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HAVARIKOMMISSIONEN

Formalet med HVU s arbejde er at fa mere viden
om trafikulykker. Den nye viden skal anvendes
til at forbedre trafiksikkerheden.

HVU bestar af en tvaerfaglig gruppe med vej
ingenier, psykolog, bilinspekter, politi og lege.
Gruppen foretager dybdeanalyser af hyppige
og alvorlige ulykkestyper. Formalet er at fa et
mere precist billede af, hvilke forhold der har
haft betydning for, at ulykkerne er sket, og
hvori de gennemgaende problemer bestar.
Dybdeanalyserne giver mulighed for i hojere
grad at malrette den forebyggende indsats, end
hvis man f.eks. udelukkende tager udgangs
punkt i ulykkesstatistikken.

HVU s analyser foretages pa baggrund af
materiale fra politi, bilinspekterer, vejmyndig
heder, sygehuse/skadestuer og retsmedicinske
institutter. Materialet suppleres med HVU s
egne undersogelser af de implicerede keretojer
og af ulykkesstedet samt interviews med
ulykkens parter og vidner. | specielle tilfaelde
interviewes politi, redningsfolk og parerende.

HVU s viden om konkrete ulykkestyper skal
bidrage til, at de ansvarlige institutioner og
myndigheder kan forbedre arbejdet med at
forebygge trafikulykker. Det er ikke formalet
at fastsla skyld i juridisk forstand.

HVU har tidligere analyseret og udgivet
rapporter om felgende ulykkestyper:

Eneulykker med bilister under 25 ar
Ulykker pa motorveje

Ulykker med store varebiler

Ulykker mellem hejresvingende lastbiler
og ligeudkerende cyklister
Krydsulykker mellem cykler og biler
Motorcykelulykker

Ulykker pa landeveje

Grove hastighedsovertradelser
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FORORD

Havarikommissionen for Vejtrafikulykker (HVU) afslutter hermed sin niende
dybdeanalyse. Denne gang er temaet ulykker med =ldre bilister.

Temaet er valgt, fordi zldre trafikanter i de kommende ar vil udgere en stadig
storre gruppe i trafikken. Flere undersegelser har vist, at =ldre bilister ikke

er mere farlige i trafikken end andre aldersgrupper, men de er mere udsatte
for nogle ulykkestyper, og de =ldre kommer oftere alvorligt til skade eller
bliver draebt i forbindelse med trafikulykker. Dette vil betyde en &ndring af
det samlede ulykkesbillede, og det ber der tages hoejde for i det forebyggende
trafiksikkerhedsarbejde i de kommende ar. HVU ensker med sin undersegelse
at bidrage med viden hertil.

HVU's primare malgruppe er de styrelser, myndigheder og organisationer,
der arbejder med trafiksikkerhed. Mediernes omtale understotter udbredelsen
af resultaterne.

HVU har medt stor velvilje fra alle parter i arbejdet med at indsamle oplysninger
til brug for de dybdegaende analyser af ulykkerne.

Det har vaeret af meget stor betydning for HVU's arbejde at fa lov til at
interviewe de implicerede i ulykkerne samt vidner til disse. | flere tilfzlde har
vi ogsa faet hjelp fra parerende til afdede trafikanter. HVU takker for disse
meget vaesentlige bidrag til undersegelserne.

HVU takker desuden for det positive samarbejde med en raekke organisationer
og myndigheder, iszer politiet, bilinspektererne, vejmyndighederne, sygehusene

og Retsmedicinsk Institut ved Kebenhavns Universitet.

Vi takker for den store interesse for vores arbejde.

Sven Krarup Nielsen

Formand for Havarikommissionen for Vejtrafikulykker
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1. SAMMENFATNING

1.1 Baggrund for og formal med undersogelsen

De ldre trafikanter vil i de kommende ar udgere en stadig sterre gruppe

i trafikken. Flere undersegelser har vist, at =ldre bilister ikke er mere farlige

i trafikken, men deres ulykkesbillede adskiller sig fra andre aldersgruppers.

F.eks. involveres zldre hyppigere i ulykker i kryds, men det opvejes i vidt

omfang af, at der er ulykkestyper, som de sjaldent er involveret i (f.eks. ene-

ulykker eller ulykker, hvor de er spirituspavirkede). Desuden kommer de zldre

oftere alvorligt til skade eller bliver draebt i forbindelse med trafikulykker®. #qﬁku/ykker med wldre
Disse forhold vil betyde en @ndring af det samlede ulykkesbillede, og det ber Zggﬁﬂﬁdﬁtﬁéﬁffvﬂm
der tages hoejde for i det forebyggende trafiksikkerhedsarbejde i de kommende 2010

ar. HVU ensker med sin undersegelse at bidrage med viden hertil.
1.2 Afgraensning af undersogelsen

Der findes ikke noget entydigt svar pa, hvornar en bilist er "en zeldre bilist".

| denne undersegelse har HVU valgt at saette en aldersgranse, sa bilister pa
70 ar og derover regnes som "ldre bilister”. Dels fordi man i Vejdirektoratets
ulykkesstatistik kan se, at der omkring denne alder sker en markant stigning i
aldersgruppens andel af draebte og alvorligt tilskadekomne i trafikken i forhold
til evrige aldersgrupper. Dels fordi det er fra denne alder, at der skal foretages
kerekortsfornyelse.

1.3 32 ulykker er analyseret enkeltvis og pa tveers

HVU har analyseret i alt 32 ulykker med zldre bilister. Af de 32 ulykker var
3 eneulykker, 5 var med 3 parter, og i de resterende 24 var der 2 parter.

Efter analysen af hver ulykke har HVU gennemfert en samlet analyse pa tvaers
af ulykkerne. Den samlede analyse har bl.a. vist, at ulykkerne kan inddeles i

3 hovedtyper, som omfatter langt de fleste af de undersegte ulykker, og som
bedst medvirker til forstdelsen af, hvad der gik galt, hvilken rolle den zldre
spillede, og hvordan ulykkerne kan forebygges.

De 3 ulykkestyper er:

« Ulykker med manglende eller svaekket bevidsthed hos de zldre
« Ulykker, hvor den zldre har vigepligt

« Ulykker, som den zldre er uden andel i

For alle tre ulykkestyper gzlder, at det er ulykker, som kunne vaere sket for
alle aldersgrupper, men at ldre sandsynligvis oftere er involveret i ulykker
med manglende eller svaekket bevidsthed og i krydsulykker (som i ulykkes-
typen vigepligtsulykker).

1.4 De 3 ulykkestyper
Manglende eller svaekket bevidsthed hos den zldre
| knap 1/3 af de 32 undersegte ulykker var et afgerende element i ulykkesfor-

lobet, at den ldre fik et ildebefindende eller pd anden made var sa svaekket
fysisk eller psykisk, at den zldre enten var helt uden bevidsthed eller handlede
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og manevrerede bilen i konfus tilstand. Der var f.eks. tale om hjertetilfaelde,
kortvarig bevidstleshed, lav blodprocent, sevn og konfus tilstand.

| 2/3 af disse ulykker var den manglende eller svaekkede bevidsthed udlest

af pludselig sygdom hos den zldre, som i evrigt havde haft tilstrekkelige
kereevner indtil da. I 2 ulykker var der tale om sygdomstilstande, hvor fer-
erens evne til at fere bil pa betryggende vis over en periode gradvist var blevet
reduceret. | én ulykke faldt den =ldre i sevn, uden at der var nogen sygdoms-
eller aldersrelateret grund til det.

I 1/3 af ulykkerne med manglende eller svaekket bevidsthed har HVU vurderet,
at den =ldre selv burde have erkendt, at der inden kereturen var symptomer
og forhold, som beted, at de ikke ville kunne kere bil pa forsvarlig vis. | 4
tilfelde kunne det have vzret relevant, at medpassageren havde kert i
stedet. HVU har dog ikke kendskab til, om medpassageren havde tilstrekkelig
kerselsrutine.

De zldre i ulykkerne med manglende/svaekket bevidsthed havde alle gyldigt
kerekort.

Kun i 2 tilfeelde har HVU vurderet, at der var forhold, som ved den sidste
kerekortsfornyelse burde havde foranlediget yderligere kontrol eller egentlig
fratagelse af kerekortet. Da det kun drejer sig om 2 ud af 32 ulykker, har
HVU vurderet, at der ikke i de undersegte ulykker samlet set er belzg for,
at der ber strammes op pa proceduren for kerekortsfornyelse. Men zldre
ber selv vaere mere opmaerksomme pa, om de vil vaere i stand til at kere pa
forsvarlig vis.

HVU er i evrigt i forbindelse med undersegelsen blevet opmaerksom pa, at
kommunikationen omkring kerselsforbud ikke foregar optimalt, idet den
enkelte sygehuslaege kan give kerselsforbudet uden at give besked til den
praktiserende lege om det.

| 4 af ulykkerne har HVU vurderet, at temperaturen i kabinen var sa hej, at
den ldre kan have vaeret pavirket af det. | disse tilfaelde kunne de zldre
med fordel have teendt for blaeseren eller benyttet bilens klimaanlaeg.

| en ulykke medvirkede glat fore til, at ulykken skete. | to ulykker medvirkede
uhensigtsmassigheder ved vejens udformning til, at de =ldres skader blev
forvaerret (et vejtre i vejens sikkerhedszone og en for stejl grofteafslutning).

Den &ldres brug af trafikfarlig medicin medvirkede til mindst 2 ulykker
Stort set alle de zldre bilister havde et fast forbrug af medicin, som ud fra
oplysninger fra sygehusjournalerne eller fra HVU's interviews med de =ldre
ikke gav anledning til mistanke om pavirkning af kereevnen. En analyse af
blodprever fra 3 zldre ferere med manglende bevidsthed som ulykkesfaktor
har imidlertid vist, at der i 2 af de 3 blodprever var indhold af trafikfarlig
medicin, der havde haft afgerende betydning for ulykken. Det drejede sig
om sovemedicin, som i det ene tilfelde var indtaget pa et forkert tidspunkt.

| det andet tilfelde havde sovemedicinen en meget lang halveringstid, hvilket
normalt ville betyde, at bilkersel frarddes.

Temarapport 9 e Ulykker med eldre bilister



Disse analyser af blodprever er blevet mulige gennem et samarbejde mellem
HVU og Retsmedicinsk Institut ved Kebenhavns Universitet, som har analyseret i
alt 20 blodprever fra ferere i de undersegte ulykker. | 4 tilfelde (2 =ldre

og 2 modparter) blev der fundet rester af trafikfarlig medicin, som har haft
betydning for ulykken. I de 2 tilfzlde var der ikke opdaget trafikfarlig medicin
hverken ved politiets eller HVU's indledende undersegelser. Hvis blodprever

fra de ovrige forere i de undersegte ulykker var blevet undersogt, ville man
muligvis i nogenlunde samme omfang have fundet rester af trafikfarlig medicin.
Dette taler for, at der i sterre omfang ber testes blodprover i forbindelse med
trafikulykker. Derved kan det synliggeres, nar trafikfarlige stoffer medvirker til
ulykken, og der kan szttes ind over for problemet.

Ulykker, hvor den =ldre har vigepligt

I godt 1/3 af ulykkerne var de zldre i en situation, hvor de havde vigepligt.

| denne rapport medregnes ogsa den vigepligt, man har ved redt lys i et signal-
reguleret kryds. Med undtagelse af en enkelt ulykke skete ulykkerne i kryds.
To af disse var signalregulerede med redt i den zldres retning. Alle de =ldre
bilister, der indgar i denne ulykkestype, bidrog til ulykken og havde sdledes en
ulykkesfaktor. I 8 ulykker var modparten ogsa ulykkesbidragende, mens det i 4
ulykker alene var den =ldre.

Alle de zldre bilister havde ulykkesfaktoren "utilstraekkelig orientering”.
Ulykkesfaktoren "utilstreekkelig orientering” d=kker over situationer, hvor
trafikanten har orienteret sig i trafikken, men ikke har gjort dette godt
nok til i tide at se modparten eller anden essentiel information, der var til
radighed i trafikbilledet.

De &ldre bilister: Overset information er et gennemgdende problem
Gennem HVU's dybdegdende analyse af bl.a. trafikanternes informations-
bearbejdning og adfeerd i forbindelse med vigepligtssituationen er det blevet
muligt at indkredse mere praecist, hvad der typisk gar galt i denne ulykkestype,
som for ulykkerne i de vigepligtsregulerede kryds vedkommende er, en af de
hyppigste ulykkestyper for zldre bilister:
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Overordnet ser det ud til, at denne type ulykker typisk sker, fordi de zldre
overser vigtig information i trafiksituationen - dvs. overser en medtrafikant
eller et redt lys, de skal holde tilbage for. De =ldre i disse ulykker fejltolkede
altsa typisk modpartens hensigter eller hastighed og troede, at de havde tid
til at passere. De tog heller ikke chancer ved at kere frem, hvor de vidste, at
der var kort tid til rddighed for deres manevre, eller hvor signalet var ved at
skifte til redt. De oversa simpelthen modparten (eller et redt lys) og kerte
frem, fordi de - pga. overset information - mente, at der var fri bane.

HVU kan ikke dokumentere, hvordan processer omkring orientering og igang-
s@tning i de konkrete ulykker er forlobet. Dette skyldes bl.a., at denne adfaerd
oftest er rutinepraeget og derfor ikke har fastnet sig i hukommelsen hos
trafikanterne. HVU har derfor ikke kunnet fa denne information ved interview
med bilisterne og kan saledes ikke fastsld, hvorfor informationen ikke blev
indhentet.

Nedsat simultan kapacitet er en mulig forklaring

At modparten blev overset kan skyldes, at der har varet for mange informa-
tioner til stede, og at den simultane kapacitet, dvs. evnen til at dele sin
opmarksomhed og bearbejde flere informationer samtidig, ikke kunne rumme
alle informationerne. Bl.a. er det at kere gennem et kryds, hvor man har
vigepligt, en kompleks opgave for alle trafikanter. Der skal holdes eje med
forskellige typer trafikanter med forskellige hastigheder fra flere retninger

og i flere vejbaner.

Den simultane kapacitet mindskes med alderen. Man far svzerere ved at bear-
bejde flere informationer pa samme tid, og bearbejder i stedet informationerne
efter hinanden, hvilket betyder, at den samlede bearbejdning tager lngere tid.
Den simultane kapacitet mindskes ogsa af f.eks. traethed og stress.

HVU har vurderet, at utilstraekkelig simultan kapacitet kan have spillet ind i
mange tilfelde: Udover alderens betydning for kapaciteten har det vist sig, at
de zldre i ca. halvdelen af vigepligtsulykkerne er blevet bragt i en situation,
hvor deres simultane kapacitet blev mindsket pga. af traethed, stress eller en
ubehagelig kerselssituation, som de normalt ville have undgaet (kersel i tus-
merke og i myldretid/taet trafik).

Der er i vigepligtsulykkerne enkelte eksempler pa, at den aeldre orienterede
sig meget hastigt og overfladisk. Overordnet set er det dog ikke overfladisk
orientering, der typisk var problemet, da de fleste zldre i vigepligtsulykkerne
tog sig god tid til orienteringen. Problemet er snarere, at den zldre ikke fik
holdt oje til alle sider pa stort set samme tid, ogsd imens de satte i gang og
kerte frem. | evrigt kerte modparterne i flere tilfzlde for staerkt (se nedenfor),
hvilket kan have medvirket til, at de blev overset, da de ldre skulle orientere
sig lengere vaek end normalt for at se dem i tide.

Nedsat syn har ikke kunnet konstateres

At vigepligtsulykkerne i hej grad har vist sig at handle om, at vigtig information
er blevet overset, giver anledning til overvejelser om, hvorvidt darligt syn med-
virkede til ulykkens opstaen. HVU har af ressourcemaessige og praktiske arsager
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og for at bevare et tillidsfuldt forhold til de =ldre i forbindelse med interviewet
ikke undersegt synet hos de zldre bilister. HVU antager, at de involverede

fik foretaget synstest ved |lzgen i forbindelse med deres seneste kerekorts-
fornyelse, som for langt de flestes vedkommende var sket inden for det sidste
ar inden ulykken. Dette taler for, at synet i de fleste tilfeelde sandsynligvis var

i orden. HVU har heller ikke kunnet konstatere, at nedsat syn har varet en
ulykkesfaktor i nogen af vigepligtsulykkerne. HVU kan dog ikke med sikkerhed
sige noget om de &ldres syn, og almindeligt alderssvaekket syn eger alt andet
lige risikoen for at overse information i trafikken.

De @ldre kender og folger ferdselsreglerne

De ldre trafikanter i vigepligtsulykkerne var i alle tilfzlde klar over fardsels-
reglerne omkring vigepligt i krydset og var klar over, at de selv havde vige-
pligten (undtagen i 2 tilfeelde, hvor de overs3, at der var redt lys). Det var
saledes heller ikke forvirring omkring de gzldende regler, der forarsagede
ulykkerne.

Det er HVU's opfattelse, at de zldre trafikanter i undersegelsen generelt fulgte
ferdselsreglerne og var meget regelrette. F.eks. placerede de =ldre bilister i
vigepligtsulykkerne sig lige bag vigelinjen - i et enkelt tilfzlde et par meter
bag vigelinjen. De benyttede sig altsa ikke ligesom sa mange andre trafikanter
af muligheden for at kere langsomt frem over "hajtaenderne” for at fa de
bedst mulige orienteringsforhold, hvilket i evrigt er fuldt lovligt, sa laenge det
er nedvendigt, og man klart viser, at man vil overholde sin vigepligt.

Modparterne: Neesten halvdelen af ulykkerne kunne vare undgéet, hvis de
ikke havde kert for staerkt

For de modparter, der bidrog til ulykkerne, var hastighedsovertraedelser den
hyppigste ulykkesfaktor. | 5 af de 12 vigepligtsulykker kunne ulykken sdledes
have vaeret undgaet, hvis ikke modparten havde overskredet hastigheds-
graensen. | yderligere én ulykke ville personskaderne have varet mindre
alvorlige, hvis modparten ikke havde kert for staerkt.

Modparternes heje hastighed beted bl.a., at deres mulighed for at afverge
ulykken mindskedes, og at de var svaerere at fa oje pa for den aldre, som
skulle orientere sig lengere vk end normalt for at se modparten i tide.

| 2 ulykker har HVU vurderet, at vejens udformning var en bagvedliggende
faktor til modparternes heje hastighedsvalg, idet vejudformningen ikke under-
stottede dem i at vaelge en lovlig hastighed.

HVU har i evrigt erfaret, at kun en enkelt af de modparter, der kerte for sterkt
og derved medvirkede til ulykken, er blevet straffet for sin hastighedsover-
treedelse. Med én undtagelse er alle de =ldre ferere, som overlevede ulykken,
blevet straffet for overtraedelse af vigepligten. Det er uheldigt bl.a. i forhold til
retsfolelsen og straffens forebyggende effekt, nar kun den ene part straffes

i en ulykke, hvor begge parter har haft en betydelig andel i ulykkens opstaen.
Gennem adgang til oplysninger fra bilernes elektronik og montering af sorte
bokse (sa f.eks. bilens hastighed fer og pa ulykkestidspunktet kan afleses) vil
der kunne skaffes det nedvendige grundlag for en retsforfolgelse.

Temarapport 9  Ulykker med eldre bilister

13



14

Vejen: Flere tilfelde af darlige oversigtsforhold

| ca. halvdelen af vigepligtsulykkerne var der forhold ved vejens udformning,
som medvirkede til ulykkerne. I 3 ulykker medvirkede darlige oversigtsforhold

til ulykken. | yderligere ét tilfzlde spillede oversigtsforholdene ind: Darlige
oversigtsforhold til den ene side beted, at det tog for meget af den zldres
opmarksomhed, som derved oversa modparten fra den anden side (skav over-
sigt). I en ulykke i et signalreguleret kryds beted en manglende samordning af
lyssignalet med et nzrliggende kryds, at den zldre fejlagtigt troede, at der var
gront lys. Desuden var vejens udformning som navnt en bagvedliggende faktor
til modpartens for heje hastighed i 2 ulykker.

Udover egentlige uhensigtsmassigheder ved krydsenes udformning har

HVU ogsa set pa krydsenes kompleksitet. At passere et kryds er som nzavnt
en kompleks opgave for alle trafikanter. Som trafikant skal man bade have
opmarksomhed pa forskellige typer trafikanter (biler, cyklister, busser osv.),
der kommer fra flere retninger, og handtere, at de kan kere med forskellige
hastigheder. | krydsene i ulykkerne var der i alle tilflde mere end 2 retninger
at forholde sig til, og i de fleste kryds var der ogsa yderligere en svingbane
og/eller afmarkede cykelbaner at holde eoje med. Dette har i kombination
med darlig oversigt medvirket til at vanskeliggere orienteringsprocessen for
de zldre trafikanter.

Kun i 1 ulykke har keretejet en ulykkesfaktor i form af fejl ved blinklys.

Ulykker, hvor den =ldre er uden andel i ulykken

I knap 1/3 af ulykkerne medvirkede den =ldre slet ikke til, at ulykken skete.
Den ldre havde ikke nogen rimelig mulighed for at undga ulykken, og det ville
en yngre bilist heller ikke have haft.

Det var i 2/3 af tilfeeldene medeulykker, hvor modparten kerte over i den
®ldres kerebane. Medeulykkerne skete generelt pa veje med mange hastig-
hedsovertraedelser. To af modparterne kerte sa meget for hurtigt i forhold til
hastighedsgreensen, at det udgjorde en ulykkesfaktor. To af ulykkerne skete pa
glat vej, og i det ene tilfelde har HVU vurderet, at modparten kerte sa meget
for hurtigt i forhold til det glatte fore, at det udgjorde en ulykkesfaktor.

I halvdelen af medeulykkerne havde vejudformningen afgerende betydning for
ulykkens opstden. | to af ulykkerne var der tale om et for hejt kantopspring
mellem asfalten og rabatten. | det ene tilfeelde kombineret med et for snevert
udformet helleanlaeg. | et tredje tilflde har HVU vurderet, at en bilists alt for
hoje hastighed ved et vejarbejde til dels kan forklares ved, at vej og omgivelser
ikke klart signalerede, at den lave hastighedsgraense var velbegrundet.

| tre af de seks moedeulykker var modparten i en tilstand, som gjorde, at han
ikke var egnet til at kere bil pga. treethed, medicin eller narko.

Qvrige ulykker

Der er 5 ulykker, som ikke herer under nogen af de 3 ulykkestyper, og som det
ikke har vaeret muligt at finde nogen gennemgaende trak for. I alle 5 tilfelde
er den ldre bilist ulykkesbidragende, og i 2 af ulykkerne er ogsa modparten
ulykkesbidragende.
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1.5 Hovedtraek pa tvaers af ulykkestyperne

| de undersegte ulykker bidrog den zldre bilist i lidt flere tilfaelde end modpar-
terne til, at ulykken skete: Den zldre bilist medvirkede til, at 25 af ulykkerne
skete, heraf var 3 eneulykker. Modparterne medvirkede til 18 ulykker. Materi-
alet er ikke egnet til at drage konklusioner om zldre bilisters bidrag til trafiku-
lykker generelt, da det ikke er statistisk repraesentativt.

I alle de 32 ulykker optraeder mindst én ulykkesfaktor, som er knyttet til
trafikanten. Der er 7 ulykker, hvor der ogsa er mindst et forhold ved vejen, som
har medvirket til ulykken. Der er 3 ulykker i alt, hvor vejr eller foere medvirkede,
og 3 ulykker, hvor der var knyttet faktorer til keretejet. | nogle ulykker spillede
bade forhold ved vej og vejr/fere eller keretej ind.

1.6 De =ldres skader

£ldre har dels storre risiko for alvorligere lzesioner ved en given kraftpavirkning,
og dels har =ldre sterre risiko for alvorligere folger ved en given lesion end
yngre. Den sterre risiko for alvorlige laesioner hos ldre skyldes en svagere
fysik med skrebeligere knogler, muskler og led.

Dette bekraeftes af de undersegte ulykker. Der ses her en klar overvegt i
andelen af drebte og svaert tilskadekomne hos de zldre i forhold til modpar-
terne. | 10 ulykker har HVU vurderet, at alderen havde indflydelse pd omfanget
af personskaden. | 6 af disse ulykker ville personskaden have varet reduceret,
hvis personen havde vaeret yngre og i 4 ulykker (i alt 5 personer)

er det vurderet, at en yngre person ville have overlevet.

Analysen af ulykkerne har ogsa vist, at det medvirkede til de ldres heje andel
af skaderne, at de i forhold til modparterne generelt kerte i zldre biler med
lavere sikkerhedsmaessig standard, bade hvad angar deformationsevnen, dvs.
evnen til at modsta kollisionskraefterne, og hvad angar sikkerhedsudstyret.
Iszr selekraftbegraensere og sideairbags fandtes ikke i samme omfang i de
2ldre bilisters biler. Det vurderes, at disse to former for sikkerhedsudstyr i flere
af ulykkerne ville have mindsket de zldres skader: Selekraftbegransere fordi
2ldre darligere end yngre taler en voldsom opbremsning; og sideairbags fordi
flere af de =ldre pakeres fra siden.

| afsnittene om hver af de tre ulykkestyper er der beskrevet en ulykke,
hvis forleb og omstandigheder er typisk for den pagaldende ulykkestype.

Ulykkerne er fiktive og baseret pa den viden, HVU har faet gennem analysen
af de 32 ulykker.
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2. ANBEFALINGER

P3 baggrund af undersegelsen af ulykker med ldre bilister anbefaler HVU
folgende:

De =ldre trafikanter skal have vejledning vedr. orientering i kryds,
gode og sikre korselsvaner samt valg af en sikker bil

HVU anbefaler, at der nedszettes en arbejdsgruppe med bl.a. Radet for Sikker
Trafik, Z£ldresagen, Dansk Kerelaererunion, Trafikstyrelsen, FDM, DTU Transport
og representanter for feerdselssikkerhedsudvalgene, kommunernes ldrerdd,
sygehuse og praktiserende leger. Arbejdsgruppen skal naermere konkretisere,
hvordan HVU's nedenstdende 3 anbefalinger vedr. vejledning af de zldre kan
implementeres.

Orientering i kryds

HVU anbefaler, at det underseges, hvad der er den optimale orienteringsstra-
tegi for =ldre bilister i kryds. Hvad er f.eks. den optimale timing i forbindelse
med orientering og igangsatning, og hvordan kompenseres der bedst for en
eventuel nedsat simultan kapacitet (dvs. evne til at dele sin opmaerksomhed
og bearbejde flere informationer samtidig). Et godt rad kan f.eks. vaere at trille
langsomt frem over vigelinjen, nar oversigten ved hajtaenderne er vanskelig, og
det er muligt uden at veere til gene for andre trafikanter.

Nar de gode rad er udviklet og formuleret, skal de zldre vejledes i den optimale
orienteringsstrategi. F.eks. via en folder eller et opfelgningskursus med vaegt pa
praktisk traning i orienteringssituationen.

