356 (53)

Tabel 3: Ulykkestyper og ulykkesfrekvens.
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Strategier

Det kan af tabel 4, ses at definition 3 opfyldes af en lille gruppe pa 17 kryds, dette er mindre
end 0,8% af alle kryds med ulykker, men de barer alligevel 10% af ulykkerne. Noget
lignende ggr sig geldende for definition 1.

De 10% farligste kryds er en gruppe pa i alt 214 kryds, men de er ansvarlige for naesten 50%
af ulykkerne i kryds. Definition 2 ligger mellem disse to med 103 kryds og ca. 9 % af alle
ulykkerne.

Kun 3 kryds var farlige i fglge alle tre definitioner, som det er illustreret i figur 3. Desuden
kan det ses, at ssmmenfaldet mellem definition 1 og 2 er pa 22 ud af i alt 295 kryds udpeget
af definitionerne til sammen.

Kappa-statistik for korrelationen mellem de to definitioner giver en K-vaerdi pa 0,1367
[0,1291; 0,1443].

Sammenfaldet mellem definition 3 og 2 er endnu mindre, kun 21 % (K-verdi er 0,0495
[0,0438;0,0552]).

Antal kryds Antal tilskadekomnende
Min. én Def.1 Def.2 Def.3 Def.1 Def.2 Def.3
ulykke
Alle ulykker 2157 214 103 17 3.925 718 827
Odense kommune, i alt 957 192 25 17 1191 134 257
Heraf Politikendt 400 140 20 16 338 54 68

Tabel 4: Antallet af kryds der opfylder definitionerne. For hele Fyn og for Odense kommune

Politi
Der er sket 2.356 ulykker 1 kryds 1 20

Odense kommune, i fglge o

skadestuen. Disse ulykker, er Indeholder politikendte ulykier
. X Definition 2 (80 %)
samkgrt med politiregistret, hvor der ~ (100%)

fra politiets side er kendskab til 708  tatjon4: Venndiagram over kryds der er defineret som
af ulykkerne, se tabel 8. De 2.356  farligei forhold til definition2, og hvor mange af disse
ulykker er sket i 957 kryds. I tabel 4 ~ Kryds, der samtidig indeholder mindst én politikendt
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kan det ses der i fglge definition 1 er 192 farlige kryds, men 140 (72 % [66,0; 79,1]) af disse

er kendt af politiet.

Der er 25 kryds der er farlige i folge definition 2, heraf kender politiet til ulykker i 20 (80 %

[59,3; 93,2]) af krydsene, dette er ogsa illustreret i figur 4.

I Odense findes 17 kryds der opfylder definition 3, de 16 ( 94 % [71,3; 99,8]) af disse kryds

kan genfindes 1 politiets data.

Politiet kender ferre ulykker i hvert kryds end skadestuen. Kun 13 kryds opfylder bade

definition 1 og har mere end 4 politiregistrerede ulykker. Sammenfaldet mellem definition 3

og politidata er pa 16 ud af 17 kryds. K-verdien for sammenfaldet mellem de to er 0.9697

[0,9655;0,9739]

Alle Mulige politi- Politikendte ulykke
Kryds ulykker kendte ulykker

Krydstype Freq. Freq. Freq. Freq. % [95%CT]
T-kryds 20.919 3.567 982 254 26 [0,23;0,29]
4-benet kryds 1.923 2.996 851 314 37 [0,33;0,40]
Stort Kryds 68 1.060 317 102 32 [0,27;0,38]
Rundkgrsel 125 467 167 25 15 [0,10; 0,21]
Andet 33,959 101 39 13 33 [0,19;0,50]
Total 56.994 8.191 2.356 708 30 [0,28;0,32]

Tabel 5: Politiregistrering, kun krydstyper med ulykker er medtaget.

Diskussion

For ulykkerne viste det sig overraskende, at en gruppe pa kun 17 kryds indholdt 10 % af alle

ulykkerne. Omvendt viste det sig ogsa, at 10 % af krydsene tilsammen var ansvarlige for 48

% af ulykkerne. Desuden var der en klar forskel pa, om sorte pletter blev udvalgt efter antal

eller efter alvorlighed.