Gode, sikre korselsvaner

Ogsa ldre trafikanter har behov for at blive opfordret til og blive bekraeftet

i, at gode korselsvaner kan gore en forskel sikkerhedsmaessigt. Det er en god
idé, at de =ldre trafikanter kompenserer for situationer, de anser for vanske-
lige, ved at undga f.eks. merkekersel, venstresving og myldretidstrafik. Der ber
gores en indsats, sa aldre bliver mere opmarksomme pa symptomer og ovrige
forhold, der kan give dem problemer ved fardsel i trafikken. Zldre skal ogsa
veere mere opmarksomme p3, at der ikke bliver for varmt i bilen og serge for
at bruge blaeser eller klimaanleg. Endelig skal par ikke have en fastlast rutine
om, hvem der altid kerer, men tage hensyn til, hvem der er bedst egnet f.eks.
i forhold til velbefindende, aldersbetingede sygdomme samt kerselsrutine og
-erfaring. De zldre ber vejledes bedre om trafikfarlig medicin, sa de er helt
klar over, hvordan de skal forholde sig med hensyn til kersel, og sa det sa vidt
muligt sikres, at de bruger medicinen korrekt. Det er bl.a. den ordinerende
lege, som skal sikre en god vejledning, men evt. ogsa andre leger og evrigt
sundhedspersonale, som javnligt er i kontakt med den zldre. | evrigt ber der
sikres en bedre kommunikation mellem sygehuslazge og praktiserende lege

i forbindelse med kerselsforbud.

Valg af sikker bil
Det er vigtigt, at ogsa =ldre far formidlet viden om at foretage et fornuftigt

bilvalg og herunder vaegte sikkerhedsniveauet hojt.

De zldre skal opfordres til at vaelge biler, der passer til deres fysik med f.eks.
variabel seedehejde og ratstilling. De ldre skal ogsa vejledes i at indstille
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udstyret, sa det virker optimalt. Let indstilling af aircondition samt valg af
automatgear kan ogsa vaere nogle af lesningerne.

Hastigheden skal senkes iszr ved kryds i abent land

Mange af de undersegte ulykker kunne vaere undgdet, hvis modparten havde

overholdt hastighedsgransen. Det giver bl.a. eget tid til orientering og selve

krydsningen, og det eger modpartens mulighed for at na at afvaerge ulykken.

HVU anbefaler ogsa i denne sammenhang, at der tages beslutning om:

« indferelse af mere ATK (automatisk trafikkontrol i form af staerekasser og
mobile kameraer) med fokus pa hastigheden omkring kryds

- adgang til oplysninger fra bilernes elektronik og montering af sorte bokse,
sa f.eks. bilens hastighed fer og pa ulykkestidspunktet kan aflaeses

- hastighedsbegrznser i biler tilherende bilister, der er stoppet for grove
hastighedsovertraedelser.

Det er sarligt markant i kryds i 3bent land, at modpartens hastighed er et
problem (f.eks. i forbindelse med venstresvingsulykker samt ved sving fra en
mindre vej ind pa en sterre vej, hvor der keres stzaerkt). Der ber arbejdes med
konsekvent nedszttelse af hastighedsgreensen omkring kryds i dbent land
som et signal om, at her skal trafikanterne vaere ekstra opmaerksomme. Nar
modparten i mange tilfaelde har medvirket til ulykken ved alt for hej hastighed,
finder HVU det uheldigt, at modparter sjzldent retsforfolges. Gennem adgang
til oplysninger fra bilernes elektronik og sorte bokse vil der kunne skaffes det
nedvendige grundlag for en retsforfolgelse.

HVU anbefaler, at bl.a. Justitsministeriet og Trafikstyrelsen sammen drofter
anbefalingerne vedr. hastighed og vurderer, hvor der kan s=ttes ind med
henblik pa implementering.

Desuden anbefales det, at Vejdirektoratet og kommunerne stter fokus pa
nedszttelse af hastighedsgreensen og evrige hastighedsreducerende tiltag
omkring kryds i abent land.

Teknik i bilerne kan hj=lpe trafikanterne

Afstandsassistent, sevndetektor, linjevogter og anden teknik, som er under
udvikling eller allerede i dag findes i de bedst udstyrede biler, kan hjzlpe
trafikanterne med at undga forskellige risikosituationer. Det skal veere nemt og
billigt at veelge sadant udstyr. Ved fremtidige omlaegninger af afgiftssystemet
skal der fortsat veere afgiftsmaessige incitamenter til at vaelge udstyret.
Samtidig skal der arbejdes med EU-regler for at indfere udstyret i nye biler.

Det anbefales, at Trafikstyrelsen, Skatteministeriet og FDM sammen kortlaegger
de initiativer, der skal til for at fremme udviklingen pa dette omrade.

Kryds skal indrettes sa de er overskuelige

Det skal sa vidt muligt sikres, at oversigten er i orden i de eksisterende kryds.
Ved ombygninger af kryds og ved nye vejprojekter skal det sikres, at der er
teenkt pa at gere krydsene sa enkle og overskuelige som muligt (f.eks. ved at
sikre en god oversigt, kun opsatte de nedvendige informationer, sikre at det er
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nemt at forstd, hvordan man skal faerdes i krydset, og ved at sikre, at krydset
har en passende udstrakning).

HVU anbefaler, at Vejdirektoratet og kommunerne satter fokus pa de nzvnte
omrader f.eks. gennem brug af trafiksikkerhedsrevision i forbindelse med om-
bygning af kryds eller anlaeg af nye veje.

Rumleriller skal fortsat etableres pa mange veje

Rumleriller i vejmidten hjalper bade trafikanten, der falder i sevn/deser hen,
og den trafikant, der pga. uopmaerksomhed er ved at lave en frontalkollision.
Det anbefales, at Vejdirektoratet og kommunerne fortsaetter indsatsen med at
etablere rumleriller.

Der skal tages flere blodprever og altid testes for alkohol og narkotika
ved personskadeulykker

HVU's undersegelser papeger behovet for, at der skal tages flere blodprever i
forbindelse med trafikulykker. Der ber altid testes for alkohol og trafikfarlige
stoffer i forbindelse med personskadeulykker.

HVU anbefaler, at Justitsministeriet og Politiet gar sammen om at skaerpe ind-

satsen pa omradet.
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3. BAGGRUND OG FORMAL

N3ar der i dette afsnit refereres til undersegelser og viden om &ldre trafikanter
generelt, s er det baseret pa "Trafikulykker med zldre bilister - litteratur-
undersogelse” af Anu Siren, DTU-transport, 2011. Denne litteraturundersogelse
har fungeret som baggrundsnotat for HVU's undersegelse af ulykker med ldre
bilister

Hojere levealder og faldende fedselstal betyder, at xldre trafikanter i de kom-
mende ar vil udgere en stadig sterre gruppe i trafikken?. Desuden er de ldre i
dag meget mere aktive og mobile langt op i drene og dermed ogsa mere aktive
trafikanter. Det medvirker til, at der bliver flere ldre i trafikbilledet.

Udgangspunktet for HVU's undersegelse er ikke en forventning om, at flere
ldre bilister pa vejene vil betyde en stigning i antallet af ulykker, fordi =ldre
bilister er mere farlige i trafikken end de yngre. Dette synspunkt har med mel-
lemrum veeret bragt frem i den offentlige debat, men flere undersegelser har
vist, at de =ldre bilister ikke er mere farlige i trafikken end de yngre. De =ldre
bilister er mere udsatte for nogle ulykkestyper (f.eks. ulykker i kryds), men det
opvejes i vidt omfang af, at der er ulykkestyper, som de nasten aldrig er invol-
veret i (f.eks. er de zldre meget sjzldent involveret i ulykker, hvor de har kert
for staerkt eller veeret spirituspavirkede).

Med flere ldre bilister i trafikken vil der sdledes ikke samlet set vaere en oget

ulykkesrisiko, men det ma forventes,

- At det samlede ulykkesbillede &ndrer sig med en stigning i nogle ulykkestyper
og fald i andre.

« At skadesbilledet vil 2endre sig: Det fremgar af ulykkesstatistikken, at de
=ldre oftere kommer alvorligt til skade eller bliver drebt i forbindelse med
trafikulykker3. Dette skyldes iszer, at de fysisk er mere skrebelige end andre
trafikantgrupper.

Disse forandringer skal der tages hejde for i det forebyggende trafiksikkerheds-
arbejde, og HVU ensker med sin undersegelse at bidrage med viden hertil.

Sker der ikke en tilpasning af trafiksikkerhedsarbejdet med bl.a. eget fokus pa
2ldrevenlige lesninger i trafiksystemet, sa kan stigningen i antallet af =ldre
trafikanter ga ud over sikkerheden - ikke kun for zldre trafikanter, men for

alle trafikanttyper.

Det er i ovrigt ikke hensigten med undersegelsen at belyse, om de ldre er
farligere i trafikken end andre bilister. Det kan ikke lade sig gere pa basis af en
dybdeanalyse af 32 ulykker med zldre bilister at vurdere de zldres risiko

i forhold til andre trafikanter/bilister — det kraever et stort statistisk materiale.

3.1 Afgreensning af aldersgruppen

| denne undersegelse har HVU valgt at satte en aldersgranse, sa bilister pa
70 ar og derover regnes som "zldre bilister".

Der findes ikke noget entydigt svar pa, hvornar en bilist er "en zldre bilist".
Det at blive zldre omfatter ikke kun den kronologiske alder (alder i ar), men
ogsa en lang raekke andre aspekter som f.eks. helbredstilstand, fysisk tilstand
(muskelstyrke, smidighed m.v.), sociale a@ndringer (job-, familiesituation m.v.)
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og psykologiske/kognitive @&ndringer (f.eks. i evnen til at bearbejde flere infor-
mationer pa en gang). Afhaengig af hvilket aspekt, man ser pa, og hvem man
ser pa, vil det veere vidt forskelligt, hvorndar man kan sige, at "alderdommen”
seetter ind - ogsa i relation til bilkersel.

I denne undersegelse er aldersgraensen pa 70+ valgt, fordi man i Vejdirekto-
ratets ulykkesstatistik kan se, at der omkring denne alder ses en markant
stigning i aldersgruppens andel af drabte og alvorligt tilskadekomne i trafikken
i forhold til evrige aldersgrupper. Ser man f.eks. pa antallet af drebte forere
med vigepligt (for perioden 1999-2008), sd ligger andelen over drene stabilt
pa 7-8 % for aldersgruppen 18 til 60 ar, hvorefter andelen stiger og tredobles
ved 70-ars alderen. Desuden er aldersgraensen pa 70+ valgt, fordi det er fra
70 ars alderen, at der skal foretages kerekortsfornyelse.

At andelen af drebte og alvorligt tilskadekomne stiger markant omkring de

70 ar er ikke nedvendigvis udtryk for, at trafikanterne fra denne alder udger

en storre risiko i trafikken. Der er flere andre grunde til, at andelen vokser. Bl.a.
er de xldre, som navnt, fysisk mere skrebelige og derfor mere udsatte for at
komme til skade ved ulykker. Desuden kerer de oftere pa veje i byomrader, hvor
der sker flere ulykker pr. kert kilometer end pa andre veje.

3.2 Afgreensningi ovrigt

Undersegelsen har saledes varet afgreenset til ulykker, hvor der er mindst én

forer pa 70 ar eller derover. Yderligere kriterier har veret

« At den =ldre er forer af en person- eller varebil. £ldre som ferer af f.eks.
lastbil eller motorcykel er sdledes fravalgt, men ses ogsa meget sjeldent for
denne aldersgruppe.

+ At mindst en af de involverede i ulykken (den =ldre, en modpart eller en
passager) er alvorligt tilskadekommen. | denne sammenhang regnes en
ulykkesimpliceret for alvorligt tilskadekommen, hvis vedkommende har vaeret
indbragt til hospitalet. | praksis betyder det, at der ikke i alle de undersogte
ulykker har vaeret alvorlig tilskadekomst, hvis man ser det i forhold til 1SS-
skalaen (Injury Severity Score), som i evrigt bruges til at male skadesgrad
i ulykkerne.

3.3 HVU bidrager med kvalitativ analyse af ulykkerne

Styrken ved HVU's undersegelser er, at man gennem analyse med vaegt pa det
kvalitative (dvs. dybdegdende analyse af ulykkerne) fremfor det kvantitative
(dvs. maengden af ulykker) kan komme meget tat pa, hvilke forhold der har
haft betydning for, at ulykken skete, og hvori de gennemgdende problemer
bestar for den pag=ldende type af ulykker. Dette giver et mere pracist og
nuanceret billede af, hvad den forebyggende indsats skal rettes mod, end man
kan fa ved f.eks. at se pa ulykkesstatistikken alene.

Den aktuelle undersegelse af ulykker med zeldre bilister er baseret pa dybde-

analyse af 32 ulykker. Set fra en statistisk synsvinkel er dette et begraenset
materiale, men for en kvalitativ undersegelse er der tale om et stort materiale,
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som er rigeligt til at opnad en dybdegdende forstaelse af de saerlige treek ved
ulykkerne. Samtidig er materialet ogsa tilstraekkeligt til, dels at de generelle
typiske omstandigheder, som HVU har fundet ved zldreulykkerne, ville ga

igen ved undersegelse af et langt sterre antal ulykker. Dels at forhold, som

er typiske for aeldreulykker, vil optraede i de undersegte ulykker. | nogle tilfzlde
vil et typisk forhold maske kun ses i en enkelt ulykke, men det vil

veere repraesenteret.
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4. DE UNDERSOGTE ULYKKER
- ULYKKESTYPER

HVU har analyseret i alt 32 ulykker med ldre bilister. De fleste skete i perioden
maj 2010 til januar 2011, men 5 af ulykkerne skete i perioden september 2009
til februar 2010, idet de ogsa indgik i HVU's undersegelse af landevejsulykker.

Ulykkerne er sket over det meste af landet - de fleste pa landeveje i abent
land, men der forekommer ogsa ulykker i byer og pa motorveje/motortrafikveje.
Fordelingen pa vejtyper er tilfeldig.

Af de 32 ulykker var der 24 med 2 parter, 5 med 3 parter og 3 eneulykker.

I alt 35 bilister over 70 ar og 31 modparter (bilister under 70 ar, motorcyklister,
cyklister og fodgangere) var involveret i ulykkerne. Desuden var 25 passagerer
i person- eller varebiler involveret og et antal buspassagerer. | alt 13 blev draebt
ved ulykkerne og 51 kom til skade, heraf 16 alvorligt.

4.1 Sadan er ulykkerne blevet undersogt

HVU's analyse af de enkelte ulykker har taget udgangspunkt i HVU's egne
undersegelser, som er gennemfort af et tvaerfagligt team og er suppleret med
oplysninger fra politiets undersegelser, fra hospitalerne, fra Retsmedicinsk
Institut ved Kebenhavns Universitet og fra vejmyndighederne:

Fra politiet, der som regel er de ferste pa ulykkesstedet, er der indhentet
rapportmateriale og materiale fra politiets bilinspekter, som bl.a. har undersegt
de involverede keretejer og spor pa ulykkesstedet.

Den vejingenier, politimand og bilinspekter, der er tilknyttet HVU, har besigtiget
alle ulykkesstederne, hvor de har registreret og dokumenteret bl.a. forskellige
forhold ved vejen, spor pa ulykkesstedet og keretejernes stand og skader,
herunder forhold vedr. sikkerhedsudstyret.

HVU's psykolog har kontaktet alle de overlevende implicerede parter, og de
fleste har indvilliget i at deltage i et personligt interview. Vidnerne er blevet
interviewet telefonisk. | alt har 105 deltaget i et interview (43 involverede
trafikanter, 11 passagerer, 48 vidner og 3 parerende). 14 af de involverede
trafikanter afslog at deltage i interview.

HVU's lege har indhentet oplysninger fra hospitalerne om de impliceredes
skader. Politiet har fadet udtaget blodprever fra ca. 1/3 af de implicerede bilister
primart med henblik pd bestemmelse af alkoholpromille. Retsmedicinsk Institut
ved Kebenhavns Universitet har siden screenet disse blodprever for medicin,
narko m.v. Desuden er der indhentet materiale fra vejmyndigheder, motor-
register og kriminal- samt kerekortsregister.

Pa baggrund af det indsamlede materiale har HVU analyseret ulykkesforlebet i
de enkelte ulykker. Hendelsesforlebet er blevet fastlagt. Der er gennemfort en
rekonstruktion, sa hastigheden fer og i kollisionsejeblikket har kunnet beregnes,
og der er set pa de enkelte parters informationsindhentning og -bearbejdning.
For hver ulykke er der ogsa set pa betydningen af og samspillet mellem
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trafikanternes adfeerd, vejens udformning, vejr og fere og keretejernes stand og
sikkerhedsstandard. Som konklusion pa analysen er det fastlagt, hvilke faktorer
der medvirkede til ulykken (ulykkesfaktorer), hvilke faktorer, der havde betyd-
ning for skadernes omfang (skadesfaktorer), samt med hvilke foranstaltninger
ulykken kunne vaere forebygget.

Definition af ulykkes- og skadesfaktor

Ulykkesfaktor

En ulykkesfaktor er et uensket forhold, uden hvilket ulykken ikke var sket.
Der vil ofte veere flere ulykkesfaktorer knyttet til en ulykke. Hvis blot én
af disse faktorer ikke var til stede, ville ulykken ikke vaere sket. En ulykkes-
faktor kan vaere knyttet til trafikanterne, til vejen og omgivelserne eller til
keretojerne. En ulykkesfaktor kan veere uddybet med bagvedliggende
faktorer, som forklarer ulykkesfaktoren.

Skadesfaktor

En skadesfaktor er et uensket forhold, som forvaerrer personskadernes
omfang, men ikke har betydning for, at ulykken sker.

Selvom HVU's analyser er baseret pa en grundig indsamling af data, kan det
alligevel ske, at datagrundlaget er mangelfuldt. F.eks. kan der vzre tilfzlde,
hvor en trafikant ikke kan huske forlebet, eller hvor der ikke er afsat spor

pa vejen. | sadanne tilfelde er det nedvendigt at basere dele af analysen pa
sken, og derfor fastlegges bl.a. ulykkesfaktorerne i disse tilfaelde med nogen
usikkerhed. | bilaget er de vaesentligste mulige fejlkilder beskrevet.

Efter analysen af hver ulykke har HVU gennemfert en samlet analyse pa tvaers
af ulykkerne. Den samlede analyse har bl.a. vist, at ulykkerne kan inddeles i

3 hovedtyper, som omfatter langt de fleste af de undersegte ulykker, og som
bedst medvirker til forstdelsen af, hvad der gik galt, hvilken rolle den zldre
spillede, og hvordan ulykkerne kan forebygges. De tre ulykkestyper defineres
kort nedenfor og gennemgas derpa hver for sig i de kommende kapitler.

4.2 De 3 ulykkestyper

Manglende eller svaekket bevidsthed hos den ldre

I knap 1/3 af ulykkerne var et afgerende element i ulykkesforlebet, at den
ldre fik et ildebefindende eller pd anden made var sa svaekket fysisk eller
psykisk, sa den zldre enten var helt uden bevidsthed eller handlede og
manevrerede bilen i konfus tilstand. Der var f.eks. tale om hjertetilfelde, om
kortvarig bevidstleshed, lav blodprocent, sevn og konfus tilstand.

Vigepligtsulykker

| godt 1/3 af ulykkerne var de =ldre i en situation, hvor de havde vigepligt, men
som folge af bl.a. utilstrekkelig orientering kerte frem og kolliderede med mod-
parten. Med undtagelse af en enkelt ulykke skete ulykkerne i kryds, heraf

2 signalregulerede kryds (i denne rapport medregnes ogsa den vigepligt, man
har ved redt lys i et signalreguleret kryds). Den ldres utilstraekkelige orienter-
ing var dog langt fra den eneste grund til, at ulykkerne skete: | ca. halvdelen af
disse ulykker medvirkede modparternes for heje hastighed til ulykken, og i ca.
halvdelen var der forhold ved vejens udformning, som medvirkede, typisk darlig
oversigt.
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Den ldre uden andel i ulykken

I knap 1/3 af ulykkerne medvirkede den ldre slet ikke til, at ulykken skete,
og kunne ikke have gjort noget for at afvaerge den. Det var f.eks. medeulykker,
hvor modparten kerte over i den ldres kerebane, og hvor den =ldre ikke
havde mulighed for at undvige og undga kollisionen.

4.3 Ovrige ulykker

Der er 5 ulykker, som ikke herer til nogen af de 3 ulykkestyper, og som det ikke
har vaeret muligt at finde nogen gennemgdende trek for. Disse ulykker er kort
omtalt i kapitlet @vrige ulykker.

4.4 3 Ulykker medregnes i 2 ulykkestyper

Der er 3 ulykker, som er medregnet i to ulykkestyper. Der er 2 ulykker, hvor
den zldre ikke var ved fuld bevidsthed, og hvor modparterne tilfaeldigvis ogsa
var ldre bilister over 70 ar og helt uden andel i ulykkerne. Desuden er der
en ulykke, hvor den ldre havde vigepligt, men var sa fysisk svakket, at
vedkommende ikke fik orienteret sig tilstraekkeligt og svingede ind foran mod-
parten - denne ulykke medregnes bade som vigepligtsulykke og som ulykke
med manglende/svaekket bevidsthed.

4.5 Om inddelingen i ulykkestyper

Inddelingen i de 3 ulykkestyper er som navnt valgt, fordi den bedst medvirker
til forstaelsen af ulykkerne, af den =ldres rolle i ulykkerne og af forebyggelses-
mulighederne.

Inddelingen er ikke udtryk for, at der er tale om en szrlig type =ldreulykker:
For alle tre ulykkestyper geelder, at det er ulykker, som kunne vaere sket for alle
aldersgrupper. £ldre er dog sandsynligvis mere udsatte for sygdomsrelaterede
ulykker (som i ulykkestypen manglende eller svaekket bevidsthed), og under-

segelser har vist, at =ldre er overrepraesenterede i krydsulykker, (som netop er

° . . 4)
gennemgaende for ulykkestypen vigepligtsulykker )“. Trafikulykker med aldre
bilister - litteraturunder-
segelse, Anu Siren,
DTU-Transport, 2011

. Manglende bevidsthed 9 ulykker
(heraf 3, som ogsa er i andre ulykkestyper)
[] vigepligtsulykker 12 ulykker
(heraf 1, som ogsa er i manglende bevidsthed)
. Qvrige ulykker 5 ulykker.
D Uden andel 9 ulykker

(heraf 2, som ogsa er i manglende bevidsthed)
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5. ULYKKER MED MANGLENDE ELLER
SVAKKET BEVIDSTHED

1 9 af de undersogte ulykker var et af de afgerende elementer i
ulykkesforlebet, at den =ldre fik et ildebefindende eller pa an-
den made var sa svakket fysisk eller psykisk, at vedkommende

enten var uden bevidsthed, eller handlede og manevrerede bilen
5)

i en konfus tilstand®. | de fleste tilflde var der tale om pludselig En af disse ulykker ind-
° . . gar ogsa i ulykkestypen
opstdet sygdom hos en =ldre, som ellers havde tilstrekkelige vigepligtsulykker - her er
. tale om en ulykke, hvor
koreevner. | flere tilfalde er det vurderet, at de ==ldre selv burde den aldre har vigepligt,
. men er sa fysisk svaek-
have erkendt, at der var symptomer eller forhold, som gjorde, at ket, at vedkommende
. . . . ikke far orienteret sig
de ikke burde kore bil. Kun i to tilfelde er det vurderet, at der tilstraekkeligt og svinger

- . ind foran modparten.
ved sidste korekortsfornyelse burde have varet yderligere kontrol

eller fratagelse af kerekortet. En analyse af blodprever fra 3 af de
@ldre med manglende eller svaekket bevidsthed som ulykkesfaktor
har vist, at trafikfarlig medicin medvirkede til 2 af de 3 ulykker.

| det felgende gives forst en generel introduktion til, hvilke sygdomme og
forhold der bl.a. hos =ldre kan medvirke til manglende og svekket bevidsthed.
Derpa gennemgas, hvilke forhold der typisk gjorde sig gldende i de 9 ulykker.

5.1 Sygdomme der kan pavirke evnen til at kore bil

Sygdomme, der giver nedsat evne til at fere bil, kan teoretisk opdeles i to
hovedgrupper.

Den forste gruppe er sygdomme, der over en periode giver en gradvis reduktion
i evnen til at fere bil. Den anden gruppe er sygdomme, der normalt ikke for-
ringer evnen til at kere bil, men indebzerer risiko for pludselig nedszttelse af
kereevnen.

Gradvis reduktion af kereevnen
Den forste gruppe bestar af en raekke sygdomme lokaliseret til hjernen,
sanserne og bevageapparatet.

Nogle sygdomme pdvirker sanserne med nedsat syn og herelse eller f.eks.
balanceevnen med svimmelhed. Andre sygdomme pavirker kroppen mere
generelt med nedsat fysisk formden. Det drejer sig f.eks. om gigt, forskellige
muskelsygdomme og pavirkning af led og bevaegelighed i ovrigt.

Der er desuden en rekke sygdomme, der giver en nedsat hjernefunktion som
f.eks. demens, folger efter blodprop i hjernen og en rekke andre neurologiske
sygdomme.

Pludselig neds=ttelse af kereevnen

Denne gruppe af sygdomme vil velbehandlet normalt ikke give nogen proble-
mer med at kere bil, men indebzerer risiko for pludselige anfald med kramper,
bevidstleshed eller andet. Risikoen forvaerres selvfolgelig ved manglende eller
insufficient behandling.

Det drejer sig f.eks. om diabetes, epilepsi eller hjerte-karlidelser, hvor der er
risiko for anfald med akut pavirkning af bevidstheden.
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For nogle af sygdommene findes en raekke regler, der skal minimere risikoen
for anfald. Ved nydiagnosticeret epilepsi anbefales normalt et kerselsforbud
i 12 mdneder, hvor personen skal veere anfaldsfri - eventuelt efter start af
medicinsk behandling. Risikoen for epileptiske anfald kan saledes reduceres
bade ved en tilstraekkelig behandling og ved ovennaevnte kontrol, men kan
selvfolgelig ikke helt fjernes.

For diabetikere findes ligeledes en raekke regler, der afhangig af behandlings-
typen giver nogle restriktioner med hyppigere og skaerpede krav til erhvervelse
og fornyelse af kerekortet.

For andre lidelser ma der henvises til de mere generaliserede anbefalinger
i faerdselsloven om evnen til at fere bil pa forsvarlig vis.

Aldersrelaterede sygdomme
De fleste sygdomme findes i alle aldersgrupper. Nogle findes dog med hejere
frekvens i den ldre del af befolkningen.

Pa grund af den demografiske udvikling vil der i fremtiden vaere en sterre
®ldregruppe, og dermed potentielt ogsa en sterre gruppe af aldre med
forskellige sygdomme.

Det drejer sig for eksempel om demens, hvor hyppigheden er hojere hos =ldre
end hos resten af befolkningen.

Pa baggrund af tilfelde med ulykker forarsaget af demente zldre ferere er
der gjort forseg pa at reducere denne risiko. Der blev saledes i 2006 indfert
kognitive test ved legeundersoegelse i forbindelse med kerekortsfornyelse hos
xldre i Danmark.

Denne test har betydet, at et eget antal zldre dels ikke har faet fornyet kere-
kortet, og dels har fravalgt overhovedet at forsege pa dette.

Det er problematisk, at man unedigt risikerer at fratage en del zldre retten til
at fere bil. Mobiliteten mindskes hos en gruppe borgere, for hvem bilen kan
have stor betydning i dagligdagen.

Der foreligger en storre international analyse fra 2009 om zldre, demens og
kerekort, hvor man har samlet resultaterne fra alle tidligere undersegelser. Man
konkluderer her, at der mangler viden om, hvilke metoder der kan bruges for at
finde de bilister, der giver en risiko for trafikulykker pd grund af demens, uden
at dette kommer til at genere en unedvendig stor del af de resterende ldre.
Der er lavet en beregning, der viser, at man ved brug af de bedste kognitive
test potentielt kan forebygge 6 ulykker pr. 1.000 indbyggere, men samtidig
fratager kerekortet fra 121 andre =ldre, der ikke ville have veeret involveret

i nogen ulykke®
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En evaluering af den sikkerhedsmaessige effekt af den kognitive test, som
blev indfert i Danmark i 2006 viser, at denne ikke har forarsaget en reduktion
i antallet af zldre ferere involveret i feerdselsuheld med motorkeretej. Der er
desuden i samme periode sket en stigning i antallet af dedsfald blandt ldre

blede trafikanter. Der har sdledes varet en samlet negativ sikkerhedsmaessig
. . . . 7)
udvikling af trafiksikkerheden for de ldre i perioden’. Helbredsmzessig kontrol
ved de ldre bilisters
kerekortfornyelse -
evaluering af de sikker-

Der er stigende hyppighed af hjerte-karlidelser med alderen. Disse sygdomme hedsmaessige effekter
af demenstesten,
kan give forkalkninger af karrene med blodforsyningen til hjertet og dermed Anu Siren og Annette
e . . o Meng, DTU-Transport
oge risikoen for pludselige blodpropper med manglende blodforsyning til hjerte- 2010, side 2.
musklen.

Der er hos de zldre oftere problemer med syn og herelse, som kan give nedsat
evne til at fore bil sammenlignet med yngre.

Ved de obligatoriske laegeundersegelser ved kerekortsfornyelsen foretages
bade en specifik undersegelser af forskellige fysiske tilstande og en mere
generel overordnet vurdering af evnen til at fere bil.

Faktaboks om kerekortsfornyelsen:

Fra man fylder 70 ar, er der krav om regelmaessig kerekortsfornyelse.
Den forste kerekortsfornyelse geelder 4 ar frem. Derpad gzelder den 2 ar
frem, indtil man fylder 80 ar. Herefter skal fornyelsen finde sted hvert ar.

Pludselig opstaet manglende koreevne
Ved flere sygdomme findes ydre faktorer, der kan udlese et anfald, som
pavirker kereevne eller forvaerrer en allerede nedsat kereevne.

Hos personer med diabetes kan et lavt blodsukker give anfald med manglende
bevidsthed eller konfusion, som giver eget risiko for faerdselsuheld. Det er
vigtigt med regelmassighed omkring kost, medicin og motion for at undga
tilfelde med fald i blodsukkeret. Hvis retten til kerekort skal bevares, er det en
foruds=etning, at sygdommen igennem en periode er velbehandlet uden store
svingninger i blodsukkeret.

Hos demente vil afvigelser fra de normale menstre forvaerre deres evner
som ferer. Personer med begyndende demens vil f.eks kunne handtere dette
ved valg af faste ruter og ved at undga myldretid. Hvis der uventet kommer
2@ndringer i vejudformning, eller kendte ruter ndres, kan dette betyde, at
deres kereevner pludselig ikke pad nogen made er tilstraekkelige.

Heje temperaturer og manglende vaeskeindtagelse kan vaere arsag til pludselig
sygdom hos personer, der i forvejen har et svaekket kredsleb med f.eks. nedsat
hjertefunktion. Ved heje temperaturer kan der sdledes udleses besvimelses-
tilfeelde, hvis personen ikke far tilstreekkeligt med vaeske, eller temperaturen
reguleres ved klimanlzg i bilen.
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Det gar op for hende, at der er noget galt.
Hun raber, at han skal bremse, men han
fortsatter ligeud hun er i panik og er ikke
i stand til at gere noget. De kolliderer med
en anden bilist, som er pd vej over krydset.
Erik der senere pa grund af skader i bryst
kassen og maven. Ingeborg overlever, men
kommer alvorligt til skade med bl.a. skader
pa brystkassen.
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5.2 Manglende eller svaekket bevidsthed i de undersogte
ulykker

Sygdomstilstande

Der er 9 ulykker, hvor manglende eller svaekket bevidsthed er vurderet som
en ulykkesfaktor. | 2/3 af disse ulykker var den manglende eller svekkede
bevidsthed udlest af pludselig sygdom hos en ldre, hvor kereevnen i evrigt
havde veret tilstrekkelig.

Kun i et tilfeelde var det en kvindelig forer. Aldersfordelingen var svarende til
aldersfordelingen for alle de =ldre forere i temaet.

| 4 af ulykkerne var foreren alene i bilen, mens der i de evrige 5 tilfelde var en
passager. | alle disse 5 tilfaelde var det en kvindelig passager.

I 2 ulykker var der tale om sygdomstilstande, hvor fereren over en periode
havde faet en tiltagende reduktion i evnen til at fere bil pa betryggende
vis. | den ene ulykke kunne man mistaenke, at fereren havde en cerebral
reduktion eller begyndende demens. | den anden ulykke havde fereren en
lav blodprocent.

Der var én ulykke, som ikke var sygdomsrelateret - i denne ulykke faldt den
Zldre i sevn, uden at der var nogen sygdoms- eller aldersrelateret grund til det.

Alle de ldre bilister med manglende/svaekket bevidsthed havde en forhistorie
med sygdom (f.eks. tidligere blodprop, kredslebsforstyrrelser, sevhapne,
malersyndrom eller tidligere svimmelhedsanfald/ildebefindende). For 4 ud af
de 9 ferere, er det vurderet, at denne forhistorie med sygdom (tidligere eller
nuverende sygdom) havde en mulig indflydelse pa ulykken.

Hos stort set alle de ldre bilister var der et fast forbrug af medicin. Det
drejede sig om flere forskellige former for medicin mod blandt andet hjerte-

sygdomme, forhejet blodtryk og smertestillende medicin.
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En hypotese ved starten af undersegelsen var, at forbrug af visse former for
trafikfarlig medicin eller forkert brug af medicin hos zldre kunne vare med-
virkende til, at =ldre bliver involveret i faerdselsuheld. De typer af medicin, der
giver en eget risiko, er visse former for beroligende og smertestillende medicin.
HVU fik ikke i sin undersegelse oplysninger fra patienterne eller sygehuse om
forbrug af disse former for medicin.

For 3 af de 9 ferere med manglende bevidsthed som ulykkesfaktor blev der
taget en blodprove til alkoholbestemmelse. Alkohol blev ikke fundet hos nogen
af de undersogte.

Blodpreverne blev yderligere i et samarbejde mellem HVU og Retsmedicinsk
Institut ved Kebenhavns Universitet testet for medicin og narkotiske stoffer.

For 2 af de 3 undersegte fandtes indhold af medicin, som blev vurderet at vaere
arsag til den manglende bevidsthed. Medicinen var dermed en bagvedliggende
ulykkesfaktor.

| det ene tilfelde fandtes betydende indhold af sovemedicin pa ulykkestids-
punktet midt pa dagen. | det andet tilfzlde fandtes indhold af sovemedicin
med meget lang halveringstid, hvilket normalt vil betyde, at bilkersel frarades.

Disse oplysninger fra Retsmedicinsk Institut har haft stor betydning for for-
stdelsen af de pag=ldende ulykker og har ikke vaeret tilgaengelige fra andre
kilder. Det er muligt, at der ved analyse af blodprever fra de evrige forere ville
vise sig at veere flere tilfeelde, hvor trafikfarlige stoffer har medvirket til ulykken.

Varme i kabinen

| 4 af ulykkerne har HVU vurderet, at temperaturen i kabinen var sd hej, at
den ldre kan have vaeret pavirket af det. P3 ulykkestidspunktet var udetem-
peraturen i de 4 ulykker pa mellem 25 og 28 grader, og i de 3 tilfelde var der
desuden slukket for blaeseren og klimaanlagget. | kombination med direkte
sollys har temperaturen veret ganske hej inde i bilen. Det er ikke vurderet,
at varmen var en egentlig ulykkesfaktor, men det er dog sandsynligt, at den
hoje varme kan have veeret en medvirkende faktor til det ildebefindende, der
ramte foreren.

Vaske og mad

HVU's interviews eller andre kilder giver ikke grundlag for at vurdere, om
trafikanterne havde faet tilstraekkelig vaeske/mad. HVU har ikke i de undersogte
ulykker fundet tydelige indikationer pa, at der skulle vaere tale om vaeskeunder-
skud eller f.eks. lavt blodsukker.

Vejens og forets betydning
| én ulykke medvirkede glat fore til, at ulykken skete.

| 2 af ulykkerne er det vurderet, at vejens udformning var skadesbidragende
for de =ldre trafikanter. | den ene ulykke pakerte bilisten et vejtrae. Traeet stod
teet pa vejen i vejens sikkerhedszone og var tidligere pakert flere gange. | den
anden ulykke fortsatte bilen tvaers over vejen og ned i en stejl grofteafslutning,
hvorved passageren kom til skade. Groften var ikke udformet i overensstem-
melse med anbefalingerne i vejreglerne, da kanterne var for stejle.
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5.3 Ovrige forhold vedr. ulykkerne med manglende/
svaekket bevidsthed

Var der tegn pa ildebefindende, som den =ldre burde have reageret pa?
HVU har i 3 af ulykkerne med manglende bevidsthed vurderet, at fererne pa
grund af de navnte symptomer inden kereturen burde have erkendt, at de
ikke havde vzeret i stand til at fere motorkeretej pa forsvarlig vis. Det drejer sig
om traethed i forbindelse med manglende behandling af sevnapne, traethed pa
grund af lav blodprocent og almindelig treethed pa grund af manglende seovn.

HVU har vurderet, om det i ulykkerne med manglende/svaekket bevidsthed
kunne have veret en fordel, at medpassageren havde siddet ved rattet, hvis
vedkommende havde haft kereerfaring og rutine. F.eks. kunne der veere tale
om en situation, hvor den zldre ferer folte sig treet inden kereturen eller blev
utilpas undervejs, og hvor ulykken kunne vare undgaet, hvis medpassageren
havde overtaget rattet.

Det har vist sig, at der var 4 tilfzlde, hvor det kunne have varet relevant, at
medpassageren - typisk en agtefelle - havde kert i stedet for. Bl.a. fordi den
mandlige forer (i ét tilfeelde den kvindelige ferer) enten ikke havde sovet den
sadvanlige middagslur eller havde fysiske sygdomme, som egede risikoen for
pludselig pavirkning af kereevnen,

I ingen af de 4 tilfelde var der dog egentlige forvarsler under kerslen pa den
manglende/svaekkede bevidsthed.

Vurdering af de =ldres koereevne

De ®ldre i ulykkerne med manglende/svaekket bevidsthed havde alle gyldigt
kerekort. HVU har desvzrre ikke haft adgang til oplysninger om de helbreds-
undersegelser, der I3 til grund for kerekortsfornyelsen hos de ldre, og hvilke
overvejelser de praktiserende leger havde i forbindelse hermed.

5 af de =ldre havde faet fornyet kerekortet 10 maneder eller mindre for
ulykken. 3 havde faet fornyet deres kerekort mellem 1 og 2 ar fer ulykken.
For 1 zldre bilist var der ingen oplysninger om kerekortsfornyelse, da der
var tale om en forer med udenlandsk kerekort.

For 7 af de =ldre forere har HVU vurderet, at det var i orden, at den =ldre
havde kerekort, og at der ikke kunne have varet nogen mulige kontrol-
foranstaltninger, som kunne have forhindret ulykken.

Der var i 2 af ulykkerne forhold ved den sidste kerekortsfornyelse, der burde
havde foranlediget yderligere kontrol eller egentlig fratagelse af kerekortet.

| det ene tilfelde har HVU vurderet, at den pagzldende ferer var sa pavirket
af demens eller en lignende kognitiv svekkelse, at vedkommende ikke burde
have haft kerekort. | det andet tilfzelde vurderer HVU, at vedkommende forer
var sa pavirket fysisk og psykisk efter blodprop i hjernen, at der ligeledes
skulle have veret kerselsstop.
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HVU er i evrigt i forbindelse med undersegelsen blevet opmaerksom pa, at

kommunikationen omkring kerselsforbud ikke foregar optimalt, idet den
enkelte sygehuslaege kan give kerselsforbudet uden at give besked til den
praktiserende lege om det.

Manglende/svekket bevidsthed hos modparterne

| 4 af de 32 ulykker medvirkede manglende eller svekket bevidsthed hos den
yngre forer til, at ulykken skete. Der var i de 4 ulykker tale om et pludseligt
opstaet ildebefindende samt faktorerne treethed, medicin-, narko og alkohol-
pavirkning, som var bagvedliggende forklaringer til, at ulykken skete.

Manglende eller svaekket bevidsthed var saledes ikke kun et problem for zldre

forere.

En vurdering kan vaere, at arsagen hos de xldre oftere er ildebefindende i
relation til i forvejen bestdende sygdom, mens den manglende eller svaekkede
bevidsthed hos yngre oftere skyldes pavirkning af alkohol eller narkotika. For
begge grupper findes tilfeelde med manglende eller svaekket bevidsthed pa
grund af medicinpavirkning eller treethed.

5.4 Forebyggelse

Trafikfarlig medicin

| de undersegte ulykker har det vist sig, at de =ldre i et par tilfeelde kerte
bil med trafikfarlig medicin i blodet. Hvis blodprever fra flere af de zldre var
blevet undersegt, er det muligt, at der var dukket flere tilfzlde op. Dette
peger i retning af, at der er behov for en skaerpet indsats for at undga, at
de ldre kerer med trafikfarlig medicin i blodet.
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Det foreslas, at vejledningen til de aldre omkring trafikfarlig medicin geres
bedre, sa de er helt klar over, hvordan de skal forholde sig med hensyn til
kersel, og sa det sa vidt muligt sikres, at de bruger medicinen korrekt. Det
er bl.a. den ordinerende lge, som skal sikre en god vejledning, men evt.
ogsa andre lzger og evrigt sundhedspersonale, som jevnligt er i kontakt
med den ldre

Det foreslas desuden, at der i hejere grad testes for trafikfarlig medicin

i forbindelse med trafikulykker, bl.a. i form af flere blodprevescreeninger,
sa problemets omfang kan komme frem i lyset, og der kan sattes ind
over for det.

De =ldres egen opmarksomhed pa symptomer o.l.

| flere tilfelde er det vurderet, at de zldre i de undersegte ulykker selv burde
have erkendt, at der var symptomer eller forhold, som gjorde, at de ikke burde
kere bil. Der ber geres en indsats, sa &ldre bliver mere opmaerksomme pa
utilpashed, traethed eller andre symptomer, der kan give problemer ved faerdsel
i trafikken. I nogle tilfelde kan det veere klogest, at medpassageren kerer.

I varmt vejr kan det veere vigtigt at bruge bilens blaeser eller klimaanlzg.

Bedre kommunikation om kerselsforbud

HVU er i forbindelsen med undersegelsen blevet opmaerksom pa, at kommuni-
kationen omkring kerselsforbud ikke fungerer optimalt. Der ber sikres en bedre
kommunikation om kerselsforbud mellem sygehus og praktiserende lege.

Teknisk udstyr i bilerne

Moderne teknisk udstyr i bilerne betyder f.eks., at bilen er i stand til at opdage
manglende bevidsthed hos fereren og derefter automatisk kere ind til siden.
Dette udstyr er under udvikling og findes allerede i de bedst udstyrede biler.
Der skal banes vej for, at de =ldre nemmere og billigere kan velge biler med
den slags tekniske udstyr.

Rumleriller

Et par af ulykkerne kunne muligvis vaere undgdet, hvis rumleriller havde gjort

fereren eller passageren opmaerksom p3, at de var pa vej over i den modsatte
kerebane. Der ber fortsat arbejdes pd at fa etableret rumleriller pa vejmidten
pa alle relevante straekninger.
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6. ULYKKER, HVOR DEN ALDRE HAR
VIGEPLIGT

Af de 32 undersogte ulykker er 12 af typen " vigepligtsulykker”.
Det vil sige ulykker, hvor den =ldre skulle have holdt tilbage for
modparten, men af forskellige arsager overtradte sin vigepligt.

I denne rapport medregnes ogsa den vigepligt, man har ved rodt
lys i et signalreguleret kryds. En enkelt ulykke herer bade til typen
" vigepligtsulykker" og "manglende bevidsthed".

KEldre bilister er ifolge statistikken overrepresenteret i ulykker

i vigepligtsregulerede kryds. Af de 12 vigepligtsulykker skete 11
af dem i kryds (9 vigepligtsregulerede kryds og 2 signalregulerede
kryds), heraf var 7 situationer, hvor den =ldre skulle svinge til
venstre. Ulykkesstederne ligger primart i landzone, men 4 af
ulykkerne skete i byzone. | 11 af de 12 ulykker var der 2 trafikant-
er involveret, og i 1 ulykke var der 3 trafikanter involveret.

I alle 12 ulykker har den =ldre en ulykkesfaktor for utilstraekkelig
orientering. Overordnet ser det ud til, at de undersogte vigepligt-
ulykker typisk sker, fordi de =ldre overser vigtig information i
trafiksituationen - dvs. overser en medtrafikant eller et redt lys,
de skal holde tilbage for. De =ldre i disse ulykker har altsa typisk
ikke fejltolket modpartens hensigter eller hastighed eller taget
chancer ved at koere frem, selvom de kunne se, at der var kort tid
til manevren.

1 5 af de 12 vigepligtsulykker kunne ulykken veret undgaet, hvis
ikke modparten havde overskredet hastighedsgransen.

1 6 af ulykkerne har HVU udpeget ulykkesfaktorer, som vedrerer
vejens udformning. 1 1 ulykke er der knyttet en ulykkesfaktor til
modpartens koretoj.

6.1 De hyppigste trafikantfaktorer i vigepligtsulykkerne

Af de ldre bilister i denne ulykkestype var 9 mand og 3 kvinder. Af modpar-
terne var 10 mand og 3 kvinder.

Alle de zldre bilister, der indgar i denne ulykkestype, bidrog til ulykken og
havde sdledes en ulykkesfaktor. | 8 ulykker var modparten ogsa ulykkesbidra-
gende, mens det i 4 ulykker alene var den =ldre.

Alle de =ldre bilister (og 1 modpart) havde ulykkesfaktoren "utilstraekkelig
orientering”. Ulykkesfaktoren utilstreekkelig orientering omfatter situationer,
hvor trafikanten har orienteret sig i trafikken, men ikke har gjort dette godt
nok til i tide at se modparten eller anden essentiel information.

Overordnet set var det typisk ikke overfladisk orientering, der var problemet, da
de fleste =ldre i vigepligtsulykkerne tog sig god tid til orienteringen. Problemet
var snarere, at den aldre ikke fik holdt oje til alle sider pa stort set samme

tid, ogsa imens de satte i gang og kerte frem. | HVU's tidligere undersegelser
har der vaeret mange eksempler p3, at trafikanternes orientering umiddelbart
for ulykken har vaeret for kortvarig til, at de har kunnet na at indhente den
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relevante information. Der er i vigepligtsulykkerne ogsa enkelte eksempler
pa meget hastig og overfladisk orientering fra den zldre bilists side eller pa
tilfelde, hvor de burde have orienteret sig en ekstra gang inden fremkersel.

Desuden er det vigtigt at fremhzeve, at de =ldre bilister i alle tilfelde var klar
over faerdselsreglerne omkring vigepligt i krydset og var (undtagen i 2 tilfelde
af redkersel) klar over, at det var dem, der skulle holde tilbage for evt. andre

trafikanter. Det var sdledes heller ikke forvirring omkring de gzldende regler,

der forarsagede ulykkerne. | tilfaeldene med redkersel var der enten tale om,

at den ldre bilist kerte efter et gront signal, som var geeldende for en anden
trafikant, eller oversa det rede lys.

For de ulykkesbidragende modparters vedkommende var hastighedsover-
tredelser den hyppigste ulykkesfaktor. | knap halvdelen af vigepligtsulykkerne
kunne ulykken sdledes have veeret undgdet, hvis modparten ikke havde over-
skredet hastighedsgraensen.

6.2 Ulykkesstederne

Af de 12 ulykker skete 11 i kryds. Den sidste ulykke skete i forbindelse med,
at en ldre bilist foretog en u-vending pa en lige vejstraakning. Krydsulykkerne
er primart sket i vigepligtsregulerede trevejsvejskryds, dog var 4 af krydsene
firevejskryds, hvoraf de 2 ikke var vigepligtsregulerede men signalregulerede.
Ved krydsulykkerne skulle 7 zldre bilister svinge til venstre, og 4 =ldre skulle
lige over i krydset.

At passere et kryds er en kompleks opgave for alle trafikanter. Som trafikant
skal man have opmaerksomhed pa forskelligrettede informationer, som man
skal tage stilling til pa kort tid, inden trafikbilledet andrer sig igen. Dels
handler det om informationer fra skilte og vejafmaerkninger, og dels skal man
afleese de forskellige typer trafikanters hensigter. De andre trafikanter kommer
fra flere retninger og kerespor, og de kan komme med forskellige hastigheder.
Trafikanterne kan vaere en blanding af andre biler, lastbiler, busser, men ogsa

motorcykler, cyklister og knallerter kan optraede i krydset.
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I alle 11 ulykkeskryds er der mindst 2 retninger, som trafikanterne skal orien-
tere sig i forhold til. Derudover er der i 7 tilfeelde mindst en ekstra kerebane i
kraft af en svingbane, som ogsa skal inddrages i orienteringsprocessen. Hertil
kommer, at der pa 5 steder ogsa var afmarkede cykelfelter, hvilket indikerer
en del cykeltrafik. Alt i alt er det i forhold til den vejtekniske udformning en
kompliceret proces at passere kryds generelt og i de konkrete tilfaelde.

Fra HVU's interview med de involverede ved vi, at de ldre bilister generelt var
godt kendt pa ulykkesstedet. Overordnet er der dog intet, der tyder p3, at de
ldre bilister af den grund skulle have sleset med deres orientering pa stedet.
Som tidligere navnt er det overordnede indtryk, at de zldre tog sig tid til
orientering, men oversd modparten. Der er heller intet, der tyder p3, at de
2ldre var blevet overraskede over krydsets udformning.

5 af ulykkerne skete i trevejskryds, hvor den ldre bilist kom fra en mindre
vej (sekundzervej) og skulle ud pa en sterre (primaer) vej. Denne ulykkestype
optraeder ofte for ldre bilister jf. ulykkesstatistikken. Alle trevejskrydsene "]

—
var vigepligtsregulerede, og trafikken var delvist kanaliseret. | 3 tilfzlde havde T

primzervejen en hejresvingsbane. Det betyder, at sidevejs-trafikanterne kan
opleve, at keretojer i svingbanen skjuler en ligeudkerende modpart, der kerer
parallelt med svingbanen. | 2 ulykker var det umiddelbart muligt for HVU at

konstatere, at der befandt sig et keretoj i hejresvingsbanen forud for ulykken.

| 3 tilfelde har HVU vurderet, at vejens udformning i relation til oversigts-
forholdene bidrog til ulykken. | alle tilflde bidrog krydsets ringe oversigts-
forhold direkte til ulykkens opstaden, og i et fjerde tilfaelde medvirkede krydsets
skaeve oversigtsforhold til at forklare den zldres utilstraekkelige orientering
(som var ulykkesfaktor), da den ldre bilist sandsynligvis brugte flere ressourcer
pa at orientere sig mod eventuel trafik, som kunne vaere skjult bag den til-
graensende hak, og derved oversa en modpart fra den anden side.

6.3 Ulykker, hvor den aldre svinger til venstre

Venstresving er en kompliceret manevre, der involverer flere forskellige
mentale og fysiske processer, der skal koordineres og forlebe sidelobende
- man skal orientere sig i flere retninger og i forhold til forskellige trafik-
stremme og betjene koretojet under igangs=tning og svingmaneovre. | folge
Vejdirektoratets ulykkesstatistik har zldre bilister en sterre andel af ulykker
med venstresving end andre aldersgrupper.

HVU har dybdeanalyseret 8 vigepligtsulykker, hvor den zldre bilist skulle svinge
til venstre, heraf 1 ulykke hvor den =ldre skulle foretage en u-vending. | 5

af venstresvingsulykkerne kom modparten fra den zldres venstre side. | de 2
venstresvingsulykker kom modparten forfra, imod den =ldres kerselsretning.

| ulykken, der skete ved en u-vending, kom modparten bagfra. | 3 af ulykkerne
optradte den =ldre som sidevejstrafikant i kryds, hvor der var skave oversigts-
forhold.
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ULYKKESTYPE 2. ULYKKER, HVOR DEN

o —

Erling p& 77 &r er p&.vej hjem fra friserenss Pa hejre side er der en hej hxk, og den
Han nar frem til en sterre landevejjghvorsm tager en del af udsynet. Han kigger derfor
han har vigepligt her skal han syingestily en ekstra gang til hejre for at vare sikker
venstre ud pa den store vej. EM pa, at der er fri bane, inden han kerer frem

stille ved hajtaenderne og orienterer sig til i krydset.

begge sider. Han ser, at der il
fra venstre side den keregi haj ings Nikolaj, en 33-3rig tekniker, er pa vej hjem
banen og skal nedad denmg fra arbejde. Nikolaj kerer 100 km/t han
pa. kender stedet godt og kan se, hvad der
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e T
Y kommer fra'Eﬂ-eu/ej_ene. Bilen foran blinker
til hojre og trekker ud i svingbanen.
Laengere fremme kan han se en bil, der
holder stille ved sidevejen og blinker til
venstre. Pludselig kerer bilen frem i krydset
ud foran Nikolaj. Han bremser og drejer
mod venstre, men ndr pa grund af sin heje
hastighed ikke at afvaerge ulykken.
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Nikolajs bil rammer Erlings bil pa venstre

side lige omkring forderen. Airbaggen i
Nikolajs 7 &r gamle bil udleses, og han
slipper med smaskrammer pd handerne
efter glas fra bilens knuste forrude. Side-
airbaggen og gardinairbaggen i Erlings

4 ar gamle bil udleses ogsa. Den mindsker
Erlings skader, men han kommer stadig
alvorligt til skade, bl.a. med en knust hofte.
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| 4 af de ulykker, hvor den aldre skulle svinge til venstre, kerte der en anden
bil foran eller ved siden af modparten, umiddelbart fer ulykken indtraf. Denne
bil kan have taget udsynet, hvorved den ldre oversa modparten. Mere
sandsynligt er det dog, at denne anden bil har taget en del af den aldres
opmaerksomhed og dermed medvirket til, at den zldre oversa modparten.

| 4 ulykker kerte modparten hurtigere end tilladt - i 3 af disse tilfzlde var
hastighedsovertraedelsen en ulykkesfaktor.

I 5 af ulykkerne holdt den =eldre bilist stille for at orientere sig, inden vedkom-
mende kerte ud i krydset (eller ud for at U-vende). | de sidste 3 ulykker kerte
den =ldre (med nedsat hastighed) under sin orientering og holdt sdledes ikke
stille inden sin fremkersel i krydset. | 2 af disse ulykker foretog den ldre et
venstresving ind foran en modkerende.