Den valgte buffer omkring hvert kryds er lille, is@r i forhold til, at der i tidligere studier er

brugt 15 m eller mere i radius [1, 3, 4]. Da vores datas@t kun indeholder ulykker sket i kryds,

kan vi forsvare en langt mindre buffer. Vores buffer skal ikke rage ud i det tomme rum, for at

fange upracist geokodede ulykker, da alle har veret kontrolleret og evt. flyttet fa meter for at

sikre, at de 1a korrekt.
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Det har i dette studium veret ngdvendigt at udvikle forskellige nye definitioner pa hvilket
kryds, der var farlige. Forslagene findes i tabel 1. Grunden til, at de traditionelle metoder ikke
har kunnet bruges er, at de dels er baseret pa politidata (der indeholder meget fa ulykker, jf
figur 8 0g 9), og dels, at disse metoder sjeldent tager hgjde for ulykkens alvorlighed. I de
tilfeelde, hvor der er taget hgjde for skadesgraden, sa er det oftest politiets
alvorlighedsinddeling, som ikke er systematiseret, der benyttes. [1, 6, 8, 12].

Vores fund af, at de fleste ulykker sker i kryds, hvor der kun sker en ulykke, er pa linje med
Greibe, 2003, men 1 modstrid med Morency og Cloutier, 2006. Som finder, at de fleste
ulykker sker 1 kryds med mere end 7 ulykker. Forskellen kan dog skyldes, at vores data er fra
skadestuen, hvor Morency og Cloutiers data er fra ambulance, og der vil derfor, som med
politidata, blive overset mange mindre ulykker. [4, 7, 8, 9]

Disse enkeltstaende og tilfeldigt fordelte ulykker, vil vere svare og meget dyre at forebygge
alle sammen. Det er saledes ngdvendigt med en made at udvalge de farligste kryds. [6]

Men enhver made at udvalge sorte pletter pa, vil udvalge sin egen delmangde af alle kryds —
farlige efter den definition, men ikke ngdvendigvis andre, som det ses i tabel 4.

Den traditionelle made at udvalge sorte pletter er efter en grensevardi af ulykker i et kryds —
en metode beslagtet med definition 1 og 3, men bade i dette og andre studie er der klar
indikation for, at teenke alvorligheden ind 1 billedet. [1, 7, 8, 12, 13]

Med K-verdi pa 0,1367, for sammenfaldet mellem definition 1 og 2, og K-vaerdi pa 0,0495,
for sammen faldet mellem definition 2 og 3, er der godt grundlag for at afvise, at definition 2
skulle vere konkordant med enten definition 1 eller 3. Der er saledes grundlag for at havde,
at de to typer af definitioner generelt kun er begrenset overlappende, og at der generelt er
forskel pa de kryds, der har mange ulykker(def. 1 og 3), og de kryds der har alvorlige uheld
(def. 2). [1, 14, 15]

Definition 1 og 3 er som n@vnt, tet beslegtet med den nuvaerende metode til udpegning,
mens def. 2 ligger op ad de skadesbaserede metoder, der er fremsat af bl.a.
Ferdselssikkerhedskommision og litteraturen. [1, 3,4, 5, 6,7, 8, 12, 13, 16, 17]

Definition 3 kan kritiseres for, at den udvalger alt for fa kryds. De fa kryds der valges, er de
kryds med den allerhgjeste frekvens af ulykker. Da ulykkerne fluktuerer over tid, vil en meget
lille gruppe betyde, at de udvalgte kryds nasten altid vil have en lavere vaerdi de fglgende ar.
Dette vil ske nasten uanset evt. trafikforbedrende tiltag, ganske simpelt som fglge af en
regression mod gennemsnittet. [ser med sma dataset (politidata) vil dette vere relevant
overvejelse, da det vil vere svert at afggre, om det farligste kryds, reelt er det farligste, eller

om det er en tilfeldighed, at det har haft flest ulykker i en bestemt periode. Med den store
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datamangde vi har til radighed, er det dog tvivlsomt, om dette er et reelt problem, og det kan
vare fristende at antage, at de 17 farligste kryds reelt er de farligste — dog ikke ngdvendigvis

med den indbyrdes placering, som vi har fundet.