6.4 Ulykker, hvor den aeldre skulle lige over i et kryds

Ifelge ulykkesstatikken er den hyppigste ulykkessituation for ldre bilister,

nar to keretojer fra hver deres retning kerer lige ud i et kryds og kolliderer. HVU
har dybdeanalyseret 4 ulykker af denne type. De 2 skete i vigepligtsregulerede
kryds, og 2 skete i signalregulerede kryds. | den ene ulykke i signalreguleret
kryds fokuserede den zldre bilist pa et forkert signal, som I3 et lille stykke
lengere fremme og ikke var samordnet med det forste lyskryds. Den zldre
troede derfor, at der var grent. Den manglende samordning af signalerne var
en ulykkesfaktor. | den anden ulykke oversa den ldre, at der var redt.

De 2 signalregulerede firevejskryds er meget trafikerede kryds, som ligger
i byzonen. Begge kryds har flere kanaliseringer (helleanleg og svingbaner)
samt fodganger- og cykeltrafik.

| ulykker i signalregulerede kryds vil oplevelsen som trafikant i praksis veere,
at man udelukkende skal forholde sig til lyssignalet og ikke den potentielt
krydsende trafik. De =ldre bilister, der kerte over for redt, havde overset,
at der var redt i deres feerdselsretning.

| begge ulykker i de signalregulerede kryds havde modparten dog ogsa
mulighed for at afvaerge ulykken pa trods af, at den =ldre bilist var kert frem
for redt. | begge tilfelde var det muligt for modparten at se, at den =ldre bilist
ikke ville holde tilbage for redt tids nok til at afvaerge ulykken. Situationen blev
dog fejltolket af den ene modpart, mens den anden modpart ikke orienterede
sig grundigt nok inden fremkerslen og derfor ikke opdagede, at den =ldre bilist
kerte frem for redt, for det var for sent at afvaerge ulykken.

| begge ulykker, hvor den =ldre bilist skulle lige over i et vigepligtsreguleret
kryds, oversa den ldre en trafikant fra hejre side. | begge ulykker var der
forhold, der vanskeliggjorde den ldres udsyn til hejre. | den ene ulykke med-
virkede det begrensede udsyn til, at ulykken skete. | denne ulykke placerede
den zldre sig desuden for langt tilbage i forhold til vigelinjen, hvilket yderligere
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vanskeliggjorde hans orientering til hojre. | begge ulykkerne holdt den =ldre
bilist stille for at orientere sig for fremkerslen.

| begge ulykker var modpartens hastighedsovertradelse en ulykkesfaktor. |
den ene ulykke kunne modpartens hastighedsovertradelse forklares ved, at
vejen gav indtryk af at veere indrettet til en noget hojere hastished end den
geeldende hastighedsgraense.

6.5 Modpartens hastighed

I 2/3 af vigepligtsulykkerne kerte modparten hurtigere end tilladt. | 5 af de 12
ulykker var for hej hastighed hos modparten en ulykkesfaktor - og i endnu én
ulykke var modpartens heje hastighed en skadesfaktor. Det vil sige, at mod-
partens hoje hastighed i disse tilfelde enten medvirkede til, at ulykken skete,
eller gjorde personskaderne mere alvorlige. | 2 af de tilfelde, hvor modpartens
hastighed var en ulykkesfaktor, var manglende agtpagivenhed og risikovillighed
fra modpartens side desuden bagvedliggende faktorer til ulykken.

I de situationer, hvor en =ldre bilist oversad en modpart, som den zldre skulle
vige for, har modpartens hastighedsoverskridelse haft betydning pa flere
mader. Den heje hastighed gor, at den xldre skal orientere sig lngere vaek
end normalt for at se modparten i tide. Og selv om den ldre orienterer sig
tilstraekkeligt langt vaek, er modparten vanskeligere at fa eje pa, pa grund

af den sterre afstand. Modpartens heje hastighedsvalg vanskeligger sdledes
den =ldres orientering.

Modpartens hastighedsovertraedelse giver ogsa ham selv problemer i trafikken,
da den heje fart vanskeligger modpartens mulighed for at orientere sig. Dette
skyldes, at modparten skal behandle flere informationer pr. tidsenhed, end
hvis han havde valgt at kere med den tilladte hastighed. Det bliver dermed
vanskeligere for modparten at afkode trafikken - og at opdage potentielt
farlige situationer i tide.

Den heje hastighed mindsker endvidere modpartens mulighed for at afvaerge
ulykken, ndr en farlig situation opstar. Fra det ejeblik hvor modparten indser,
at den zldre kerer frem, vil modpartens standselzngde blive endnu lengere
end hans standselengde ved lovlig hastighed.

| 2 ulykker har HVU vurderet, at vejens udformning var en bagvedliggende
faktor til modparternes heje hastighedsvalg. Vejudtrykket har givet trafikant-
erne en fejlagtig sikkerhedsoplevelse og har ikke understottet dem i at velge
det korrekte hastighedsniveau. | det ene tilfelde &ndrer vejen status uden

at @®ndre karakter. Vejen gar fra landzone (80 km/t) til byzone (50 km/t),

uden at der sker nogen fysisk &ndring i omgivelserne, som en bymaessig rand-
bebyggelse eller byport. | det andet tilfeelde, som er pa en landevej, forledes
trafikanterne til at tro, at de narmest kerer pa en motorvej, men den tilladte
hastighed er pa 70 km/t, da der kommer et vigepligtsreguleret kryds laengere
fremme.
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6.6 Orienteringsopgaven ved vigepligt

| alle ulykkerne skulle den zldre bilist forholde sig til trafik fra flere sider for
at kunne gennemfere sin manevre - hvad enten det har handlet om venstre-
sving, krydsning eller u-vending (dog i praksis undtaget redkerselsulykkerne).
Det vanskeligger orienteringen, da der skal skiftes retning i bade opmaerk-
somhed og orientering undervejs. Dette muligger fejl i timingen i orienteringen
- at man gar glip af information fra den ene side, fordi man pa det forkerte
tidspunkt koncentrerer sig om den anden side.

Der er desuden flere processer, der skal forlebe samtidig. Bilisten skal orientere
sig i flere retninger og skal sidelebende betjene bilen, dvs. betjene gear, kobling
og speeder samt manevrere bilen ved svingningen. Nar man skal foretage sig
flere ting pd en gang, deler man sa at sige sin opmarksomhed. Men den delte
opmarksomhed, ogsa kaldet den simultane kapacitet, er begraenset, hvilket

vil sige, at der er begranset, hvor mange informationer man kan bearbejde
samtidig. Den simultane kapacitet pavirkes af alder, men kan ogsa pavirkes

af f.eks. treethed og stress®. Man far altsa med alderen sveerere ved at fore-
tage parallelle processer (dvs. flere ting pa samme tid), og processerne bliver
dermed serielle i stedet (dvs. de forleber efter hinanden). Derved kommer
opgaven til at tage noget lengere tid, men til gengzld mindskes det antal
elementer, man skal forholde sig til pa én gang. Nogle aldre bilister kan -
muligvis szrligt nar de er under pres eller er treette - na graensen for deres
simultane kapacitet, nar de star overfor en kompleks opgave, sdsom at
navigere i et kryds. Da faerdsel i kryds som regel kraever, at man udferer sin
manovre inden for et ikke alt for langt tidsrum, kan netop denne type opgaver
veere svere at udfere, ndr man ikke leengere kan udfere s& mange opgaver
sidelebende®. Det skal dog understreges, at trafikanter i alle aldersgrupper
kan na graensen for deres simultane kapacitet i komplekse trafiksituationer
eller i situationer, hvor der er distraktorer.

HVU kan ikke dokumentere, hvordan processer omkring orientering og igang-
s@tning i de konkrete ulykker er forlebet. Dette skyldes bl.a., at denne adfaerd
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oftest er rutinepraeget og derfor ikke har faestnet sig i trafikanternes hukom-
melse. HVU har derfor ikke kunnet fa denne information ved interview med
bilisterne, og HVU kan sdledes ikke fastsld, hvorfor modparten blev overset.
Det kan bade skyldes, at der var for mange informationer til stede, og at den
simultane kapacitet derfor ikke kunne rumme alle informationerne. Det kan
dog ogsa veere, at det, at ldre oftere benytter serielle processer, har medfert
vanskeligheder i timingen i orienteringen. Man kan altsa forestille sig, at den
ldre simpelthen havde sin opmarksomhed rettet i en anden retning pa det
kritiske tidspunkt, hvor informationen skulle have varet indhentet, og at mod-
parten derfor blev overset. Stort set alle de =ldre bilister havde dog mulighed
for at se modparten i mindst 5 sek. for kollisionen.

6.7 Kompensationsstrategier og psykisk pavirkning

Mange zldre @ndrer selv deres kerselsmenster (ved f.eks. at undga bestemte
typer manevrer eller situationer i trafikken) eller deres kerselsadfeerd (ved
f.eks. ikke at kere for hurtigt) bl.a. for at kompensere for, at visse ting i
trafikken opleves som ubehagelige eller uoverskuelige'®. Man kan taenke sig, at
dette gores (bevidst eller ubevidst) for at kompensere for en nedsat simultan
kapacitet - at den ldre ved at @ndre adfaerd giver sig selv en sterre margin

i trafikken. I de 12 vigepligtsulykker var der 2 =ldre, der normalt ikke ville kere
pa det aktuelle sted eller tidspunkt, fordi de fandt dette ubehageligt - det
drejede sig om kersel i merke og kersel i et bestemt kryds i myldretid. De 2
ldre havde pa ulykkestidspunktet dog valgt at kere alligevel — den ene korte
pga. en pludseligt opstdet, hastende situation ud i tusmerke, og den anden
havde provet at undga myldretiden, men blev overrasket over, at der stadig

var megen trafik i krydset. Der er altsa her eksempler pa zldre, der i deres nor-
male kersel har kompenseret for manglende (selvoplevet) overblik i bestemte
situationer, men hvor kompensationsstrategien forud for ulykken havde svigtet.

Som nzvnt ovenfor er det ikke kun alder, men ogsa f.eks. treethed og stress
der kan nedsatte den simultane kapacitet. | vigepligtsulykkerne var 4 zldre
traette, stressede og/eller under et situationsspecifikt pres, hvilket kan have
medvirket til, at de oversd modparten ved deres orientering. | alle 4 tilfelde
var der tale om =ldre, der skulle svinge til venstre i et vigepligtsreguleret
kryds. | 2 tilfeelde var treethed eller fysisk svaekkelse (med bl.a. traethed som
folgevirkning) forklaringen p3, at den aldre oversa modparten. | 3 tilfelde var
der tale om enten generelt stress eller specifikt pres oplevet i trafiksituationen.
| 2 tilfelde oplevede =ldre bilister et pres fra andre trafikanter om at manevrere
hurtigere i selve trafiksituationen umiddelbart fer ulykken. | begge tilfzlde var
presset fra de andre trafikanter en bagvedliggende faktor, da dette gjorde, at
den =ldre skyndte sig med orienteringen og fremkerslen og dermed oversa
modparten.

Der er sdledes i ca. halvdelen af vigepligtsulykkerne =ldre, der kan siges at
vaere kommet ud i situationer, hvor deres simultane kapacitet er blevet brugt
op til dels pga. manglende kompensation (og deraf felgende ubehag ved
trafiksituationen), treethed og stress.
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De =ldre bilister, der var involveret i vigepligtsulykkerne, og som HVU har
oplysninger om, kerte typisk omkring 10.000 km/ar eller derover. Der er derfor
ikke noget, der tyder pd, at manglende rutine var et gennemgdende problem

i denne type ulykker, og at det medvirkede til, at modparten blev overset.

6.8 De =eldre bilisters mulighed for at se modparten

Det vurderes, at modparten i alle ulykker var "tilstraekkelig" synlig til at kunne
vaere blevet opdaget af den =ldre. Forskellige forhold spiller en rolle i forhold
til, hvor let en trafikant er at se, eksempelvis lysforhold, lygtefering og andre
tiltag, der eger synligheden. | 10 af de 12 ulykker kerte modparten med
nzerlys. | 2 tilfzlde er det ikke muligt endegyldigt at bestemme lygteferingen

i kollisionsejeblikket. Den ene af 2 involverede motorcyklister, der ogsa ferte
nzerlys, bar endvidere ogsa en refleksvest. Den anden motorcykel var monteret
med en ulovlig gasudladningslygte, der skennes at vaere kraftigere end almin-
delige lygter. Alle pa nzer én ulykke skete i dagslys. Der var ikke signalfarver

pa modpartens keretej pa naer en red bil i et signalreguleret kryds og en gul
motorcykel. Modpartens keretej var typisk sort, men ogsa ofte i bldlige nuancer
- altsa farver der kan veere svaerere at skelne fra baggrunden end eksempelvis
gul og red.

Langt sterstedelen af ulykkerne fandt sted, hvor den zldre havde mulighed for
at se modparten i 5 sek. eller mere. | ca. 2/3 af ulykkerne var modparten dog
5 sek. for kollision mindst 100 m fra kollisionspunktet pga. modpartens hoje
hastighed, og i 5 af disse tilfeelde endnu lengere vaek. Det betyder, at den
ldre bilist skulle orientere sig forholdsvis langt vaek for at opdage modparten
inden sin manevre.

6.9 Samlet vurdering af, hvorfor vigepligtsulykkerne sker

Overset information er det typiske problem

Overordnet er indtrykket af denne ulykkestype, at ulykken skete, fordi de
ldre oversa vigtig information i trafiksituationen - dvs. oversa en medtrafikant
eller redt lys. De zldre i disse ulykker havde altsa typisk ikke fejltolket modpar-
tens hensigter eller hastighed og derfor troet, at de havde tid til at passere.

De tog heller ikke chancer ved at kere frem, hvor de vidste, at der var kort

tid til radighed for deres manevre, eller hvor signalet var ved at skifte til redt.
De oversa simpelthen modparten (eller et redt lys) og kerte frem, fordi de -
pga. overset information — mente, at der var fri bane.

Den relevante information blev slet ikke opfattet, selvom den =ldre orienterede
sig — om end orienteringen fra den zldres side i enkelte tilfeelde var over-
fladisk. At den zldre har oversa modparten, forklares til dels med modpartens
hastighedsovertraedelse.
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Vurdering vedr. de &ldres syn

At vigepligtsulykkerne i hoj grad har vist sig at handle om, at vigtig information
er blevet overset, giver anledning til overvejelser om, hvorvidt darligt syn har
medvirket til ulykkens opstden. HVU har fravalgt at undersege synet hos de
involverede trafikanter, dels for at bevare et tillidsfuldt forhold, s& der kunne
opnas gode interviews med de involverede, dels af praktiske og ressource-
maessige grunde.

HVU antager, at de involverede har faet foretaget synstest ved legen i forbin-
delse med deres seneste kerekortsfornyelse. Alle de =ldre bilister i vigepligts-
ulykkerne havde gyldigt kerekort pa ulykkestidspunktet, hvilket ogsa betyder,
at de alle havde faet fornyet deres kerekort minimum én gang. 10 havde faet
fornyet deres kerekort inden for det sidste ar inden ulykken - heraf havde 1
faet det fornyet mindre end 1 maned for. 1 havde faet fornyet kerekortet 2 ar
for ulykken, og for 1 zldre bilist findes der ikke oplysninger om fornyelsestids-
punktet. For de fleste var det altsa ikke sa lenge siden kerekortsfornyelsen,

hvilket taler for, at deres syn sandsynligvis har vaeret i orden i de fleste tilfaelde.

HVU har heller ikke kunnet konstatere, at nedsat syn var en ulykkesfaktor

i nogen af vigepligtsulykkerne. HVU kan dog ikke med sikkerhed sige noget
om de &ldres syn, og almindeligt alderssvaekket syn eger dog alt andet lige
risikoen for at overse information i trafikken.

Betydning af krydsets udformning

| flere tilfeelde var krydset udformet pd en made, som vanskeliggjorde orienter-
ingen, hvor dels skave oversigtsforhold var medvirkende til, at ulykkerne skete
og dels andre distraktorer og stressende elementer var til stede i trafikmiljoet.

De =ldres regelrette adfeerd

De zldre trafikanter i de undersegte ulykker fulgte generelt feerdselsreglerne
og valgte desuden en defensiv kerestil. Ved at undlade at kere for hurtigt eller
i spirituspavirket tilstand giver de zldre bilister sig selv en sterre sikkerheds-
margin i trafikken - noget der til dels kan skyldes deres behov for at kompen-
sere for, at visse processer nu foregar serielt og dermed langsommere end for.
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| forbindelse med orientering i vigepligtsregulerede kryds medferte de =ldre
bilisters mere regelrette adfeerd dog i nogle tilfelde desvaerre, at de i disse
situationer mindskede deres egen sikkerhedsmargin. Dette skyldes, at de
®ldre placerede sig lige bag vigelinjen - i et enkelt tilfaelde et par meter bag
vigelinjen. De benyttede sig altsd, ligesom mange andre trafikanter, ikke af
muligheden for at kere langsomt frem over "hajtnderne" - hvilket er lovligt,
sa lenge det er nedvendigt, og man klart viser, at man vil overholde sin vige-
pligt. Det vil sige, at de =ldre i disse tilfzlde i praksis mindskede deres egen
sikkerhedsmargin ved ikke at sikre sig de bedst mulige orienteringsforhold,
inden de kerte ud i et kryds.

6.10 Vigepligtsulykker kan ske for alle, men sker
hyppigere for aeldre

HVU har for hver enkelt ulykke vurderet, at denne ulykke kunne vzre sket for
alle uanset alder. Man kan dog se ud af Vejdirektoratets ulykkesstatistik, at
denne type ulykker (undtagen redkerselsulykker) hyppigere sker for zldre
end for yngre aldersgrupper. Dette kan hange sammen med, at der er ting

i trafiksituationen, der kan vzere vanskelige for alle, men som bliver sverere
med alderen, f.eks. pga. nedsat simultan kapacitet.

Utilstreekkelig orientering har vaeret et gennemgdende problem i de tidligere
temaer, HVU har behandlet, eksempelvis for bilisterne i ulykker med motor-
cyklister. Ligesom ved flere af zldreulykkerne blev bilistens orientering vanskel-
liggjort af den anden trafikants (dvs. motorcyklistens) hastighedsovertradelse.
Men i motorcykelulykkerne var bilisterne mellem 20 ar og 81 ar - og kun 3 var
over 70 ar. Dette understreger, at vigepligtssituationer kan vaere vanskelige

for alle aldersgrupper, og at ulykker i forbindelse hermed kan ske for alle - om
end ulykker med motorcykler har nogle szerlige problematikker med f.eks.
synlighed.

6.11 Straf af parterne i de undersogte ulykker

I vigepligtsulykkerne har HVU set flere eksempler pa, at den part, der havde
vigepligt, straffes efter ulykken, mens parten pa den overordnede vej ikke
straffes. Dette galder ogsa i de tilfelde, hvor denne part kerte for hurtigt. Som
tidligere naevnt begraenser hastighedsoverskridelsen ikke kun muligheden for at
afvaerge ulykken, men vanskeligger ogsa orienteringsopgaven for begge parter
betydeligt.

| de 12 vigepligtsulykker var modpartens hastighed som tidligere nzvnt en
ulykkesfaktor i 5 ulykker og en skadesfaktor i 1 ulykke. Kun i et enkelt af
disse tilfzlde er modparten blevet straffet for sin hastighedsovertredelse.

Af de 12 ldre, der overtradte deres vigepligt, er 9 blevet straffet for
vigepligtsovertradelsen, mens 1 ikke er blevet straffet — i dette tilfzlde fik
modparten hele skylden for ulykken pga. sin meget heje hastighed. De sidste
2 ldre blev draebt i ulykken.
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Det er uheldigt bl.a. i forhold til retsfolelsen og straffens forebyggende effekt,
nar kun den ene part i en ulykke straffes, hvis begge parter har en betydelig
andel i ulykkens opstden og konsekvenser.

| praksis er det dog ofte vanskeligt for politiet at vurdere, om der har veeret
tale om en hastighedsovertraedelse, og om der er baggrund for at rejse en sag.
Gennem adgang til oplysninger fra bilernes elektronik og montering af sorte
bokse (sa f.eks. bilens hastighed for og pa ulykkestidspunktet kan afleses)

vil der kunne skaffes det nedvendige grundlag for en retsforfoelgelse.

6.12 Forebyggelse

Den optimale fremgangsmade, nar xldre skal orientere sig og kere frem
i et kryds

| de undersegte ulykker var der i de fleste tilfzlde tale om, at den zldre orien-
terede sig grundigt, men at den relevante information ikke blev opfattet, fordi
noget gik galt i timingen eller i behandlingen af flere informationer pa en gang.
Der var desuden enkelte eksempler pa overfladisk orientering fra den ldres
side. HVU anbefaler pa den baggrund, at det underseges nermere, hvad den
optimale fremgangsmade er, nar aldre skal orientere sig og kere frem i et
kryds. Der skal desuden ses p3a, hvordan dette bedst formidles til de =ldre.

Bedre tid og rum til orientering i kryds - enklere kryds
Der ber sttes ind pa flere fronter for at sikre, at de optimale betingelser for
orientering er til stede i vigepligtssituationer.

Det skal sa vidt muligt sikres, at oversigten er i orden i de eksisterende kryds.
Ofte handler det om at beskzre den eksisterende beplantning. Ved ombygnin-
ger af kryds og ved nye vejprojekter skal det sikres, at der er tankt pa at gere
krydsene sa enkle og overskuelige som muligt (f.eks. ved at sikre en god over-
sigt, kun opsatte de nedvendige informationer, sikre at det er nemt at forsta,
hvordan man skal faerdes i krydset, og ved at sikre, at krydset har en passende

udstraekning).
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Endvidere ber man informere om, at trafikanter gerne ma trille langsomt frem
over vigelinen, hvis det er nedvendigt for at orientere sig og kan ske uden at
veere til gene for de ovrige trafikanter.

Endelig skal der fokus p3a, at det i trafikken er i orden, at man selv i stressede
situationer har brug for god tid til at orientere sig. Man skal sdledes tage

sig tid til orientering - og medtrafikanterne skal give mulighed for grundig
orientering uden at soge at presse andre til at kere frem.

Overskridelse af hastighedsgraensen

| vigepligtsulykkerne har modparterne i stort omfang overskredet hastigheds-
begraensningen - isaer i forbindelse med kryds i dabent land - hvilket i flere
tilfelde har medvirket til, at ulykken skete. Det er derfor vigtigt at sikre,

at hastighedsgranserne bliver overholdt. Dette kan f.eks. sikres dels ved
kampagneindsats og dels ved indferelse af automatisk hastighedsbegransning
i keretejerne (for de bilister der er stoppet for grove hastighedsovertraedelser)
og automatisk trafikkontrol (ATK i form af steerekasser og mobile kameraer)

pa vejene. Endvidere kan man indrette kryds, sa hastigheden deempes, og
hastighedsgransen ved kryds - iszer i abent land - kan nedsaettes ved at sette
hastighedstavler op.

Straf for hastighedsovertraedelser i forbindelse med ulykker

Kun en enkelt af de modparter, der kerte for staerkt og derved medvirkede til
ulykken, er blevet straffet for sin hastighedsovertraedelse. Med én undtagelse
er alle de =ldre forere, som overlevede ulykken, blevet straffet for overtraedelse
af vigepligten. Det er uheldigt bl.a. i forhold til retsfelelsen og straffens fore-
byggende effekt, nar kun den ene part straffes i en ulykke, hvor begge parter
har haft en betydelig andel i ulykkens opstden. Gennem adgang til oplysninger
fra bilernes elektronik og montering af sorte bokse (sa f.eks. bilens hastighed
for og pa ulykkestidspunktet kan afleses) vil der kunne skaffes det nedvendige
grundlag for en retsforfelgelse.

Koerselsopgaven kan gores lettere

£ldre bilister skal informeres om mulighederne for at lette kerselsopgaven for
dem selv. Dette kan gores ved at vaelge ruter, hvor de ikke foler sig pressede
af den ovrige trafik, komplekse trafiksituationer eller lignende. | nogle tilfzlde
kan det ogsa veere en fordel at vaelge en bil med automatgear, da dette kan
mindske mangden af opgaver i forbindelse med igangs=tning ved diverse

manovrer.
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7. ULYKKER, SOM DEN ALDRE ER
UDEN ANDEL 1

Der optrader i alt 9 ulykker i undersogelsen, hvor HVU vurderer,
at en =ldre bilist var uden andel i ulykkens opstaen. I en af
ulykkerne var der to aldre uden andel.

Det er HVU's vurdering, at de aldre bilister i disse ulykker ikke
havde nogen rimelig mulighed for at undga ulykken. Dette inklu-
derer bade tiden op til faresituationens opstaen og mulighederne
for en egentlig afvaergehandling. | vurderingen er der ikke taget
hensyn til, at der var tale om en ldre bilist - HVU's vurdering
havde vaeret den samme, hvis der havde varet tale om en yngre
bilist. Dermed er det ogsa vurderet, at ®ldres lidt I==ngere
reaktionstid ikke har haft na@vnevardig negativ indflydelse pa
handelsesforlebet.

1 alle 9 ulykker optradte der mindst én ulykkesfaktor hos mod-
parten. | to af disse ulykker var den ulykkesbidragende modpart
ligeledes en =ldre bilist, som ikke var ved fuld bevidsthed under
ulykken. Disse to ulykker behandles derfor ogsa under omtalen
af "Ulykker med manglende eller svaekket bevidsthed”.

Der var typisk tale om moedeulykker, hvor en modpart kom over

i den =ldres vejbane. Ulykkerne er i ovrigt karakteriseret ved, at
modparten korte for hurtigt og/eller var i en pavirket tilstand.

Der blev endvidere fundet afgoerende fejl ved vejen i flere tilf=ide,
og der var ofte tale om darligt fore.

I denne type ulykker var det i sarlig grad de =ldre, som kom mest
alvorligt til skade.

Der er ingen navnevardig forskel pa de =ldres alder eller ken i
denne ulykkestype i forhold til de evrige ulykker i undersoegelsen.
7 af ulykkerne skete i landzone og 2 i byzone.

7.1 Medeulykker i 2/3 af tilfeeldene

Der var pafaldende mange frontalkollisioner, hvor modparten kom over i den
xldres kerebanehalvdel. Dette gzlder for 6 af ulykkerne, og de skete alle uden
for byzone i dbent land. | fem tilfeelde var hastighedsgraensen 80 km/t, og i det
sidste var den 60 km/t.

Medeulykkerne skete generelt pa veje, hvor der bliver kert for staerkt. Af
modparterne kerte 2 sa meget for hurtigt i forhold til hastighedsgraensen, at
det udger en ulykkesfaktor. | det ene tilfelde var der tale om en midlertidig
hastighedsbegraensning ved et vejarbejde. | 2 af ulykkerne var det glat fore,
og i det ene tilflde har HVU vurderet, at modparten kerte s meget for
hurtigt i forhold til det glatte fore, at det udger en ulykkesfaktor.

Temarapport 9  Ulykker med eldre bilister

57



Elise pa 79 ar kommer kerende ad en

mindre landevej. Hun er pa vej hjem efter
formiddagsindkeb, og der er mindre end

én kilometer til hun kommer til landsbyen,
hvor hun bor. Det sner let, og vejen er
dakket af et tyndt lag sne. Derfor kerer
Elise forsigtigt. | mod hende kommer Jesper,
som er repraesentant for et mindre firma.
Han er pa vej mellem to kunder og kerer
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friskt til. P& grund af et ejebliks uopmark
somhed kommer bilen lidt ud i rabatten, og
da Jesper traekker tilbage pa vejen, mister
han kontrollen over bilen, som er vanskelig
at styre pga. det glatte fore. Han kommer
over i den modsatte vejbane, hvor han
kerer frontalt ind i Elise. Elise der af sine
kveestelser. Jesper kommer kun lettere til
skade.
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Elise kerte i en 14 4r gammel VW Vento,

mens Jesper kerte i en 1% &r gammel
Toyota Avensis. At det gar s meget varre
for Elise i forhold til Jesper skyldes bade, at
hun pa grund af alderen er mere skrobelig
end Jesper, og at hun kerte i en &ldre bil
med lavere sikkerhedsstandard end Jespers.
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| 3 af de 6 tilfeelde vurderer HVU, at vejudformningen havde afgerende
betydning for ulykkens opstaden. | 2 ulykker, som begge var pa glat vej, var

der tale om et for hejt kantopspring. | det ene tilfeelde var der yderligere

tale om et snavert udformet helleanlaeg, som tvang modparten til at foretage
en forholdsvis brat retningsaendring. | et tredje tilfelde har HVU vurderet,

at en bilists alt for heje hastighed ved et vejarbejde til dels kan forklares med
det forhold, at vej og omgivelser ikke klart signalerede, at den lave hastigheds-
graense var velbegrundet.

| 3 af de 6 tilfeelde var modparten i en tilstand som gjorde, at han ikke var
egnet til at kere bil. Det drejede sig om treethed, medicin (kombineret med
hej hastighed) og narko.

| halvdelen af frontalkollisionerne kerte modparten i en varebil.

7.2 De ovrige 3 ulykker

Af de evrige 3 ulykker skete 2 inden for byzone. | begge tilflde optradte

der ogsa en ldre bilist som ulykkesbidragende bilist. | begge tilflde var der
problemer med den ulykkesbidragende modparts bevidsthedsniveau, og derfor
behandles disse ulykker ogsd under ulykker med "manglende bevidsthed".

| begge tilfelde holdt de zldre bilister, som ikke havde andel i ulykken, stille

i tiden, inden de blev pakert.

| en sidste ulykke ramte den =ldre bilist en cyklist, der uden varsel svingede
ud foran bilen.

7.3 De aldres skader

Af afsnittet "De =ldres skader" fremgar det, at de ldre i undersegelsen
generelt fik sterre skader end de yngre modparter. Forklaringen er bade, at

de zldre var mere skrobelige, og at de kerte i mindre sikre biler. At de zldre
kom mest til skade gor sig i s=rlig grad g=ldende i de ulykker, som den zldre
var uden andel i. Blandt de =ldre ferere uden andel blev 2 draebt og 5 kom
alvorligt til skade. Endvidere blev 2 zldre passagerer draebt, og en kom alvorligt
til skade. Blandt de ulykkesbidragende modparter var der en zldre cyklist, der
omkom, og ingen fik alvorlige personskader.

7.4 \Vejr, fore og ulykkestidspunkt

| flere af ulykkerne var vejret ikke optimalt. | 5 tilfeelde var feret sdledes vadt
eller glat, og 3 af disse ulykker skete i merke eller tusmerke. | de 2 glatfere-
ulykker er det vurderet, at foret udgjorde en ulykkesfaktor. | begge tilfelde
var det modparten, der ikke i tilstraekkelig grad tilpassede kerslen til de darlige
forhold. Der er ingen af merkeulykkerne, hvor HVU har vurderet, at den =ldres
mulighed for at opfatte faresituationen var pavirket af merket.
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7.5 Forebyggelse

Medeulykker

De forholdsvis mange frontalkollisioner, hvor en modpart ramte den ldre
bilist, giver anledning til at gentage anbefalingerne fra HVU's undersegelse af
landevejsulykker om bl.a. eget brug af rumleriller samt hurtigere indforelse af
bilteknologi, som holder bilen i egen vognbane, og som griber ind, hvis fereren
blunder hen. Ogsa tiltag, der kan bringe hastigheden ned ville kunne forebygge
nogle af disse ulykker — det kan eksempelvis ske med politikontrol og eget
brug af automatisk trafikkontrol (ATK i form af staerekasser og mobile kameraer)
og krav om hastighedsbegranser for personer, der er idemt en straf for en
grovere hastighedsoverskridelse.

Hoj kant

| to tilfeelde tabte modparten kontrollen over keretgjet i forbindelse med et
forseg pa at komme tilbage pa vejbanen efter at vaere kommet ud i rabatten.
Det gik galt, fordi der var en hej kant mellem rabat og kerebane. Kanterne
langs vejene ber lebende vedligeholdes, og trafikanterne ber trenes i at
komme sikkert tilbage pa vejen, hvis de kommer ud over en hej kant.

Trafikkultur

Medeulykkerne er i evrigt karakteriseret ved modparter, som tilsidesatte
feerdselsreglerne og ikke kerte med en rimelig sikkerhedsmargin. Dette

giver anledning til en anbefaling om, at der geres en indsats for at forbedre
trafikkulturen, sa aggressiv og risikobetonet adfaerd begrenses. Dette geelder
i srdeleshed overholdelse af hastighedsgranserne og tilpasning af hastig-
heden under vanskelige korselsforhold samt undgdelse af kersel i spiritus-

eller narkotikapavirket tilstand.
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8. OVRIGE ULYKKER

Der indgar 5 ulykker i undersegelsen, som ikke passer ind i de 3 typiske
ulykkessituationer. | alle 5 tilfelde var den zldre bilist ulykkesbidragende,
og i 2 af ulykkerne var ogsa modparten ulykkesbidragende.

| 2 af tilfeldene var der tale om bagendekollisioner, hvor en ldre bilist
pakerte en bil, der var standset af trafikale grunde (venstresving og ko).

En ulykke skete pd en motorvej, hvor en zeldre bilist blev pakert under helt
serlige omstendigheder. Bdde den ldre bilist og modparten havde betydelig
andel i ulykkens opstaen.

En ulykke var en frontalkollision, hvor en zldre bilist i snevejr mistede
herredemmet over bilen og derfor ramte en modkerende.

Den sidste ulykke var en frontalkollision, hvor den zeldre bilist pakertes af en
modkerende, der pa grund af et ildebefindende havde mistet kontrollen over
sin bil. Ulykken mindede meget om flere af de ulykker, der er beskrevet under
ulykkestypen "ulykker som den =ldre er uden andel i". Men i dette tilfelde
har HVU vurderet, at den ldre bilist havde tilstreekkelig tid til at vurdere

og forsta situationen og til at gennemfere en afvaergehandling. Dette skete
imidlertid ikke, idet den =ldre misforstod situationen og derfor ikke indsa, at
en afvaergehandling var nedvendig.

| 4 af ulykkerne var der forringede fereforhold: | 2 tilfeelde var vejbanen vad,
og i 2 tilfelde var den sneglat, og samtidig sneede det. | 3 af ulykkerne var
det merkt - heraf 2 hvor det ogsa sneede. | 3 af tilfaldene er det vurderet, at
foret i et vist omfang havde betydning for ulykken. | det ene tilflde med sne
har HVU vurderet, at den ldre bilist ikke i tilstrekkeligt omfang tog hensyn
til det darlige fere, og i det andet tilfelde gjorde det samme sig gzldende for
modparten.
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9. HOVEDTRZEK PA TVZAERS AF
ULYKKESTYPERNE

| de foregaende kapitler er de gennemgdende traek ved de 3 ulykkestyper be-
skrevet. | dette afsnit suppleres med yderligere karakteristika og konklusioner
vedrerende de undersegte ulykker, ndr man ser pa tvaers af alle ulykkerne.

9.1 De =eldre bilisters bidrag til, at ulykkerne sker

| de undersegte ulykker bidrog den zldre bilist i lidt flere tilfaelde end modpar-
terne til, at ulykken skete: Den zldre bilist medvirkede til, at 25 af ulykkerne
skete, heraf er 3 eneulykker. Modparterne medvirkede til 18 ulykker. Materialet
er ikke egnet til at drage konklusioner om zldre bilisters bidrag til trafikulykker
generelt, da det ikke er statistisk reprasentativt.

Den ldre 11 Modparten
11 7

Figur 2: Fordeling af ulykkesfaktorer (knyttet til trafikanten) p3 henholdsvis ldre bilist
og modpart i flerpartsulykker. |1 11 af flerpartsulykkerne var kun den aldre bilist ulykkes-
bidragende, i 11 var begge ulykkesbidragende og i 7 kun modparten. | 2 af de 11 ulykker,
hvor kun den zldre var ulykkesbidragende, var ogsa modparterne ldre bilister, og de
bidrog ikke til ulykken.

9.2 Ulykkesfaktorernes tilknytning til trafikant, vej,
vejr/fore og koretoj

| alle de 32 ulykker optraeder mindst en ulykkesfaktor, som er knyttet til
trafikanten, og i 23 af disse er der kun faktorer knyttet til trafikanten. Der

er 7 ulykker, hvor der ogsa er mindst et forhold ved vejen, som medvirkede

til ulykken. I 2 af disse medvirkede ogsa vejret eller foret til ulykken. Der var

2 andre af de 7, hvor ogsa forhold ved keretejet medvirkede. Der var en ulykke,
hvor der kun var faktorer knyttet til trafikanten og vejret/feret, og en ulykke,
hvor der kun var faktorer knyttet til keretejet og trafikanten.

Trafikant 23

Koretoj
2 1

Vejr/fore

1 3 Vej

3

Figur 3: Ulykkesfaktorernes tilknytning til trafikant,
vej, vejr/fore og koretoj
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9.3 De hyppigste ulykkesfaktorer

For de zldres vedkommende var utilstraekkelig orientering den faktor, der
hyppigst medvirkede til ulykken - det ses i 15 ulykker. Kun i 3 ulykker vurderes
modpartens utilstreekkelige orientering at medvirke til ulykken og i en ulykke
modpartens manglende orientering. Den anden gennemgdende faktor for de
®ldres vedkommende var manglende bevidsthed, som i 7 tilfeelde medvirkede
til ulykken. Manglende bevidsthed hos modparten ses kun i ét tilfelde som
ulykkesfaktor. Der er dog ogsa 3 tilfelde, hvor modpartens bevidsthed var
svekket af medicin, narko og alkohol, men hvor der ikke var tale om, at
manglende bevidsthed var ulykkesfaktor.

Ser man pa modparterne, sa var for hej hastighed det, der hyppigst medvirkede
til, at ulykken skete - det ses i 10 af de 32 ulykker. Der ses ikke andre
gennemgdende trak i forhold til modparternes ulykkesfaktorer, dvs. deres
medvirken til ulykkerne.

9.4 Forklaringerne bag de hyppigste ulykkesfaktorer

Ser man pa de bagvedliggende faktorer, som forklarer de ulykkesfaktorer,
der er knyttet til henholdsvis de ldre og modparterne, sa ses det, at
manglende opmarksomhed (dvs. manglende eller utilstraekkelig opmaerk-
somhed pa opgaven som trafikant) var det, der hyppigst & bag den =ldres
utilstraekkelige orientering (i 1/3 af tilfeeldene).

Modparternes for heje hastighed var nogenlunde lige hyppigt forklaret ved

- risikovillighed (dvs. at trafikanten er bevidst om, at det er risikofyldt at kere
for steerkt, eller ligefrem opseger denne risiko)

- manglende agtpagivenhed (dvs. at trafikanten ikke i tilstreekkelig grad
tager hejde for szrlige trafikale forhold)

+ uhensigtsmaessigt vejudtryk (dvs. at vejens udformning har vaeret
medvirkende til trafikantens for heje hastighedsvalg)

« og risikoblindhed (dvs. at trafikanten har en risikabel adfaerd uden selv
at veere bevidst om det).

Risikovillighed optradte ikke som bagvedliggende faktor hos de =ldre, og
manglende agtpagivenhed ses kun i et enkelt tilfelde. Dette stemmer godt

overens med ldres generelle kerselsmeonster, idet de zldre typisk udviser
11) L . o
Trafikulykker med ldre forsigtished og undgar unedvendige risici'l.
bilister - litteraturunder-
sogelse, Anu Siren,
DTU-Transport 2011. L. . o . .
Risikoblindhed optradte i samme omfang hos de =ldre og hos modparterne i

de undersoegte ulykker. Der ses bl.a. eksempler p3, at den ldre eller modparten
kerte for staerkt i glat fere, men ikke var bevidst om, at det var risikabelt.

9.5 Hastighedsvalg - de =eldre bilister ift. modparterne

Undersegelser viser, at de zldre som regel kerer ved lavere hastigheder og
12)

Trafikulykker med aldre sjeldent overskrider hastighedsgraenser!?. Dette ses ogsa i de undersogte
bilister - litteraturunder- . . s H

sogelse, Anu Siren, ulykker: I ingen tilfelde er det vurderet, at den =ldre overtradte hastigheds-
DTU-Transport 2011.

grensen: | ca. % af ulykkerne er det tvaertimod skennet, at den zldre kerte
en anelse under hastighedsgraensen.
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Kun i 2 tilfeelde er det vurderet, at den =ldres for heje hastighed medvirkede
til ulykken. | det ene tilfelde var den zldre presset bagfra af en anden bilist
og foretog et sving ved for hej hastighed i forhold til manevren. | det andet
tilfeelde kerte den ldre for staerkt i forhold til, at det var glat fore.

For modparternes vedkommende er det i 7 tilfelde vurderet, at overtraedelse
af hastighedsgraensen medvirkede til ulykken. I yderligere 3 tilfelde medvirkede
for hej hastighed ift. forholdene til ulykkerne. Desuden medvirkede for hoj
hastighed i forhold til hastighedsgraensen i 2 tilfelde til skaderne. Det er kun

i ét tilfelde skennet, at modparten kerte en anelse under hastighedsgraensen.

9.6 Keonsfordeling og passagerer

| de undersoegte ulykker var 10 af de 35 zldre forere kvinder. For modparterne
var kun 6 ud af de 31 modparter kvinder.

15 af de =ldre bilister havde passagerer med, mens det kun er tilfzldet for
5 af modparterne. Knap halvdelen af de 25 mandlige =ldre forere havde

deres kone/kaereste med som passager, typisk pa passagersaedet ved siden
af foreren. | alt 7 af de 10 =ldre kvinder korte alene, mens 3 kvinder havde

en eller flere passagerer med.
9.7 Ulykkestidspunkt i de 32 ulykker

Ser man samlet pa de 32 analyserede ulykker, sa skete de fleste ulykker pa
hverdage (25 ud af 32) og iszr uden for myldretiderne - enten om formid-
dagen (12 ulykker skete mellem kl. 10 og kl. 13) eller om aftenen (11 ulykker
skete mellem kl. 17 og 22). Kun én ulykke skete i nattetimerne mellem

kl. 23 og 04, og kun 2 ulykker skete om morgenen inden kl. 10. Ser man

pa lysforholdene, sa skete langt de fleste ulykker ved dagslys (25 ulykker).
Kun 7 skete i marke eller tusmerke.

Ulykkestidspunkterne i de undersegte ulykker afspejler det ulykkes- og

kerselsmenster, der normalt ses for =ldre trafikanter: Mange =ldre bilister

undgar kersel om natten, i merke og i myldretid. Dels har de som pensionister

mulighed for at fraveelge myldretiden og andre ubekvemme keretidspunkter,

dels kompenserer mange ldre bevidst eller ubevidst for, at de ser darligt

i morke, og vaelger at kere ved dagslys!>. %’rga)ﬁkulykker med aldre
bilister - litteraturunder-

sogelse, Anu Siren,
DTU-Transport 2011..
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10.DE ALDRES SKADER

I en given ulykke har zldre storre risiko for tilskadekomst end
yngre personer. Det skyldes, at Ildre personer har darligere fysik
med svagere knogler og led, samt svagere muskulatur til beskyt-
telse af vitale strukturer. Desuden er en given tilskadekomst
farligere for =ldre end for yngre personer.

I de undersogte ulykker har det vist sig, at de =ldre i forhold
til modparterne generelt korte i ®ldre biler med lavere sikker-
hedsmaessig standard, hvad angar sikkerhedsudstyret.

Analysen har vist, at bade de =ldres storre skrebelighed og de
®ldres mindre sikre biler konkret har bidraget til, at de =ldre
bilister kom mere alvorligt til skade end de evrige implicerede
bilister.

10.1 De involverede trafikanter

Der var involveret 91 personer i de 32 undersegte ulykker.

Heri er ikke inkluderet 16 buspassagerer.

I tabel 1 ses trafikantkategorien for alle de zldre trafikanter (dvs. trafikanter

pa 70 ar og opefter inklusive passagerer og blede trafikanter) sammenlignet
med de ovrige trafikanter.

Trafikant Kldre Qvrige
Fodgaenger 1 1
Cyklist 1 -
Motorcyklist - 3
Personbil 45 28
Varebil 3

Bus = 1
Lastbil - 1
Total 50 41

Tabel 1: Fordelingen af de ldre trafikanter (dvs. trafikanter pa 70 ar og opefter inklusive passagerer og blede
trafikanter) efter trafikantart sammenlignet med de ovrige trafikanter.

10.2 De aldres skader sammenlignet med de ovrige
trafikanter

Af de 50 zldre trafikanter (inklusive passagerer og blede trafikanter) blev
23 enten alvorligt skadet (1IS5>=12) eller draebt. Ud af de 41 med alder under
70 ar var der kun 6 personer, der blev drabt eller alvorligt skadet.

Det er velkendt, at @ldre har sterre risiko for tilskadekomst ved trafikulykker.
[ldre har sdledes en sterre risiko for alvorligere laesioner ved en given kraft-
pavirkning, og ogsa en sterre risiko for alvorligere felger ved en given lasion
end yngre.
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Den egede risiko for alvorlige lzsioner hos zldre skyldes den svagere fysik
med skrebeligere knogler, muskler og led.

Dette fremgar af nedenstdende figur 4, hvor skaderne hos de ldre ferere/
passagerer i personbil eller varebil i de undersegte ulykker er sammenlignet
med skaderne hos de ovrige forere eller passagerer i personbil eller varebil

i ulykkerne.

Der ses en overvaegt af xldre i gruppen af draebte og sveert tilskadekomne.
Dette skal selvfolgelig sammenholdes med, at temaet netop har vaeret
ulykker med zldre bilister, og at disse derfor naturligt vil udgere en stor del
af materialet, og ogsa hermed de alvorlige skader.

Antal skadede

£ldre | Qvrige

100 %

90 %

80 %

70 %

60 %

50 %

40 %

30 %

20 %

10 %

0%

Ingen skade Let skade Moderat skade Drabt eller alvorlig skade

Figur 4: Den procentvise aldersfordeling fordelt efter alvorlighed af tilskadekomsten hos personer i person-
eller varebil (forere og passagerer) i de undersogte ulykker

70

I 10 ulykker har HVU vurderet, at alderen har haft indflydelse pa omfanget af
personskaden. | 6 af disse ulykker ville personskaden have vaeret reduceret,
hvis personen havde vaeret yngre og i 4 ulykker (i alt 5 personer) er det
vurderet, at en yngre person ville have overlevet.
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10.3 Fordelingen af skader pa kropsregioner

I tabel 2 ses fordelingen af skaderne pa de forskellige kropsregioner hos de

ldre trafikanter inkl. passagerer og hos de evrige trafikanter/passagerer

i temaet. Det ses, at den samlede sum af skaderne i hver gruppe er over
100 %. Dette skyldes, at der hos de fleste af de tilskadekomne var mere

end en skade. Der ses en nasten ens fordeling mellem aldersgrupperne for
skaderne generelt, mens der ved de alvorlige skader, ses en hojere andel af

skader lokaliseret til hoved, brystkasse og ben hos de =ldre.

Der var kun fa, henholdsvis 4 af de ldre og 3 af de evrige trafikanter, hvor det
medvirkede til skaderne, at de ikke havde brugt sikkerhedssele. De alvorlige
tilskadekomster kunne sdledes ikke entydigt korreleres til manglende selebrug.

Lokalisation @vrige Aldre @vrige Kldre
Hoved 25% 29% 3% 15%
Ansigt 17% 17% 0% 0%
Hals 6% 2% 0% 0%
Brystkasse 25% 56% 8% 31%
Mave 17% 15% 6% 2%
Rygsojle 17% 27% 6% 10%
Arme 17% 38% 0% 4%
Ben 28% 46% 8% 16%
Antal 41 50 41 50

Tabel 2: Den procentvise fordeling pd kropsregionerne af skader hos de ldre trafikanter/passagerer og de ovrige
tilskadekomne. Henholdsvis for alle skadesgrader og dels for alvorlige skader (AIS>=3).

Der er kun medtaget den alvorligste skade i de enkelte regioner.

Med hensyn til skadesfordelingen skal det bemarkes, at der ved 4 ud af 10 drabte i &ldregruppen ikke kunne
foretages en vurdering af deres skader, da de var dede ved ulykkesstedet, og der ikke blev foretaget obduktion

Pa figur 5 ses fordelingen af draebte personer og personer med alvorlige skader

pa de forskellige placeringer i bilen. Der ses en tendens til mere alvorlige

skader hos forsede- og bagsedepassagerer hos de lIdre.

33% 55%
(33) (11)

100 % (2)

4%
(23)

14 %
(7)

Figur 5: Andelen af alvorligt tilskadekomne (1SS>=12) og draebte bilister/passagerer
i person- og varebil fordelt p3 &ldre og ovrige bilister. Det samlede antal personer

i gruppen er anfort i parentes
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10.4 Hastighedsaendringen i kollisionen

| de felgende afsnit, hvor personskaderne szttes i relation til hastighedsandring,
keretojsalder, sikkerhedsudstyr og hovedstedkraft, er opgerelserne afgraenset
til kun at omfatte personbiler og personbilslignende keretojer. Dette hanger
sammen med, at der i undersegelsen indgdr i alt 9 varebiler, dvs. biler uden
bagsader og registreret med gule nummerplader. 5 af disse biler ligner
imidlertid personbiler pa de fleste andre punkter, og disse biler findes ogsa

i personbilsudgaver med bags=der og hvide plader. | ulykker vil disse biler
have stort set samme karakteristika som personbiler, og derfor er det i visse
sammenhange naturligt at analysere dem sammen med personbilerne.

Dette er tilfeldet i de felgende opgerelser, hvor personbiler og de 5 varebiler,
tilsammen kaldes "personbiler o.l." eller "personbilslignende keretojer".

Den kraftpdvirkning, som personerne i keretejet udsaettes for ved en ulykke,
afhanger blandt andet af, hvorfra keretejet bliver ramt, bilens konstruktion
samt bilens sikkerhedsudstyr og personens brug af sele. Derudover har
bilens hastigheds=ndring i kollisionsejeblikket meget stor betydning for
kraftpavirkningen. Denne hastighedsandring er beregnet for alle person-
bilslignende koretojer i de analyserede ulykker, hvor personerne har veret

i keretojet pa ulykkestidspunktet.

Skadesgrad og fartandring Aldre 70+ @ Under 70
Draebt @ DO L

Alvorlig

155212 L4 4 SO_— ®
Moderat

15 7-11 et

e e e
s '//
o _—o—¢r— e e
155¢<7 //.' — - ®
el ess—Ge e o —

0 | ; ; ; ; ; . } }
0 10 20 30 40 50 60 70 80

Hastighedsaendring i kollision
| |

Figur 6: Skadesgrad og fartandring. Kun personbilslignende koretojer er medtaget og kun personerne i de personbils-
lignende koretojer. Den bld og den orange linje viser tendensen i skadernes alvorlighed for de to aldersgrupper.
Ikke alle biler er med i figuren, da skadesgrad og eller hastighedsandring i visse tilfelde er ukendt

Figuren viser, at jo sterre hastighedsandring der sker i selve kollisionen, jo
sterre personskader far bilfereren generelt. Denne sammenhzang er logisk
og forventelig. Desuden kan man se, at personskaderne for de xldre feorere
(mindst 70 ar) er sterre end for de ovrige ferere (under 70 ar). Det vil altsa
sige, at de aeldre far alvorligere skader end andre bilister, nar de uds=ttes
for sammenlignelige hastighedsandringer i en kollision.

| de undersoegte ulykker er tendensen, at de =ldres skader er en "grad" mere
alvorlige end de avrige bilisters. For eksempel bliver de =ldre bilister gennem-
snitligt "moderat tilskadekomne" ved en hastighedszndring i kollisionen pa
30-40 km/t. Ved samme hastighedsandring bliver de evrige bilister, altsd dem
under 70 ar, kun gennemsnitligt "let tilskadekomne". Dette illustreres af den
orange og den bla linje i figuren ovenfor. Der er for fa ulykker i det undersogte
materiale til, at man kan sige, at denne sammenhang er sikker eller pavist,
men det er i overensstemmelse med de kendte skadesmekanismer.

Figuren fortzeller ikke, hvor meget de ldre bilisters storre skadesgrad skyldes
deres storre skrebelighed, og hvor meget det skyldes forskelle i bilerne. Af de
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folgende afsnit fremgar det dog, at en vaesentlig del af forskellen sandsynligvis

skyldes de ldres storre skrebelighed, men ogsa at begge forhold spiller en
rolle. | den enkelte ulykke er der som navnt mange yderligere forhold, som
spiller en rolle for skadesgraden i den enkelte ulykke, men det er ikke sadan,
at der for eksempel er en forskel mellem de zldres og de yngres selebrug,
der kunne forklare forskellen.

De ldre bilisters biler i denne analyse vejede aktuelt gennemsnitligt 1.250 kg
mod de evrige indblandede bilers gennemsnitlige vaegt pa 1.390 kg. Denne
forskel burde alt andet lige medfere, at de zldres biler blev udsat for sterre
hastigheds=ndringer, fordi de var lettere. Dette skete dog ikke.

Hastighedsandringerne i kollisionerne var gennemsnitligt knap 30 km/t for bade
de =ldre og for de ikke-zldre bilister. Der har altsa ikke veeret nogen forskel,
hvad angar, hvor store hastighedsandringer, der har vaeret i spil for de aeldres
biler i forhold til de evrige indblandede biler. Derimod var der som nzevnt stor
forskel pa tilskadekomsten: Af de 32 =ldre bilister i personbilslignende kere-
tojer var 12, altsd godt en tredjedel, draebt eller alvorligt tilskadekomne. For de
ovrige involverede bilister (under 70 ar i personbilslignende keretejer) var det
kun 1 ud af 20, som var alvorligt tilskadekommen, og der var ingen draebte.

10.5 Koretojernes alder

| de undersoegte ulykker var det neppe kun de =ldres fysiske skrebelighed,
som beted, at de zldre kom vaerre til skade end de evrige implicerede
bilister. Det har ogsa vist sig, at de zldre i forhold til modparterne generelt
kerte i aldre biler med lavere sikkerhedsmaessig standard, hvad angar sikker-
hedsudstyret.