Politi

K-vardien for sammenfaldet mellem definition 3 og politidata er 0.9697 [0,9655; 0,9739].
Denne vardi er sa hgj, at det kan sluttes, at nar der kigges pa de farligeste kryds, vil disse
ogsa findes i politiets dataset [1]. Udpegningen og enigheden er dog ikke statisk. Hvis
udvealgelseskriteriet var mindst 5 politikendte ulykker i et kryds, sa ville situation vere, at
nasten 65% af de i fglge definition 3 farlige kryds, ville blive overset. Det kan saledes
konkluderes, at hvis der sker mange ulykker i et kryds, sa vil krydset ogsa findes i politiets
data, men ikke ngdvendigyvis i et omfang,

der vil medfgre, at krydset bliver anerkendt som en sort plet [1, 13].

Det inkomplette sammenfald mellem politi- og skadestuedata er forventet. Det skyldes, at
mange ulykker ikke kommer til politiets kendskab, eftersom politiet fgrst involveres i
ulykken, hvis der er et skyldsspgrgsmal. Det er tidligere vist af Jgrgensen og Bach, 2007, at
mange kryds og strekninger,
som i fglge politiet er ufarlige, kan rumme et betragteligt antal ulykker, som kun vil blive
erkendt via skadestuensdata [1, 5, 8, 13]. Politiet generelt kommer i kontakt med en meget

lille del af ulykkerne i et givent kryds. [1, 5]

At det kun var 80 % af krydsene udpeget ved definition 2, der kunne genfindes i politiets data,
er pa linje med andre danske undersggelser. Disse undersggelser har vist darlig
overensstemmelse mellem sorte pletter udpeget pa baggrund af henholdvis politi- og
skadestuedata. Resultatet er dog 1

modstrid med Pedersen og Sgrensen, 2007, der finder, at der ikke er forskel pa kryds udpeget
med henholdvis den gengse frekvensmade og alvorligheds baseret udvalgelse. Dette skal dog
ses ud fra, at Pedersen og Sgrensen kun bruger politidata, og i et forsgg pa at fa en
alvorlighedsvurdering, inddrager politiets oplysninger om dette. De overser herved fortsat de
kryds, som kun

kendes via skadestuen [7, 8, 12, 13].

Det er vigtigt at huske, at de kryds der bliver overset, ikke er dem hvor ulykken er
dgdbringende, men i stedet dem hvor ulykken fgrer til indleggelse mere end én dag uden at
resultere 1 dgdsfald. Disse ulykker medfgre stadig store udgifter, men kommer tilsyneladende

langt fra altid til politiets
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kendskab [1, 6, 7, 16, 18, 19]. Dette er et vaegtigt argument for, at polities data ikke er
tilstreekkelige, idet en stor del af de kryds, der afstedkommer alvorlige uheld overses. Hvis
malene om, at antallet af is@r drebte og alvorligt tilskadekommende skal mindskes, er det

derfor en ngdvendighed, at fa inddraget andre data end politiets. [1, 5, 6, 8, 12, 13, 16]

Konklusion

For ulykkerne viste det sig overraskende, at en gruppe pa kun 17 kryds indholdt 10 % af alle
ulykkerne. Omvendt viste det sig ogsa, at 10 % af krydsene tilsammen var ansvarlige for 48
% af ulykkerne. Desuden var der en klar forskel pa, om sorte pletter blev udvalgt efter antal
eller efter alvorlighed.

For politiregistrede ulykker glder, at de ikke giver et dekkende billede af ulykkesvolumen
eller alvorligheden. Hvis en udpegning pa baggrund af volumen eller alvorlighed er gnsket, er

det ngdvendigt at inddrage skadestue data.
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