Personbiler o.l. Kldre bilist Andre bilister 1 alt
0-4 ar 7 4 11
5-9 ar 5 7 12
10-14 ar 10 5 15
15+ ar 10 2 12
Uoplyst 2 2 4

I alt 34 20 54
Koretojsalder,median 12,5 ar 8,3 ar 11,5 ar

Tabel 3: Implicerede personbilslignende koretojer fordelt efter aldersgrupper og part

Medianalderen for personbiler fort af en ldre bilist var 12,5 ar mod 8,3 ar for
de ovrige personbiler. Nasten hver tredje af de ldres biler var =ldre end 15
ar, mens det kun gzelder for 2 af de 20 evrige biler.
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Om forskellen i sikkerhedsniveauet for =ldre og nyere biler

Lige siden kollisionstest er begyndt at blive offentliggjort, har bilfabrikanterne
arbejdet malrettet pa at forbedre bilerne efter disse kriterier, hvilket har gavnet
beskyttelsen af bilernes forere og passagerer. Selve bilernes kabine er gennem
tiderne blevet stivere, hvilket giver bedre beskyttelse af personer i kabinen.
Det har ogsa gjort bilerne tungere. Som ferer og passager er det primzrt fron-
tal- og sidekollisioner, der har den sterste personskaderisiko, idet kraefterne
her er sterst, og for sidekollisionens vedkommende, fordi deformationszonen
her er kortest.

For personerne i en kolliderende bil er det vigtigt, at deformationszonens
energioptagelse er jaevn, forstdet pa den made, at accelerationspavirkningerne
pa kroppen er uden store variationer eller spidsveerdier under kollisionen. |
kombination med airbag og selestrammer medvirker en selekraftbegraenser

til, at personen decelereres/pavirkes pa den mest skansomme made. Dette er
relativt enkelt ved frontalkollisioner, da deformationsvejen her er relativ lang.

Ved sidekollisioner kan personerne i bilen ikke beskyttes lige sa godt, da
deformationsvejen er meget kortere, og da sikkerhedsselerne ikke sa effektivt
kan fastholde personerne i sideretningen. For at beskytte bedst muligt ved
sidekollisioner, har fabrikanterne gennem de senere ar udstyret bilerne med
side- og gardinairbags. En szrlig udfordring ved denne form for beskyttelse

er, at der er kort afstand mellem kroppen og kabinens inderside, hvorfor disse
airbags skal udlese meget hurtigt - inden for de ferste 7-10 millisekunder efter
den ferste kontakt i kollisionsforlebet - fer deformationen bliver sa stor, at

det pavirker airbaggenes funktion. Denne teknologi har ferst fundet almindelig
udbredelse i nye biler i lebet af darene 2003-07.

En sikker bil har gode aktive samt passive sikkerhedsegenskaber. Aktive sikker-
hedsegenskaber er gode styre- og bremseegenskaber, eventuelt hjulpet af
teknologi som ABS og ESC. Passive sikkerhedsegenskaber er en god konstruk-
tion med en stiv kabine og en deformationszone som giver en kontrolleret
jeevn sammentrykning; en kabine uden harde eller fremstaende dele indvendigt
samt anordninger til reduktion af personskader som seleteknologi, airbags og
hovedstotter.

10.6 Omfanget af bilernes sikkerhedsudstyr

At de zldre, som vist, generelt kerte i =ldre biler, betyder, at sikkerhedsud-
styret i de zldres keretejer var af en ringere standard end modparternes.
Forskellen ses bade i aktivt sikkerhedsudstyr som antiudskridningsudstyr (ESC),
i forekomsten af komponenter, der skal afbede effekterne af en kollision, som
for eksempel selekraftbegraenser og airbags, samt i bilens samlede sikkerheds-
vurdering ud fra observerede personskader (Folksam). | den samlede vurdering
har ogsa bilens konstruktion betydning (sikkerhedskabine, deformationszoner).

Oversigt over aktivt og passivt sikkerhedsudstyr i de involverede personbils-
lignende biler:
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Bilernes sikkerhedsudstyr [ldre Qvrige
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ABS ESC Selestrammer Selekraftbegraenser Frontairbag Sideairbags Gardinairbags

Figur 7: Forekomst af sikkerhedsudstyr i personbiler o.l. med ldre ferere og ikke-alIdre forere

Figuren viser, at de ldre fereres biler pa alle sikkerhedsparametre generelt var
ringere end de ovrige biler i ulykkerne. Iszr selekraftbegransere og sideairbags
fandtes i feerre af de =ldre bilisters biler, og begge har givetvis en god effekt
pa ldre i en kollision: Selekraftbegraensere fordi =ldre darligere end yngre
tdler en voldsom opbremsning; og sideairbags fordi flere =ldre end yngre
ulykkesimplicerede pdkeres fra siden.

De enkelte typer af sikkerhedsudstyr er kort forklaret i faktaboksen.

ABS: Anti Blokerings System. Forhindrer bremserne i at blokere hjulene,
hvilket ellers let ferer til, at man mister kontrollen over bilen ved en voldsom
opbremsning. Desuden bevirker systemet en lidt kraftigere opbremsning,
end hvis hjulene blokeres.

ESC: Electronic Stability Control. Styrer automatisk hjulenes bremser lynhurtig
og individuelt, afbryder om nedvendigt motorkraften momentant, og hj=lper
dermed fereren med at beholde kontrol over bilen ved bratte manevrer og

i vanskeligt fore.

Selestrammer: Strammer automatisk selen ved en kollision, hvorved det
opnas, at selen begynder at virke, allerede fer personen kastes frem.

Selekraftbegranser: Tillader en kontrolleret glidning af selen ved en kollision,
i stedet for at stoppe personen brat. En sikkerhedssele er i sig selv designet

til at strekke sig ved en kollision, hvilket gor personens opbremsning mindre
voldsom; en selekraftbegreenser forsteerker denne effekt.

Bade selestrammer og selekraftbegraenser bidrager til, at selen kan bremse
personen op over en lengere distance, hvilket gor det muligt at mindske kraft-
pavirkningen og dermed reducere skaderne pa personen.

Frontairbag: En airbag er en pose, der med eksplosiv fart og kraft blaeses op
for at beskytte en person i bilen i tilfeelde af kollision med en vis kraft. En front-
airbag beskytter personens bryst og ansigt og supplerer skulderselens virkning.

Sideairbags og gardinairbags: Begge beskytter personer ved kollision mod
siden af bilen. En sideairbag beskytter typisk hoften og torsoen pa en ferer
eller forsaeedepassager mod kraftpavirkning mere eller mindre direkte fra siden.
En gardinairbag er en sideairbag der virker i en sterre del af bilens leengde, og
som beskytter hovedet. Den har effekt ogsa i mere komplicerede kollisioner,
ofte ogsa for bagsadepassagerer.
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10.7 Manglende brug af og fejl ved sikkerhedsudstyret

| 7 tilfelde er det konstateret, at personskaderne blev forvarret, fordi en ferer
eller en passager ikke brugte sele. Disse tilfelde fordeler sig sdledes, at mod-
parterne eller deres passagerer ikke brugte sele i 3 ulykker, og de =ldre eller
deres passagerer i andre 4 ulykker. Den manglende selebrug i personbilerne
bidrog til, at personskaderne blev varre i forhold til, hvad der kunne forventes
i den pag=ldende kollision.

| 2 tilfelde har HVU kunnet konstatere fejl pa airbag eller selestrammer
i personbiler, som beted, at personskaden er blevet foreget. Fejlen optradte
i en af de zldres biler samt i en af modparternes biler.

| ganske fa ulykker er det vurderet, at rattet, airbag og sele i kombination var
utilstrekkeligt til, at sikre den zldre i kollisionen, da det typisk ikke har kunnet
indstilles, sa det passede til den ldres fysik.

10.8 Hovedstoedkraften i de undersoegte ulykker
For at vurdere skadesmekanismerne og farligheden i en bilulykke er det vigtigt

at fastsla, hvilken retning den voldsomste fysiske pdvirkning af personerne i
bilen havde. Denne retning kaldes hovedstedkraftens retning.

Stedkraft fra Kldre Ikke-zldre I alt
Hojre side 3 1 4
Frontal 20 15 35
Venstre side 7 0 7
Bagfra 2 2 4
Ukendt 2 2 4
1 alt 34 20 54

Tabel 4: Stedkraftens retning for de involverede personbilslignende koretojer

I 2/3 af de undersegte ulykker, hvor der indgar en personbilslignende keretoj,
kommer hovedstedkraften forfra, svarende til at keretejet kolliderer frontalt.
Kollisioner, hvor hovedstedkraften kommer forfra, er typisk de voldsomste
kollisioner, fordi keretejernes indbyrdes hastighedsforskelle er sterst. Det er
dog ogsa den stedretning, som bilens ferer og passagerer er bedst beskyttet
imod.
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| denne undersegelse fik 10 ud af de 32 zldre ferere i personbilslignende
keretejer en pavirkning fra siden. Det galder kun for 1 ud af 20 evrige bilister.
i personbilslignende keretejer Den forskel kan skyldes, at zldre bilister med
vigepligt oftere end yngre bilister kerer frem uden at have registreret en
trafikant fra siden, som der skal holdes tilbage for. Forskellen kan dog ogsa
skyldes, at =ldre, der pakeres fra siden, oftere kerer i biler, der ikke beskytter
sa godt mod pakersel fra siden som de evrige bilisters biler. Dermed bliver
ulykkerne oftere alvorlige og opfylder dermed oftere kriteriet for at blive
analyseret af HVU.

3E 1Y

20£ 2K

15Y 2Y

7 0OY

Figur 8: Antal kolliderede biler med kollisionskraft fra forskellige retninger.
A angiver biler fort af &ldre, mensY angiver biler fort af yngre

10.9 Skadernes alvorlighed i forhold til ulykkestyperne

Som beskrevet er de analyserede ulykker hovedsageligt placeret i 3 kategorier:
Ulykker hvor den zldre havde nedsat eller manglende bevidsthed; ulykker hvor
den zldre havde vigepligt, samt ulykker hvor den =ldre ikke havde nogen andel
i, at ulykken opstod. | nedenstdende skema er ulykkestypen sammenholdt
med, hvor alvorligt den zldre bilist kom til skade.

Aldre med mang- Aldre overholdt Aldre uden Ulykke udenfor
lende bevidsthed ikke vigepligt andel i ulykken gruppering
Antal =ldre bilister 12 12 12 5
Skadesgrad for den =ldre
Draebt 1 2 2 1
Alvorlig 1 1 5 1
Moderat 1 0 1 2
Let 4 5 0 1
Uskadt 5 4 4 0
Andel af drebte + alvor-
ligt tilskadekomne =ldre 15% 25% 58% 40%

Tabel 5: Alvorligheden af de zldre bilisters skader fordelt pa ulykkestyperne. Nogle ulykker horer til i flere kategorier,
og i nogle ulykker er der mere end 1 &ldre, hvilket forklarer, at antallet af aldre bilister i denne tabel summer op til 41

| de 32 analyserede ulykker kom de zldre oftere alvorligt til skade, nar de ikke
selv havde givet anledning til ulykken, end nar de havde vaeret medvirkende
enten ved manglende eller svaekket bevidsthed eller ved ikke at overholde
deres vigepligt.
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10.10 Forebyggelse

| de undersegte ulykker har det vist sig, at de =ldre i forhold til modparterne
generelt korte i xldre biler med lavere sikkerhedsmaessig standard, hvad angar
sikkerhedsudstyret.

Analysen har vist, at bdde de ldres storre skrebelighed og de =ldres mindre
sikre biler konkret har bidraget til, at de ldre bilister kom mere alvorligt til
skade end de ovrige implicerede bilister.

For at begraense de zldres skader anbefales det, at de ldre far vejledning

i, hvilke sikkerhedsmaessige forhold de skal tage hejde for ved valg af bil.

De skal bl.a. vide, at

« Selekraftbegranser er szrligt vigtig for &ldre pd grund af de zldres sterre
fysiske skrebelighed.

- Sideairbags/gardinairbags ser ud til at veere szrligt vigtige for zldre, da =ldre
bilister at demme ud fra denne undersegelse langt oftere rammes pa siden af
bilen end andre bilister.

» Det er vigtigt med indstillingsmuligheder af saede/rat, sa bilen kan indstilles
til den =ldres fysik, og sikkerhedsudstyret derved kan virke optimalt.

Samtidig er det vigtigt, at de =ldre far vejledning i at indstille szede og rat

korrekt, f.eks. nar de keber ny bil.
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11.RETSKEMISKE UNDERSOGELSER
AF BLODPROVER

HVU har i forbindelse med dette tema haft mulighed for at fa analyseret de
blodprever, der blev taget af politiet i forbindelse med alkoholbestemmelse
efter ulykken. Analysen er foretaget af Retskemisk Afdeling ved Retsmedicinsk
Institut pa Kebenhavns Universitet.

Der blev foretaget analyse pa blodprever fra 20 ferere, hvoraf 12 var xldre
(>=70 ar).

Der blev dels analyseret for alkohol, og dels for en reekke medicinske og
narkotiske stoffer. Primzaert blev der foretaget screening for en bred vifte af
disse stoffer, og ved positive fund blev der foretaget yderligere kvantitative
bestemmelser af disse. Der blev bade testet for selve det aktive stof og i nogle
tilfeelde for eventuelle nedbrydningsstoffer, der ville kunne give oplysninger,
dels om varigheden af forbruget, og dels det mulige tidspunkt for indtagelsen.

| tabel 6 ses fordelingen af fundene for de ldre ferere sammenlignet med de
ovrige forere i temaet.

Der var i begge grupper positive fund, som kunne relateres til den medicinske
behandling, der blev givet umiddelbart efter tilskadekomsten, inden blodpreven
blev taget. Disse fund har sdledes ikke haft betydning for ulykken.

For de =ldre var der 2 positive fund, som drejede sig om dels sovemedicin
taget pa et forkert tidspunkt, og dels beroligende medicin med lang halverings-
tid, hvilket normalt ville betyde, at bilkersel frarddes. Begge disse ferere var
involveret i ulykker med manglende eller svaekket bevidsthed som ulykkes-

faktor. Der var ikke i gruppen med =ldre ferere fund af illegale stoffer eller
alkohol.

| den evrige gruppe fandtes 2 tilfelde med indhold af henholdsvis trafikfarlig
medicin og illegale stoffer (THC-hash). | det ene af disse tilfeelde var der
desuden fund af alkohol med en promille over det tilladte.
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Hos flere af de ldre fandtes ved analysen rester efter medicin, som der ikke
var oplysninger om fra sygehusjournaler, og som de ldre ikke havde givet
oplysninger om ved interview med HVU. Bl.a. havde der ikke uden de rets-
kemiske undersegelser vaeret oplysninger om de 2 tilfzlde, hvor den ldres
indtag af trafikfarlig medicin medvirkede til ulykken.

Der blev sdledes foretaget analyse af blodprever fra 20 ferere i dette tema.
Disse ferere adskiller sig ikke fra de ovrige forere i temaet, og hvis blodprever
fra de ovrige forere var blevet undersegt, ville man muligvis i nogenlunde
samme omfang have fundet rester af trafikfarlig medicin.

Fund ved analyse Kldre forere Qvrige forere
Intet fund ved analyse 2 2
Medicin, narkotika, alkohol:

Medicin uden betydning for ulykken 4 3
Medicin givet efter tilskadekomst 1
Medicin eller stoffer med betydning for ulykken 2 2

I alt 12 8

Tabel 6: Fordelingen pa &ldre og ovrige forere af fund af medicin, alkohol og illegale stoffer ved retskemisk
analyse af blodprover

Kldre forere Ovrige forere
Alfentanil Morfika Amitriptylin Antidepressiv medicin
Amlodipin Hjertemedicin Alkohol
Carvedilol Hjertemedicin Citalopram Antidepressiv medicin
Cetirizin Allergimedicin Clonazepam Beroligende medicin,
mod abstinenser
Diazepam Beroligende medicin Enalapril Hjertemedicin,
mod forhejet BT
Fentanyl Morfika Etodolac Smertestillende
Gabapentin Epilepsimedicin Ibuprofen Smertestillende
Ketamin Bedovelsesmedicin Methadon Morfika
Loperamid Antidiarémedicin Morfin Morfika
Paracetamol Smertestillende Nortriptylin Antidepressiv medicin
Phenobarbital Beroligende medicin Paracetamol Smertestillende
Tramodol Smertestillende THC Hash
Zolpidem Sovemedicin

Tabel 7: Liste over fundne stoffer ved retskemisk analyse af de 20 blodprover
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12.EFTER ULYKKEN

En trafikulykke kan have store konsekvenser for de involveredes liv. Nar man
herer om ulykker, fokuseres der som regel pa overlevelse og pa de fysiske
skader, men ulykken kan ogsa pavirke flere andre omrader.

12.1 Psykologhjeelp

At blive involveret i en trafikulykke er en voldsom oplevelse, og det er helt
naturligt at reagere felelsesmaessigt, nar man befinder sig i en sadan situation.
For nogle ulykkesinvolverede kan en ulykke medfere lzengerevarende psykiske
skader, og dette kan vaere omkostningsfuldt - for samfundet koster det f.eks.

i sygefravaer og for den enkelte i nedsat livskvalitet. HVU har derfor ved sine
interview med de ulykkesinvolverede trafikanter undersegt, om de er blevet
informeret om og har benyttet sig af psykologhjzlp efter ulykken.

Af de xldre overlevende bilister er 7 blevet informeret om muligheden for
tilskud til psykologhjzelp efter ulykken. Af de overlevende modparter er 6
blevet informeret om muligheden. | alt 10 zldre og 5 modparter er ikke blevet
informeret om denne mulighed. For 12 =ldre og 17 modparter har HVU ingen
oplysninger om, hvorvidt der er informeret om krisehjzlp.

Efter ulykken har 5 zldre og 4 modparter benyttet sig af psykologhj=lp. Der
foreligger ikke oplysninger om, hvor langvarig denne hjzelp var. Pa interview-
tidspunktet overvejede 2 modparter desuden at opsege psykolog pga. ulykken.

§ Ifelge Bekendtgerelse om tilskud til psykologbehandling i praksissektoren
for saerligt udsatte persongrupper kan man fa tilskud til psykologbehandling

i en rekke tilfelde, bl.a. efter at have vaeret involveret i en trafikulykke. For at
fa tilskud skal man have en henvisning fra egen Ilege, og henvisningen skal
senest veere udstedt 6 maneder efter ulykken.

12.2 Korekortoplysninger efter ulykken

HVU har i forbindelse med udarbejdelsen af denne rapport undersegt kere-
kortsstatus for de =ldre bilister efter ulykken. Dette er gjort via kerekorts-
registret.

Af de 29 =ldre bilister, der ikke omkom i ulykken, har 18 i skrivende stund
gyldigt kerekort. Heraf har 4 fornyet deres kerekort ved en almindelig, alders-
betinget kerekortsfornyelse, efter ulykken skete. Desuden har 3 generhvervet
deres korekort ved en kereprove i forbindelse med afgerelsen efter ulykken

I alt 9 har ikke lengere gyldigt kerekort. En enkelt zldre fik efter ulykken kere-
kortet inddraget pga. manglende koreferdighed. Herudover fik 4 zldre bilister
inddraget kerekortet, da de ikke medte op til den kontrollerende kereprove.
Det vil sige, at disse =ldre bilister selv har valgt at opgive kerekortet frem for
at skulle til den kontrollerende kerepreve, som de var blevet palagt i afgerelsen
efter trafikulykken. Derudover har 3 undladt at forny kerekortet ved den efter-
felgende rutinemaessige, aldersbetingede fornyelse, og en =ldre har valgt
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frivilligt at aflevere kerekortet, for kerekortsfornyelse blev relevant. Det har for
1 =ldres vedkommende ikke vaeret muligt at indhente oplysninger om kere-
kortsstatus efter ulykken. | forbindelse med undersegelsen af kerekortsstatus
kunne HVU konstatere, at 1 af de zldre bilister efterfelgende er afgdet ved
deden.

12.3 De eeldres situation efter ulykken

At veere mobil og dermed kunne transportere sig, hvorhen man gerne vil uden
at vaere afhaengig af andres hjzlp, er vigtigt for livskvaliteten, uanset hvilken
alder man har. Mobilitet er ofte en nedvendighed for fortsat at kunne deltage i
sociale aktiviteter - noget der mindsker risikoen for at udvikle bdde sygdomme
og handicaps. Modsat kan mistet mobilitet medfere f.eks. depression, og tabet
af uafhangighed i alderdommen medferer bade offentlige og private udgifter.

Da HVU i tiden efter ulykken interviewede de ulykkesinvolverede ldre bilister,
nevnte 4 af de xldre sely, at de efter ulykken ikke lengere onskede at kore bil
og ikke ville prove at generhverve deres kerekort. | modsztning hertil gav en
ldre bilist klart udtryk for, at bilkersel var en vigtig del af livet for ham, og at
han ville generhverve sit kerekort.

I lyset af mobilitetens store betydning enskede HVU at f& mere viden om,
hvordan ulykken havde pavirket den aeldres mobilitet og dagligdag pa laengere
sigt. HVU har derfor telefonisk kontaktet de zldre bilister, der allerede var
blevet interviewet personligt i forbindelse med undersegelsen, og som havde
tilkendegivet, at de matte kontaktes igen'®. | alt 16 zldre blev kontaktet og
bedt om at deltage i et telefoninterview, og alle de kontaktede accepterede
at deltage. Telefoninterviewene blev udfert i forbindelse med udarbejdelsen

af temarapporten og blev sdledes udfert mellem 10 og 17 maneder efter den
Zldre bilists trafikulykke.
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Kldre, der ikke lngere keorer bil

Af de &ldre, HVU har lavet telefoninterview med, havde 4 ikke |&ngere kore-
kort. Der var forskellige begrundelser for dette; begrundelserne spaendte fra
at fele, at man var blevet for gammel eller ikke lengere helbredsmaessigt

i stand til at kere, til oplevelsen af ikke at ville kunne besta en teoriprove.
Derudover havde 2 zldre stadig gyldigt kerekort, men havde efter ulykken
valgt ikke Izngere at kere bil.

Det ikke lngere at kere bil har for alle de 6 ovennzvnte ®ldre medfert et
behov for at finde nye lesninger mht. transport. Ingen havde valgt at flytte

for at komme taettere pa indkebsmuligheder. Generelt fik de ldre hjzlp fra
familie og venner til at komme rundt til aftaler mv., men ogsa taxa, offentlig
transport samt invalidetransport benyttedes af nogle af de =ldre. Desuden
havde 2 af de =ldre kebt en 4-hjulet scooter og 1 en elcykel, som de brugte

til indkeb og mindre ture. Af de 4 =ldre uden kerekort stod 2 desuden

med det primare ansvar i hjemmet med en gtefzlle, der pga. sygdom eller
funktionsnedsattelse var afhangig af deres hj=lp. De fleste af de =ldre folte,
at det var lykkedes at finde lesninger, sa de stadig kunne varetage dagligdagen
og deltage i aktiviteter pa et rimeligt niveau. | et enkelt tilfzlde var dagligdagen
med de aktiviteter, der var vigtige for den zldre og vedkommendes xgtefzlle,
dog i voldsom grad blevet besvearliggjort af bl.a. den manglende mulighed for
selv at komme rundt i bil. Desuden var de =ldre generelt nu blevet afhazngige
af hjzlp fra andre, nar det drejede sig om sterre transportopgaver, enten ved
fragt af sterre ting eller ved transport over Ingere afstande. Dette fratog dem
muligheden for selv at tilrettelaegge deres dag og aktiviteter og hammede
sdledes deres frie mobilitet.

Kldre der stadig kerer bil

| alt 12 af de zldre, HVU har telefoninterviewet, havde stadig gyldigt kerekort.
Af dem kerte 10 stadig bil. De =ldre havde generelt ikke ndret deres kersel,
dvs. hvor, hvornar og hvor meget de kerte, pga. ulykken. En enkelt var dog
begyndt at undga selv at kere pa motorvej. Mange af de aldre navnte til
gengzld, at de var blevet mere forsigtige i trafikken, seerligt i situationer der
mindede om ulykkessituationen. Enkelte af de =ldre navnte ogsa, at de var
blevet mere mistroiske over for andre i trafikken.

Ny bil efter ulykken

Af de 10 =ldre, der stadig kerte, havde 7 anskaffet sig en anden bil efter
ulykken. Desuden havde xgtefzllen til én af de =ldre, der ikke lzengere korte,
overtaget hele kerslen og til det formal faet en bil i stedet for den, der blev
skadet i ulykken. I enkelte tilflde havde bilens sikkerhedsegenskaber indgaet
i overvejelserne om, hvilken bil der skulle kebes. Typisk var det dog let ind- og
udstigning samt godt udsyn, der virkelig havde haft betydning for valg af bil.

Af dem, der kebte bil efter ulykken, valgte 3 at kebe en bil med automatgear,

og 1, der ikke kebte ny bil, havde allerede automatgear i sin bil. De fleste var
glade for automatgearet, da dette har gjort det muligt eller lettere
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at fortsaette med at kere bil, trods skader i ben eller hand. En enkelt oplevede
dog gener af automatgearet, da det rykkede i bilen ved skift af gear, og dette
gav smerter pga. ménene efter ulykken. | dette tilfaelde var bilen efterfelgende
udskiftet med en med almindeligt gear. Overordnet set lader automatgearet
dog til at muliggere mere kersel for de ldre med skader og hjzlper dem
saledes til at bevare deres mobilitet laengere.

Mén og konsekvenser for dagligdagen

Over halvdelen af de =ldre, HVU telefoninterviewede, oplyste, at de stadig
oplevede fysiske eftervirkninger efter ulykken. I nogle tilfzlde drejede det sig
om gener, men ikke egentlige smerter. For halvdelen af dem, der havde fysiske
eftervirkninger, drejede det sig dog om hyppige eller ligefrem daglige smerter.

I nogle tilflde havde skader fra ulykken (eller en gammel skade, der blev
forvaerret af ulykken) medfert, at den aeldre havde faet problemer med at ga.

| disse tilfzlde bliver det serligt vigtigt, at vedkommende fortsat kan bruge
sin bil, da mobiliteten ellers vil blive voldsomt indskraenket.

For nogle af de =ldre havde de fysiske skader — udover smerter — med-

fort store ®ndringer i det liv, de fer levede. Det vil sige, at det pludselig ikke
lengere var muligt at ga til de fritidsaktiviteter eller dyrke de hobbyer, man fer
havde - eller at det havde en hej pris i form af smerter og treethed, hvis man
alligevel deltog. En ldre bilist na®vnte desuden, at de nu var nedt til at betale
for rengeringshjaelp eller handvaerkere i huset - noget han sammen med sin
kone tidligere selv havde stdet for, men som nu var umuligt pga. deres mén
efter ulykken.

Knap halvdelen af de adspurgte =ldre havde ingen fysiske gener efter ulykken.

Ca. en tredjedel af de =ldre var stadig felelsesmaessigt pavirkede af ulykken.
Indtrykket var i flere tilfzlde, at ulykken - samt evt. bekymring om hvad der
var sket med modparten, og hvad der ville ske med sagen og erstatningen -
fyldte meget i tankerne. Heldigvis var der ogsa mange, der folelsesmaessigt
var kommet godt i gennem ulykken og tiden efter.

I mange tilfaelde var erstatningen fra forsikringen for personskaderne pa plads
eller naesten pa plads, da HVU gennemferte telefoninterviewene. Der var dog
ogsa eksempler p3, at erstatningen endnu ikke var fastlagt, da den zldres
méngrad endnu ikke var fastslaet. Nogle af de aeldre studsede noget over

at fa vaesentligt mindre udbetalt i erstatning for deres skader pga. deres alder,
da der ikke var tale om erhvervstab.
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13.FORDOMME OM ALDRE TRAFIKANTER

HVU har som led i forberedelserne til temaet bl.a. set pd gennemgdende traek
ved ulykker med zldre bilister og pa de forskellige forklaringer - mere eller
mindre velunderbyggede - der ofte gives p3, at ulykkerne sker.

Ved undersegelsens start har HVU sdledes haft en reekke forventninger til, hvad
der kunne vaere af typiske trek i forbindelse med ulykkerne. Det har vist sig,

at forventningerne ikke i alle tilfelde holdt stik. Det kan i nogle tilfzlde vere
udtryk for, at nogle af de gaengse forklaringer pa ldreulykker har karakter af
myter eller fordomme og ikke har hold i virkeligheden.

Nedenfor oplistes nogle af de treek, som ikke er fundet i det forventede
omfang i de undersegte ulykker.

13.1 De undersogte ulykker viser:

Proceduren for kerekortfornyelse ser ud til at fungere

| de undersoegte ulykker har der kun veeret 2 tilflde, hvor HVU har vurderet,

at der var forhold, som ved sidste kerekortsfornyelse burde have foranlediget
yderligere kontrol eller egentlig fratagelse af kerekortet (se narmere i afsnittet
om Manglende bevidsthed). Da det kun drejer sig om 2 ud af 32 ulykker, har
HVU vurderet, at der ikke i de undersegte ulykker samlet set er belzg for, at
der ber strammes op pa proceduren for kerekortsfornyelse, eller for at f.eks.
indsatsen for at undgd demente ldre i trafikken ber skzerpes.

Hastvaerk eller distraktion er ogsa medvirkende til ulykker med

2ldre bilister

En undersegelse fra 199416 viser, at hastveerk eller distraktion sjeeldnere er
medvirkende til en ulykke hos =ldre end hos yngre bilister. | de ulykker, HVU
har undersogt, er det dog i 3 tilfelde vurderet, at travihed eller distraktion
medvirkede til, at den =ldre ikke orienterede sig tilstraekkeligt, og at ulykken
derfor skete. Dette tyder p3, at hastvaerk og distraktion ikke helt sa sjeldent
medvirker til ulykker med =ldre bilister. Kun i 1 tilfelde medvirkede distraktion
hos modparten til, at ulykken skete.

Det kan i evrigt vaere et af de traek ved aldreulykker generelt, som vil sla yder-
ligere igennem i de kommende generationer af ldre. Udviklingen gar i retning
af, at vi lever lengere og forbliver aktive langt op i arene. Dette vil muligvis
medfere, at de yngre generationers travihed vil "felge med op i drene" og blive
en del af de zldres levevis.

De &ldre korer ikke rundt blot for kereturens skyld

HVU har ikke fundet eksempler pa =ldre bilister, der var ude at kere uden
egentligt formal. Alle havde et formal med kereturen, der 13 ud over selve
korslen. Det drejede sig typisk om rinder som f.eks. indkeb og sociale for-
pligtelser, bl.a. kersel til og fra beseg hos familie og venner. Der var desuden
flere eksempler pa zldre, der havde - eller indtil fornyligt havde haft - en stor
og kraevende rolle i pasningen af en syg egtefzlle. Denne rolle stillede store
krav til den =ldre - og fordrede, at denne var mobil for at kunne varetage de
forpligtelser, der felger med en sadan pasningsopgave.
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Lzngere reaktionstid hos de =ldre medvirkede ikke til ulykkerne
Nogle undersegelser har vist, at ldre bilister har leengere reaktionstid end
yngre. Der er ikke blandt de undersegte ulykker eksempler pa, at lengere
reaktionstid hos de ldre medvirkede til ulykkerne. | de ulykker, hvor den
xldre ikke havde andel i ulykken, er det vurderet, at heller ikke en yngre
trafikant ville have haft mulighed for at nd at reagere og undvige. I ulykkerne,
hvor den =ldre havde vigepligt, var det overset information, der var det gennem-
gaende problem, og det vurderes, at en mulig forklaring i flere tilfaelde kan
vaere overflow af information pga. bl.a. nedsat evne til at bearbejde flere
informationer samtidig. Reaktionstid vurderes sdledes ikke at have spillet ind
i den forbindelse.

De =ldre korer ikke uden gyldigt kerekort

| de undersegte ulykker havde alle de xldre gyldigt kerekort: Der er saledes
ikke ud fra de undersegte ulykker noget, der tyder p3, at de =ldre kerer uden
fornyet kerekortet, pa trods af kerselsforbud e.l.

13.2 De undersogte ulykker giver ikke grundlag for at be-
eller afkraefte folgende :

Nogle =ldre kerer for langsomt og skaber farlige overhalingssituationer
Denne HVU-undersegelse giver ikke mulighed for at be- eller afkraefte, om
nogle xldre ved at kere for langsomt skaber farlige overhalingssituationer,

da ldre bilister ofte ikke ville optraade som involverede parter i denne type
ulykker. Det ville typisk veere den overhalende bilist og en modkerende part,
som kolliderer. | de ulykker, HVU har analyseret gennem sine ovrige temaer,
har denne ulykkestype ikke optradt.

Mange spogelsesbilister er ldre

Blandt de undersegte ulykker optrader ingen ulykker i forbindelse med
spogelsesbilisme. Dette var forventeligt, da ulykker i forbindelse med
spogelsesbilisme forekommer meget sjxldent. En undersegelse af spegelses-
bilisme gennemfert af DTU Transport for Vejdirektoratet viste dog, at ud af
100 tilfzlde af spogelsesbilisme registreret af politiet fra 1999 til 2009, var
det i 37 tilfaelde en zeldre over 65 ar, som sad bag rattet!”.
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14. RESUME IN ENGLISH

Background and purpose of the investigation

In the coming years, elderly road users will form a steadily increasing traffic
group. Several surveys have shown that elderly drivers are not per se more
dangerous in traffic, but the types of accidents in which they are involved
differ from those for other age groups. For instance, elderly people are more
frequently involved in accidents at intersections, but this is offset by the fact
that there are types of accidents in which they are rarely involved (such as

single-vehicle accidents or those where alcohol is involved). Besides, the
1)

elderly are more often seriously injured or killed in road accidents!. These Road accidents
. . . . . 3 involving elderly
things will bring a change in the overall accident picture, and these factors drivers - statistical
) . ) ) data, background
must be taken into account in preventive road safety work in the future. note, HVU (AIB) 2010

With this study, it is the wish of the Danish Road Traffic Accident Investigation
Board (AIB) to contribute with knowledge to this preventive road safety work.

Limits of the investigation

There is no clear definition of when you become “an elderly driver". In this
investigation the AIB has chosen an age limit defining that drivers aged 70
years or more will be regarded as "elderly drivers". This is partly due to the fact
that the accident statistics from the Danish Road Directorate shows that at
about this age there is a marked increase in the share of casualties and serious
road traffic injuries relative to other age groups. Also, partly because it is from
this age that licence renewal is required.

32 accidents were analysed individually and as a whole

The AIB analysed 32 accidents involving elderly drivers. 3 of these accidents
were single-vehicle accidents, 5 involved 3 vehicles and the remaining 24
involved 2 vehicles.

After the analysis of each accident, the AIB performed a comprehensive
analysis across the spectrum of the accidents. The analysis has, among
other things, shown that the accidents can be divided into 3 main types,
which include most of the investigated accidents, and which in the best way
summarise the understanding of what went wrong, the role of the elderly
and how the accidents could be prevented.

The 3 accident types are:

« Accidents with lost or impaired consciousness
+ Accidents due to drivers not giving way
 Accidents in which the elderly had no part

Any of the three types of accidents could occur to all age groups, but the
elderly are probably more likely to be involved in accidents where consciousness
is impaired or lost, and in accidents at intersections (such as not giving way
when this is required).

The three types of accidents

Lost or impaired consciousness by the elderly drivers

In scarcely 1/3 of the 32 accidents, it was a crucial element in the course of
the accident that the elderly driver felt unwell or was otherwise so physically or

mentally deteriorated that he or she were completely unaware of the situation
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or was manoeuvring the vehicle in a confused state of mind. The deteriorated
condition was due to for instance, heart attacks, transient loss of consciousness,
low haemoglobin percentage, a state of confusion. One of the drivers had
fallen to sleep.

In 2/3 of these accidents, the lost or impaired consciousness was due to a
sudden worsening of the elderly persons' condition, and the driving skills had
not been affected up to that moment. In 2 of the accidents the elderly became
ill, which meant that his or hers ability to drive safely was gradually reduced
over a period of time. In one accident the elderly driver had simply fallen
asleep, which was neither related to illness nor age.

In 1/3 of the accidents caused by lost or impaired consciousness the AIB
considers that the elderly person already before the journey should have
recognised that he or she had symptoms or that other circumstances were
implying that they were not able to drive in a safe manner. In 4 cases it would
have been relevant that the accompanying passenger drove instead. However,
the AIB does not know whether the passenger had the necessary driving
experience or not.

All the drivers involved in accidents pointing to lost or impaired awareness
had valid driving licences.

It was considered in only in 2 cases that there were circumstances which
at the last licence renewal should have prompted further testing or actual
withdrawal of the licence. Thus, in only 2 out of the 32 accidents reasons
were found for tightening up the procedures for licence renewal. However,
the elderly drivers themselves should be more aware of whether they are
in a condition to drive in a safe manner or not.

During the investigation the AIB has noticed that the communication concerning
contemporary withdrawal of the licence could be improved. As it is today the
doctors at the hospital can withdraw the licence without telling the practioners
about it.

In 4 accidents it was found that the temperature in the car was so high
that this might have affected the elderly driver. In these cases the driver
could have switched on a cooling fan or the air condition.

In one case ice on the road contributed to the accident. In two cases
inappropriate conditions connected to the road contributed to worsening
the elderly drivers' injuries (a roadside tree in the road safety zone and
an excessively steep roadside ditch).

The elderly drivers’ use of medicine which affected driving contributed
to at least 2 accidents

Nearly all the elderly drivers regularly used medicine which - based on
information from medical records or from interviews with the drivers
concerned - did not give reason to suspect that it would have any effect
on their driving. However, analyses of blood samples from 3 drivers with
reduced awareness as an accident factor, in 2 occasions traced medicine
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that could affect driving and was found decisive for these accidents. This
concerned sleep-inducing medication, which in one case had been taken
at the wrong time, and in the other case had a very long half-life, which
would normally mean that driving a car would not be advisable.

The blood sample analyses were made possible by co-operation between
the AIB and The Forensic Medicine Institute at Copenhagen University, which
analysed 20 blood samples from the drivers. In 4 cases (2 elderly drivers and
2 opposite parties) residue of medicine that could affect driving was found,
which was considered to be of importance for the occurrence of the accident

In 2 of these 4 cases, neither the police's nor the AIB's preliminary investigations
discovered medicine that could affect driving. If blood samples from the rest

of the drivers had been examined, residues of medicine that could affect
driving would possibly have been found to the same extent. This leads to the
conclusion that blood samples should be taken and tested to a greater extent
in traffic accidents, thus making it visible, when medicine or drugs affecting
driving contribute to accidents. Then action can be taken to help solving the
problem.

Accidents due to drivers not giving way

In at least 1/3 of the accidents, the elderly drivers were in a situation where
they had duty to give way to other vehicles. With one exception these
accidents took place at intersections. Two of these had traffic lights showing
red in the elderly drivers' direction. All the elderly drivers involved in this type
of accident contributed to the accident and therefore comprised an accident
factor. In 8 accidents the opposite parties also contributed to the accident.
In 4 accidents only the elderly driver contributed.

All the elderly drivers had the accident factor “inadequate orientation". This
factor refers to situations where the driver is oriented with the traffic, but not
well enough to be able in time to see the opposite party or other essential
information available in the traffic picture.

Elderly drivers: Overlooking information is a common problem

Through the AIB's in-depth analysis of road users' information processing and
behaviour related to the give way situation, it was possible to identify more
precisely what typically went wrong in this type of accident, which is one of
the most frequent types for elderly drivers.

It appears in general that this type of accident typically occurs because the
elderly miss important information in the traffic situation - i.e. overlook other
road users or a red light for which they should stop. Thus, in such accidents the
elderly typically do not misinterpret the intentions or speed of the opposite
party and therefore believed that they had enough time to pass them. Neither
did they take chances by driving forward, when they knew there was little time
available for their manoeuvre, or where the traffic lights were about to change
to red. They simply overlooked the opposite party (or a red traffic light) and
drove forward, believing — because they missed the necessary information -
that the road was free.
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The AIB is not able to document how the processes concerning orientation and
the initiation of driving went on in each specific accident. This is among other
things due to the fact that such behaviour is often a routine and therefore

not remembered by the road users. Thus, the AIB has not been able to get

this information during interviews with the drivers and cannot determine why
relevant information was not obtained.

Impaired simultaneous capacity is one possible explanation

The reason for overlooking the opposite party could be information overload,
and that the simultaneous capacity, i.e. the ability to divide attention and
process several informations at the same time, is reduced, as not all the
information could be accommodated. Among other things, driving through an
intersection where you have to give way is a complex task for all drivers, as it
is necessary to look out for different types of road users at different speeds
coming from different directions and in several lanes.

The simultaneous capacity is reduced with age - it becomes more difficult
to process several items of information at the same time, and instead the
information to a higher degree is processed with one item at a time, which
means that the overall processing time is longer. Simultaneous capacity is
also reduced by such factors as fatigue and stress.

The AIB considers that insufficient simultaneous capacity may have played a
role in many cases. In addition to the effect of age on capacity, it appeared
that the elderly, in about half of the give way accidents, was in a situation
where the simultaneous processing capacity has been reduced due to fatigue,
stress or an uncomfortable driving situation which they would normally have
avoided (such as driving in twilight or in the rush hour).

Among the accidents related to duty to give way there are a few cases where
the elderly drivers' orientation has been hastily and superficially. But in general,
hasty judgements have not been a typical problem, since most elderly drivers
in give way situations have oriented themselves in proper time. The problem

is rather that the elderly do not keep an eye in all directions almost simultan-
eously, at the same time as they start to move forward. Apart from this,

the opposite parties were in several cases driving too fast, which may have
contributed to their not being noticed in time, as the elderly would need to
orient themselves at a further distance than usual in order to see them in time.

Impaired vision has not been found

The fact that give way accidents to a great extent have shown that important
information has been overlooked raises concerns about whether elderly drivers
usually reduced vision may sometimes have contributed to the occurrence of
accidents. The AIB has not investigated the vision of the elderly drivers due to
resources, practical reasons and the desire to maintain a trustful relationship
to them in connection to the interviews. The AIB assume that those involved
had their vision tested by doctors at their most recent licence renewal, which
in most cases had taken place within the year previous to the accident. This
indicates that in most cases the drivers' vision has been acceptable. Nor has
the AIB been able to find that impaired vision was a factor contributing to any
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of the give way accidents. But the AIB does not have any documentation
about the vision of the elderly drivers. Generally, the vision deteriorates with
age, which, everything else being equal, increases the risk of missing some
information in traffic situations.

Elderly drivers know and comply with the traffic rules

In all the cases of give way accidents, the elderly have been aware of the
traffic rules concerning giving way at the intersection and has also been aware
that they themselves had the duty to give way (except in 2 cases where they
ignored the fact that traffic lights were red). Nor has any confusion about the
existing rules caused the accidents.

The AIB finds that elderly road users in the investigation generally showed
strict compliance with the traffic rules. For instance, elderly drivers in give way
accidents waited just behind the line on the road - in one case a couple of
metres behind the give way line. Thus, unlike many other drivers, they do not
use the opportunity to drive slowly forwards, and pass the give way markings
in order to obtain the best possible orientation, which incidentally is completely
legal, as long as it is necessary, and you clearly show that you are respecting
the give way rule.

The opposite parties: Almost half of the accidents could have been avoided
if they had not driven too fast

In the case of the opposite parties who contributed to the accidents, exceeding
the speed limit was the most common accident factor. 5 of the 12 give way
accidents could have been avoided if the opposite party had not exceeded the
speed limit. In one further accident the personal injuries would have been less
serious if the opposite party had not driven too fast.

The high speed of the opposite party meant, among other things, that their
possibility of preventing an accident was reduced, and that it was more
difficult for the elderly driver to detect them, especially as the latter had to
become aware of the opposite party from a longer distance than usual in
order to act in a proper way.

In 2 of the accidents, the AIB considered that the road layout had been an
underlying factor for the choice of high speed by the opposite parties, as
the road design did not support them in choosing a legal speed.

Apart from this the AIB has learned that only one of the opposite parties,
who were driving too fast and thereby contributed to the accident, had been
punished for speeding. With one exception all the elderly drivers who survived
the accidents were punished for breaking the duty to give way. It is unfortunate
in relation to the sense of justice and the preventive effect of punishment,
that only one party was punished in accidents where both parties had made
a considerable contribution to the occurrence of the accident. By means of
access to information about car electronics and the installation of black boxes
(which would for instance permit the reading of the vehicle's speed before
and at the time of an accident) the necessary basis for a prosecution could
be made available.
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The road: Several cases with poor conditions for orientation

In about half of the give way accidents the road design conditions contributed
to their occurrence. Restricted view contributed to 3 of the accidents. In one
further case a poor view played a part, where it was so bad on one side that
the efforts to see took so much of the elderly drivers attention that he/she did
not see the opposite party approaching from the other side (unequal view). In
another accident at an intersection controlled by traffic lights there was a lack
of co-ordination with another intersection near by, and thus the elderly driver
mistakenly thought that the light was green for his direction. In addition, the
road design was blamed as an underlying factor leading to excessive speed by
the opposite party in 2 accidents.

Overall, then, in 6 accidents 7 factors were pointing to road design, of which
3 are underlying in relation to other factors.

In addition to defects in the design of intersections, the AIB has also looked
into their complexity. Negotiating an intersection is, as already mentioned, a
complex task for all road users. As a road user it is necessary to pay attention
to both different types of traffic (cars, bicycles, buses, etc.) coming from
different directions, and take into account that they move at different speeds.
In the accidents at intersections there were in every case more than 2
directions to pay attention to, and at most intersections there was also a
turning lane and/or designated cycle lanes to keep an eye on. This contributed
to complicating the orientation process for the elderly drivers.

Only in 1 case an accident factor was related to the vehicle. This concerned
an error in the direction indicator.

Accidents in which the elderly had no part

In almost 1/3 of the accidents the elderly drivers did not contribute to the
accident. In these cases they had no reasonable chance to avoid the accident,
which would neither have been the case for a younger driver.

2/3 of the accidents were head-on collisions, where the opposite party
drove into the elderly driver's lane. In general, head-on collisions took place
on roads where many vehicles exceeded the speed limit. Two of the opposite
parties were driving well over the speed limit, which was a factor in the
accidents. Two of the accidents occurred on slippery roads, and in one case
the AIB considered that the opposite party was driving so fast in relation to
the slippery conditions that this constituted an accident factor.

In half of the head-on collisions the design of the road was crucial to the
accidents occurring. In two of the accidents there was an excessively high edge
between the asphalt and the verge. In one of these cases this was combined
with an excessively narrow shaped traffic refuge. In a third case the AIB found
that the excessive speed of a driver at road works could partly be explained

by the fact that the road and surroundings did not clearly signalise the reason
for the low speed limit.

In three of the six head-on collisions the opposite party was in a condition
where they were not in a fit state to drive, due to fatigue, medication or drugs.
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Other accidents

5 accidents did not fall into any of the 3 accident types, and for those it was
not possible to find any common features. In all 5 cases the elderly driver had
contributed to the accident, and in two of the accidents the opposite party
contributed as well.

Principal features involved in all types of accident

In the accidents that were investigated, the elderly driver contributed a little
more often to the accident than the opposite party: Elderly drivers contributed
to 25 of the accidents, of which 3 were one-vehicle accidents. The opposite
party contributed to 18 accidents. The material was too small to permit
conclusions on the contribution of elderly drivers to traffic accidents in general,
as it was not statistically representative.

In all 32 accidents at least one accident factor was associated with the
driver. In 7 accidents at least one road condition contributed to the accident.
Altogether there were 3 accidents in which weather or the state of the road
were contributing factors, and 3 accidents with factors associated to the
condition of the vehicle. In some accidents the state of the road, as well as
the weather or the condition of the vehicle played a part.

The elderly drivers injuries

Elderly people are at greater risk of serious injuries as the result of a given
collision force, and they also run a greater risk of more serious consequences
for a given injury than younger people. The greater risk of serious injury in
the elderly is due to a weaker physique, with more fragile bones, muscles and
joints.

This was confirmed by the accidents investigated. There is a clear predomi-
nance in the proportion of fatalities and severely injured among the elderly
compared to the other parties. In 10 of the accidents the AIB found that age
had an effect on the extent of personal injury. In 6 of these accidents the
personal injuries would have been reduced if the person had been younger,
and in 4 accidents (involving 5 people) it was considered that a younger
person would have survived.

Analyses of the accidents also revealed that a contributory factor to the higher
proportion of injuries to the elderly was that relative to the opposite parties
they were generally driving older vehicles with lower safety standards, both
regarding deformation capability, i.e. the capability of the vehicle to manage
the collision forces, and regarding safety equipment. In particular, safety belt
force limiters and side air bags were not present to the same extent in the
cars belonging to the elderly drivers. It was considered that these two types
of safety equipment would have reduced the elderly's injuries in several of
the accidents. Safety belts force limiters, because elderly people are less

able than younger to withstand violent deceleration and side air bags because
many of the elderly were involved in side collisions.
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Recommendations

Based on the investigations of the accidents involving elderly drivers, the
AIB recommends the following:

Elderly drivers need guidance on how to orientate themselves at
intersections, exercise good and safe driving habits and select a safe
vehicle.

The AIB recommends to form a working group i which include the Danish
Road Safety Council, the DaneAge Association, the Danish Driving Instructors'
Union, the Danish Transport Authority, the Association of Danish Motorists,
DTU Transport and representatives from the local Road Safety Committees,
the municipal Senior Citizens Committees, hospitals and general practitioners.
The working group should clarify how to implement the following 3 recommen-
dations of the AIB regarding guidance to the elderly drivers.

Orientation at intersections

The AIB recommends that the optimal orientation strategy for elderly drivers
at intersections is studied, for instance the optimal timing in relation to
orientation and moving off, as well as the best way to compensate for any
reduction in simultaneous capacity (i.e. the ability to process several sets of
information at the same time). Moreover, a good advice could be to stop with
the front of the vehicle slightly beyond the give way line when the view is
limited, and this will not cause any trouble to other road users.

Once the advice has been developed and formulated, the elderly should receive
guidance in the optimal orientation strategy, for instance by means of a folder
or a follow-up course with the emphasis on practical training in orientation
situations.

Good and safe driving habits

Elderly drivers also need to be encouraged and confirmed in the fact, that
good driving habits can make a difference when it comes to safety. It is a
good idea that they avoid situations, which they consider to be difficult, such
as driving after dark, turning left and driving in the rush-hours. Efforts should
be made in order to make elderly drivers pay more attention to symptoms or
other circumstances which could cause them troubles while driving. The elderly
should also pay more attention to the temperature in the car and - if it is

too high - use the fan or air condition. Finally, couples should not have a fixed
routine of who is permanently driving, but take into account in concrete
situations, who would be best suited to drive, in relation to wellbeing, age-
related illnesses as well as driving experience.

The elderly should receive better guidance concerning medicines that affect
driving, to make them fully aware of how to behave in this respect, and to
make sure - as far as possible- that they use their medication correctly.
Among others, the prescribing physician should ensure that qualified guidance
is given, but also other physicians and healthcare professionals, who are
regularly in contact with the elderly persons concerned. The communication
about temporary withdrawal of the licence between hospital doctors and
practitioners should be improved.
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Choice of a safe car

It is also important that elderly people receive the necessary knowledge
concerning a sensible choice of vehicle, in which the level of safety carries
considerable weight.

The elderly should be encouraged to choose cars that for instance fit their
physique, and that have such features as variable seat height and steering
wheel adjustment. They should also be guided in adjusting the equipment to
make it work in the most optimal way. Easy adjustment of the air condition
and the choice of automatic transmission may also be some of the solutions.

Speed must be reduced when approaching intersections in open country

Many of the accidents might have been avoided if the opposite party had

not exceeded the speed limit. This would give more time for orientation and

the negotiation of crossing the intersection itself, as well as it increases the

chance of the opposite party to avoid an accident. In this context the AIB also
recommends that decisions are made concerning:

- Introduction of more speed cameras, with the focus on speed in the vicinity
of intersections.

« Access to information from the car electronics and the installation of black
boxes, for instance in order to make sure that the speed before and at the
time of an accident is registered.

+ Speed limiters fitted to vehicles belonging to drivers who have been stopped
for exceeding the speed limit to a large extent.

It is particularly noticeable that at intersections in open country the speed
of the opposite party is a problem (for instance in connection to left turn
accidents as well as in turns when you exit from a minor into a major road
with high speeds). Work should be carried out to consistently reduce speed
limits near intersections in open country, to indicate to drivers that these are
places where they must be extra vigilant. When the opposite party in many
cases has contributed to an accident by driving much too fast, the AIB finds
it unfortunate that such drivers are rarely prosecuted. By means of access

to information in the car electronics and black boxes it will be possible to
provide the necessary basis for prosecution.

The AIB recommends that such bodies as the Danish Ministry of Justice and the
Danish Transport Authority together discuss the recommendations concerning

speed and decide which areas can be subject to implementation.
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It is also recommended that the Danish Road Directorate and the municipalities
focus on the reduction of the speed limit as well as other speed-reducing
measures near intersections in open country.

Technology in the vehicles can help the drivers

Safe distance measuring equipment, sleep detectors, lane departure warning
systems and other technology that is being developed, or exists in cars with
the best equipment, fitted in the top of the range models today, can help
drivers to avoid various risky situations. It should be easy and cheap to select
such equipment. Future changes of the taxation system must continue to
provide financial incentives to encourage the acquisition of such equipment.
At the same time, work should be done in relation to the EU regulations to
introduce safety equipment into new cars.

It is recommended that the Danish Transport Authority, the Danish Ministry
of Taxation and the Association of Danish Motorists together identify the
initiatives needed to promote development in this area.

The layout of intersections must provide good visibility

It must be ensured as far as possible that visibility is optimal at existing
intersections. In the case of rebuilding intersections, and in new road
planning, it must be borne in mind that the intersections are made as
simple and predictable as possible (for instance by ensuring good visibility,
providing the necessary information, ensuring that it is easy to understand
how to pass the intersections and to ensure that the lanes at intersections
have adequate widths).

The AIB recommends that the Danish Road Directorate and the municipalities
focus on the above mentioned areas, for instance by means of road safety
audits in connection with rebuilding of intersections or construction of new
roads.

Rumble strips must continue to be implemented on many roads

Rumble strips in the middle of the road help the driver who fall asleep or doze
off while driving as well as the driver who - due to inattention - are about
to cause a frontal collision.

It is recommended that the Danish Road Directorate and the municipalities
continue the efforts in establishing rumble strips.

More blood samples must be taken and should always be tested for
alcohol and narcotics in the case of accidents resulting in personal
injury

The investigations by the AIB points to the need for taking more blood
samples in connection to road accidents. These should always be tested for
the presence of alcohol and substances in the case of accidents resulting in
personal injury.

The AIB recommends that the Danish Ministry of Justice and the Police agree
on intensifying their efforts in this area.
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15 BILAG

BILAG A - HVU'S ARBE)DSPROCEDURE

HVU's undersegelser har fokus pa samspillet mellem trafikant, vej, omgivelser
og keretoj i analysen af, hvilke forhold der har medvirket til ulykkerne. Tvaer-
faglighed er derfor et vaesentligt element i HVU's arbejdsprocedure. Alle under-
sogelser gennemfores i et tvarfagligt samarbejde mellem vejingenier, psykolog,
bilinspekter, politi og lege.

Et andet vaesentligt element i HVU's arbejdsprocedure er, at undersegelserne
afgreenses inden for temaer. | et tema underseger HVU sdledes typisk ca. 30
ulykker inden for samme ulykkestype. Styrken ved dette er, at det bliver muligt
at afdekke de gennemgdende trek ved en ulykkestype, sa det forebyggende
arbejde efterfelgende kan malrettes meget pracist.

Valg af ulykkestema

HVU veelger sine temaer i samspil med sine interessenter og ud fra en rekke

kriterier. Et tema kan bl.a. velges, fordi:

- Der mangler viden pa omrdadet, f.eks. om de rette indsatser for at forebygge
ulykkerne

« Der sker mange og alvorlige ulykker af den pageldende ulykkestype

« Det vil kunne indgd som stette til andre igangvaerende indsatser pa
trafiksikkerhedsomradet

Videnindhentning m.v. forud for undersogelsen

Som led i forberedelserne til et nyt tema udarbejder HVU et baggrundsnotat,
som belyser, hvad ulykkesstatistikken viser om den pagaeldende ulykkestype.
Desuden far HVU udarbejdet en litteraturundersegelse, hvor nyere viden om
og nyere undersegelser vedrerende den pagzldende ulykkestype gennemgas.
HVU opstiller ikke hypoteser, som efterfolgende afpreves gennem analysen

af ulykkerne (deduktiv arbejdsform). HVU indsamler oplysninger om ulykkerne
og drager pa den baggrund sine konklusioner (induktiv arbejdsform). I fast-
leggelsen af, hvad der szrligt skal laegges vaegt pa i indsamlingen af oplys-
ninger, tages der dog i et vist omfang udgangspunkt i eksisterende viden og
hypoteser om den pdg=ldende ulykkestype.

Indsamling af oplysninger

Indsamling af oplysninger om de enkelte ulykker sker dels i form af HVU's
egne undersogelser dels ved hjzlp af oplysninger fra politiets undersegelser,
fra hospitalerne, fra Retsmedicinsk Institut ved Kebenhavns Universitet og fra
vejmyndighederne:

Nar der sker en ulykke - materiale fra politiet

En rekke politikredse bidrager til undersoegelsen af et tema. Politiet giver
HVU besked om alvorlige ulykker og tilkalder en bilinspekter til ulykkesstedet.
Politiets bilinspekter foretager en undersegelse, som svarer til den under-
sogelse, der normalt foretages ved dedsulykker. Bilinspekteren foretager
desuden specifikke undersegelser specielt for HVU. HVU har adgang til at se
politiets rapportmateriale om ulykkerne.
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HVU'’s egne undersegelser

HVU's psykolog kontakter hurtigst muligt de trafikanter (ferere og passagerer),
som har vaeret ude for ulykken, for at gennemfere personlige interviews.

| tilfelde af dedsfald eller meget alvorlige skader kontaktes parerende evt.

i stedet. Desuden interviewes vidner telefonisk.

Ulykkesstedet besigtiges af den vejingenier, politimand og bilinspekter, som er
tilknyttet HVU's undersegelsesteam. Besigtigelsen indebarer bl.a. en detaljeret
registrering af vejforholdene og fastlaeggelse af oversigtsforhold. Ofte foregar
besigtigelsen sa kort tid efter ulykken, at der kan foretages en registrering af
spor til supplering af politiets materiale.

Keretejerne underseges (politi og bilinspekter). Bl.a. underseges keretejernes
stand, og skaderne registreres bl.a. med henblik pa fastsaettelse af hastigheden
i ulykkesojeblikket.

Der foretages endvidere en omhyggelig fotoregistrering. Fotos anvendes

dels til almindelig dokumentation i det efterfelgende analysearbejde, dels
til en malfast, digital gengivelse af vejen, som bruges i den efterfolgende

rekonstruktion af ulykken.

Udover materiale fra egne og politiets undersegelser indhenter HVU oplys-
ninger fra en reekke myndigheder: Fra vejmyndighederne fas oplysninger om
vejene - kort og skitser, trafiktzllinger mv. I motorregisteret fas oplysninger
om keretojerne. | kriminalregisteret, kerekortregisteret mv. hentes oplysninger
om parter i ulykken. HVU's lege far desuden oplysninger fra hospitaler om
skader og behandling. | denne undersegelse om ulykker med zldre bilister
har Retsmedicinsk Institut ved Kebenhavns Universitet desuden screenet

20 blodprever (udtaget af politiet) for medicin, narko m.v. Desuden er der
indhentet materiale fra vejmyndigheder, motorregister og kriminal- samt
kerekortsregister.

Analyse og ulykkesrapport

Nar materialet er indsamlet, starter analysen af ulykkesforlebet. Vejingenioren,
psykologen, politimanden, legen og bilinspekteren bidrager til en rapport om
den enkelte ulykke. | et forum, hvor alle fagomrader er repraesenteret, bliver
rapporten og konklusionerne vedr. ulykken derpd dreftet, og der udarbejdes
en endelig rapport for hver ulykke. Alle ulykkesrapporter er fortrolige og
dermed kun til intern brug.

Temarapport

Nar alle ulykker er behandlet, foretages en analyse pa tvaers af de enkelte
ulykker. Ud fra denne analyse udarbejdes en samlet temarapport, hvor de
gennemgdende traek ved de undersegte ulykker beskrives, og hvor HVU
praesenterer sine anbefalingerne til forebyggelse af ulykkerne.

HVU's anbefalinger tager udgangspunkt i de foranstaltninger, der ifelge
analysen kunne have forebygget eller begraenset de konkrete ulykker.

Temarapporten er HVU's formidling af analyseresultaterne inden for det enkelte
tema. Alle oplysninger, der anvendes i temarapporten, er anonymiserede.
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Figur 9: HVU's arbejdsprocedure
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BILAG B - HVU'S ANALYSEMETODE

HVU's analyse af den enkelte ulykke har til formal at belyse, hvilke forhold der
forte til, at ulykken skete. Der legges ikke vaegt pa skyld og lovovertredelser,
men naturligvis er der ofte en sammenhang mellem eksempelvis klare lov-
overtraedelser og en betydelig andel i ulykkens opstden.

Analysen gennemfores efter en fast metodik, som i hovedtraek er uzendret
siden HVU's ferste temaanalyse. Ved at anvende en fast metodik opnas bl.a.,
at ulykkerne bliver mere ensartet og grundigt analyseret.

Hovedelementerne i analysen er illustreret i figur 2, og er i evrigt nermere

beskrevet pa hvu.dk

Ulykkesoplysninger

y

Haendelsesforlob fastlaegges

y

Informationsbearbejdningsprocessen analyseres

y

Elementernes betydning analyseres

y

Ulykkes- og skadesfaktorer udpeges

y

Foranstaltninger udpeges

Figur 10: Hovedelementer i HVU's analysemetode

Fastleeggelse af handelsesforlobet

Forste element i analysen af en ulykke er at fastlegge handelsesforlebet ud
fra det indsamlede materiale. HVU fastleegger altid haendelsesforlebet pa et
mede med deltagelse af alle faggrupper (vejingenier, psykolog, bilinspekter,
politi og lege), hvilket giver mulighed for at udnytte de forskellige oplysninger
til at danne et helhedsbillede. | processen stotter HVU sig til rekonstruktioner
af ulykken. Disse rekonstruktioner udarbejdes i programmet "PC-Crash".
Rekonstruktionerne foretages i ovrigt ofte pa en malfast fotogengivelse af
vejen pa det konkrete ulykkessted. Denne gengivelse udarbejdes i programmet
"PC Recht".
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Informationsbearbejdningsprocessen

Andet led i analysen er en gennemgang af ferernes informationsbearbejdning.
Modellen er hierarkisk opbygget: Forst underseger HVU, om den nedvendige
information (for at undgd ulykken) var til rddighed for fereren. Var dette
tilfzldet, underseger HVU, om informationen blev indhentet af fereren, om
informationen blev forstaet rigtigt, og om dette forte til den rigtige beslutning
og afveergehandling. Udpegningen af ulykkesfaktorer hanger neje samme
med, pa hvilket trin i processen det gik galt for fereren. Hvis fereren f.eks.
ikke forstod informationen rigtigt, vil det typisk betyde, at ulykkesfaktoren
"fejltolkning” udpeges.

Elementernes betydning

HVU ser overordnet ulykker som et svigt i samspillet mellem forere, koretejer
og vejen/omgivelserne. HVU foretager derfor en generel vurdering af disse
elementers betydning for ulykkerne. Det er i denne del af analysen, at der
f.eks. er mulighed for at fremhaeve forhold ved vejudformningen, som kunne
have forhindret eller afbedet en uhensigtsmaessig trafikantadfaerd. Endvidere
vurderer HVU betydningen af fore, vejr, lysforhold og hastighed.

Med analysen af elementernes betydning kan HVU bl.a. papege forhold, som
kunne have vzret bedre, men som ikke med rimelighed kunne forventes at
have vzeret til stede. | en ulykke med en =ldre bil kan der f.eks. foretages
en vurdering af, om moderne sikkerhedsudstyr ville have begranset person-
skaderne.

Ulykkes- og skadesfaktorer

Nar haendelsesforlebet er fastlagt, og informationsbearbejdningen samt
elementernes betydning er analyseret, fastlagger HVU, hvilke faktorer der
forte til ulykken, og hvilke faktorer der havde betydning for skadernes om-
fang. HVU opererer med et begraenset antal mulige faktorer, som er forbundet
med analysen af informationsbearbejdning og elementernes betydning. Der
findes en oversigt over faktorerne og deres sammenhang med informations-
bearbejdningen pa HVU's hjemmeside.

Ulykkesfaktor

En ulykkesfaktor er et uensket forhold, uden hvilket ulykken ikke var sket.
Der vil ofte veere flere ulykkesfaktorer knyttet til en ulykke. Hvis blot én af
disse faktorer ikke var til stede, ville ulykken ikke vaere sket. En ulykkes-
faktor kan veere knyttet til trafikanterne, til vejen og omgivelserne eller til
keretejerne. En ulykkesfaktor kan veere uddybet med bagvedliggende faktorer,
som forklarer ulykkesfaktoren.

Skadesfaktor

En skadesfaktor er et uensket forhold, som forvaerrer personskadernes
omfang, men ikke har betydning for, at ulykken sker.
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Faktorerne er som hovedregel forhold, der ikke ber vaere til stede i trafikken.

Det betyder, at ulykkesfaktorerne primzert vedrerer forhold, som det giver
mening at forebygge. Vejrforhold som blendende sol eller sneglat vej udger
dog en undtagelse fra dette.

Forebyggelse

Nar ulykkesfaktorerne er identificeret, bliver det fastlagt, hvilke foranstaltninger
der med stor sandsynlighed kunne have forebygget ulykken. Der legges vaegt
pa samspillet mellem trafikant, keretej og vej/lomgivelser, sa der bliver ofte
peget pa foranstaltninger for vej eller keretoj til losning af problemer forbundet
med trafikantrelaterede faktorer. Anbefalingerne i temarapporten er baseret

pa de foranstaltninger, der er udpeget i de enkelte ulykker.

Held og uheld i trafikken

HVU udpeger de ulykkesfaktorer, som optraeder i de enkelte ulykker. Ofte er der
tale om forhold, som er ganske almindelige i trafikken. Det kan vzre en forer,
der kerer lidt for hurtigt, er uopmaerksom et kort ojeblik, eller som kerer frem
uden at have faet set sig grundigt for. Noget der sker utallige gange hver dag.
De allerfleste gange er foreren heldig, og det gar godt. Som regel vil fereren
slet ikke opleve, at der har veeret en kritisk situation.

Men fereren, der orienterer sig lidt sjusket, inden han eller hun kerer ud pa
hovedvejen, kan veere sd uheldig, at en modpart netop er skjult i det korte
ojeblik, hvor fereren kigger til siden. Maske kerer modparten ogsa lidt for
hurtigt og kan derfor nemmere overses i det kritiske ojeblik. Farten gor det
maske ogsd sveerere for modparten at na at standse. Bade en sjusket orien-
tering og hej hastighed kan optraede som ulykkesfaktorer. Men det er ofte
indgroede vaner, som det er sveert at slippe af med, fordi erfaring viser foreren,
at der i de fleste tilfaelde ikke er noget farligt ved at kere lidt for hurtigt eller
ved at orientere sig overfladisk. Derfor er tekniske lesninger ofte gode til at
afbede menneskelige svagheder. Det kan fx veere biler, der advarer feoreren
om hastighedsovertradelser eller slet og ret forhindrer disse. Det kan ogsa
vaere vejudformninger, hvor det foles naturligt for fereren at overholde
hastighedsgraensen.
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BILAG C - USIKKERHEDER 1 FORBINDELSE MED
UNDERSOGELSEN

Generelle usikkerheder ved HVU's dybdeanalyser

HVU's analyser er baseret pa den bedst mulige forstaelse af ulykkerne ud fra de
oplysninger, det har vaeret muligt at indsamle. Uanset hvor grundigt indsamlingen
af oplysninger er foretaget, vil rekonstruktionen af ulykken veere forbundet
med usikkerhed i sterre eller mindre grad.

De storste usikkerheder i HVU's dybdeanalyser af ulykkerne er knyttet til
manglende spor ved ulykkesstedet og pa vejen samt til manglende oplysninger
om trafikanternes adfaerd. Manglende oplysninger om trafikanterne kan
skyldes, at de ikke har overlevet, at de ikke har ensket at snakke med HVU, at
de ikke har kunnet huske ulykkesforlebet eller ikke fortzeller hele sandheden
om egne eller andres handlinger.

HVU's konklusioner om de enkelte ulykker er sdledes i nogle tilfalde baseret
pa et sken, som foretages med udgangspunkt i de erfaringer og kompetencer,
der er i HVU's tveerfaglige milje.

Der er sjeldent usikkerhed om ulykkesfaktorer. | ulykker, hvor HVU's oplysnin-
ger har veeret begrensede pga. f.eks. manglende interviews, vil det dog ofte
vise sig vanskeligt at udpege de bagvedliggende faktorer, dvs. de faktorer, som
forklarer ulykkesfaktorerne. Det kan f.eks. veere vanskeligt at forklare, hvad der
ligger bag en utilstraekkelig orientering, hvis man ikke har interviewet trafikant-
en og bl.a. kunnet sporge til forlebet, orienteringsvaner osv.

Usikkerhed ved hastigheden i ulykkerne

Et vaesentligt element i HVU's rekonstruktion af ulykkerne er en fastsattelse
af parternes hastighed under forlebet. Dette sker ud fra tekniske spor pa vej
og keretojer samt parts- og vidneudsagn til politi og HVU.

Kollisionshastigheden kan som hovedregel fastszttes ret preecist bl.a. ud fra
skaderne pa koeretojerne. | en veldokumenteret ulykke, hvor der er tydelige
bremsespor, adgang til grundig undersegelse af keretojerne samt en pracis
fastleeggelse af kollisionspunktet og keretojernes slutposition, kan ogsa has-
tigheden inden afvaergemanevre og kollision fastsattes med forholdsvis stor
praecision. Men i flere tilfaelde er der kun svage spor pa vejen inden en kollision
og dermed storre usikkerhed om hastigheden. Bl.a. har der i de ldreulykker,
som er sket i vintermanederne, i nogle tilfaelde manglet spor pga. sne og is

pa kerebanen.

HVU angiver et sken af hastigheden i intervaller (fx 80-100 km/t), hvor interval-
lets storrelse er et udtryk for, hvor sikkert hastighedsskennet er. HYU anvender
middelvaerdien i intervallet (fx 90 km/t) som det bedste bud pa den kerte
hastighed. Middelvaerdien anvendes ogsa, nar HVU vurderer, om en hastigheds-
overskridelse udger en ulykkesfaktor.

Usikkerhed vedr. trafikfarlige stoffer
Sandsynligvis har HVU ikke kendskab til alle tilfeelde, hvor en ferer i de ana-

lyserede ulykker har kert pavirket af alkohol, medicin og/eller narkotika. Af de
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i alt 66 parter, der var involveret i ulykkerne, er 35 testet for alkohol enten ved
blodpreve (23) eller alkometertest (12). 18 er skennet a&dru. | 13 tilfzlde er
der ingen viden om promille. Der er udtaget blodprove fra 5 af de i alt 8 drabte
parter med henblik pa test for alkohol.

Fra og med undersegelsen af zldre bilister har HVU fdet Justitsministeriets
tilladelse til at fa foretaget screeninger af de blodprever, politiet har udtaget i
forbindelse med ulykkerne. Det betyder, at Retskemisk Institut ved Kebenhavns
Universitet har screenet 20 blodprever for alkohol, narko og andre trafikfarlige
stoffer (12 blodprever fra de zldre og 8 fra modparterne). For knap 1/3 af

de involverede parter har det sdledes vaere muligt at vurdere, om de har kert

i pavirket tilstand af savel alkohol som evrige stoffer. P4 dette omrade har
HVU's vurderingsgrundlag sdledes vaeret vaesentligt bedre end i de seneste
temaundersogelser.

For fuldsteendig at kunne belyse problemets omfang skulle der i alle ulykker
screenes en blodprove fra de implicerede forere.

Usikkerheder specielt i relation til undersegelsen af ulykker med aldre
bilister

Usikkerhed vedr. de &ldres syn og helbredsforhold

| analysen af zldreulykkerne har det i flere tilfelde veeret relevant at vide, om
de zldres syn, deres medicinforbrug eller evrige helbredsmaessige forhold har
haft betydning for ulykken. F.eks. i forbindelse med ulykkestypen, hvor de
®ldre overtradte vigepligt, kan aldersbetinget synsnedsaettelse have medvirket
til, at den =ldre oversa modparten. Tilsvarende i forbindelse med ulykkestypen
"manglende bevidsthed" kan oplysninger om helbredsforhold og medicinforbrug
have betydning for forstaelsen af, hvad der gik galt.

HVU har fravalgt at undersege synet hos de involverede trafikanter, dels for
at bevare et tillidsfuldt forhold, sa der kunne opnas gode interviews med de
involverede, dels af praktiske og ressourcemaessige grunde.

HVU's oplysninger vedr. syn og helbred hos de zldre er derfor primzaert baseret
pa sygehusenes oplysninger i forbindelse med indleeggelsen af den ldre efter
ulykken, pa kerekortspategnelser vedr. syn og herelse, samt pa de ldres egne
oplysninger om medicinforbrug, syn m.v. Desuden har Retskemisk Institut ved
Kebenhavns Universitet screenet blodprever fra 12 af de 35 =ldre trafikanter
for bl.a. trafikfarlig medicin.

Derfor er det f.eks. begrenset, hvad HVU har vidst om de ldres syn. HVU
antager dog, at der er foretaget synstest hos laegen i forbindelse med
kerekortsfornyelse, og at synet har vaeret tilstreekkelig godt pa det tidspunkt,
hvor kerekortet blev fornyet. Men HVU kan ikke med sikkerhed sige noget om
de zldres syn.

Der er ogsa usikkerhed omkring de ldres medicinforbrug, da sygehuset ikke
nedvendigvis har udtemmende oplysninger herom. Dels fordi oplysningerne
ofte ligger spredt hos flere behandlere, og dels fordi der kan veere fejl i de
xldres egne oplysninger.
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Sygehusene kan heller ikke forventes at have overblik over den zldres samlede

helbredstilstand og evt. sygdomsforleb, da de har fokus pa den konkrete
behandling som felge af ulykken. S3 ogsa her er der usikkerheder ift. HVU's
analyse.

HVU har til temaet om zeldre bilister haft Sundhedsstyrelsens tilladelse til
at indhente oplysninger hos de praktiserende laeger (vedr. forhold af mulig
betydning for kerslen, herunder den lzgelige vurdering af den =ldre i for-
bindelse med kerekortsfornyelse), men det har i praksis vist sig vanskeligt
at fa etableret en kontakt til den praktiserende lz=ge.

Usikkerhed vedr. indberetning

| temaet om ulykker med =ldre bilister har det vist sig, at politiets indberetning
af ulykker til HVU har veeret lidt skaevt fordelt bl.a. geografisk og i forhold til de
trafikanttyper, der indgdr. Bl.a. er der ikke indberettet ulykker fra alle de sterre
byer i Danmark, og af de ulykker, som skete i undersegelsesperioden, er der
kun indberettet meget fa af dem, hvor den zldres modpart er en fodg=nger,
cyklist eller knallertkerer. Desuden var det HVU's indtryk i den ferste del af
undersogelsesperioden, at politiet kun indberettede ulykker, hvor den ldre
var den skyldige part. De to sidstnavnte forhold kan skyldes, at HVU ikke har
faet formidlet tydeligt nok til politiet, hvad kriterierne var for de ulykker, som
onskedes indberettet.

Skavhederne i indberetningen kan betyde, at der er aspekter, som ikke er
blevet tilstraekkeligt belyst.

Inddragelse af ulykker fra et andet tema

Af de 32 analyserede ulykker er 5 ulykker oprindelig undersogt i forbindelse
med HVU's tema om landevejsulykker. Det betyder, at indsamlingen af oplysnin-
ger og f.eks. interviews af de zldre bilister er foretaget, inden det var fastlagt,
hvilke szerlige xldrerelaterede aspekter, der skulle underseges/sporges til i
forbindelse med temaet om zldre bilister. Det har dog vist sig, at der ikke har
manglet oplysninger af vaesentlig betydning for analysen, og at langt de fleste
relevante aspekter har veeret tilstraekkeligt belyst. Ulykkerne er i ovrigt blevet
genanalyseret ud fra de tidligere indsamlede oplysninger, sa det er sikret, at
der har veeret fokus pa de temaspecifikke problemstillinger.

Det giver en mindre skavhed i det undersegte materiale, at 5 ulykker sdledes
er udvalgt efter kriteriet, at de er sket pa landeveje, og at de er sket i en
tidligere periode. Det er dog vurderet, at dette er uden betydning for analysens
resultater.
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BILAG D - DATAGRUNDLAG

Dette afsnit indeholder detaljerede oplysninger om de 32 ulykker. Bl.a. om tid,
sted, trafikanter, vej, omgivelser og keretojer.

Indhentning af data

HVU har undersegt ulykkessteder og keretejer og har interviewet trafikanter -
dels de involverede trafikanter, dels passagerer og vidner. | enkelte tilfelde

i forbindelse med dedsulykker er parerende blevet interviewet.

De fleste har accepteret at lade sig interviewe. | alt 105 har deltaget i et
interview (43 involverede trafikanter, 11 passagerer, 48 vidner og 3 parerende).
14 af de involverede trafikanter afslog at deltage i interview (7 zldre bilister
og 7 modparter). Af de 14, der afslog at deltage, var 12 ulykkesbidragende

- heraf 6 zldre bilister.

Alle data indsamles, og interview gennemferes sa hurtigt som muligt efter
ulykken. | fa tilfzelde er der gdet lengere tid, fx nar trafikanterne pga. deres
skader ikke har varet i stand til at gennemfere et interview i den ferste tid
efter ulykken.

Ulykkesperioden

27 af de undersogte ulykker er sket fra medio maj 2010 til primo januar 2011.
De 27 ulykker udger ca. 14% af de politiregistrerede ulykker i samme periode,
og som var af samme type og skete i det omrade, som undersegelsen var
afgraenset til.

Desuden indgar 5 ulykker fra et tidligere tema i undersegelsen. Disse 5 ulykker
med =ldre forere er sket i perioden fra september 2009 til februar 2010.

Tabellen viser, at flest ulykker er sket om efteraret (14) og sommeren (10).
Der er sket 1 i foraret og 7 ulykker i vintermanederne, som har vaeret praeget
af en del sne. Fordelingen afspejler indsamlingsperioden.

Maned Maj Juni Juli Aug. Sep. Okt. Nov. Dec. Jan. Feb.
Antal ulykker 1 2 7 1 4 4 6 4 2 1
Tabel 8: De 32 ulykker fordelt pd kalendermaneder

Ulykkestidspunkt

Ulykkerne er sket pa alle ugens dage, med 7 ulykker i weekenden, dvs. fra
fredag kl. 17 samt lerdag og sendag. Flest ulykker er sket pa hverdage om
aftenen mellem 17 og 22 og om formiddagen mellem 10 og 13. Kun 1 ulykke
er sket i nattetimerne og kun 2 om morgenen.

Klokkesl=t Mandag Tirsdag Onsdag Torsdag Fredag Lordag Sendag 1 alt
23-04 - - - - 1 - - 1
05-09 1 1 - - - - - 2
10-13 3 = 4 1 2 1 1 12
14-16 = 2 = 1 1 1 1 6
17-22 5 1 2 - 1 1 1 11
1 alt 9 4 6 2 5 3 3 32

Tabel 9: Tidspunkt for de 32 ulykker. Den rede skrift markerer ulykker sket i weekenden
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Vejr og lysforhold

| alt 25 ulykker skete ved dagslys, mens 5 skete i merke og 2 i tusmorke.
Foret var tort i 18 ulykker, mens vejen var vad i 9 ulykker. I 5 ulykker var vejen
glat pga. is eller sne.

Lys Glat, sne Tort Vadt I alt

Lyst 2 17 6 25

Merkt 3 - 2 5

Tusmerke = 1 1

1 alt 5 18 9 32

Tabel 10: Vejr og lysforhold for de 32 ulykker

Ca. 70 % af de undersogte ulykker skete ved dagslys - dette bekraefter det

generelle kersels- og ulykkesmenster, som ses for zldre trafikanter: Den

generelle ulykkesstatistik viser, at kun ca. 1/4 af personskadeulykker med

ldre bilister sker i merke/tusmerke, mens det for alle ulykker er mellem 1/3

og halvdelen, der sker i morke/tusmerke. Dette hanger sandsynligvis sammen

med, at de zldre sjaeldnere har arinder midt om natten, og at de ofte undgar

. . . . N o - 18)

at kere i merke, fordi de feler sig usikre og maske oplever, at de ser darligt!®. Trafikulykker med
aldre bilister -
statistiske data,
baggrundsnotat,

Trafikanterne HVU 2010

Dette afsnit indeholder oplysninger om de trafikanter, der var involveret i de
32 undersegte ulykker. Oplysningerne er baseret pa materiale, HVU har ind-
hentet fra myndighederne samt fra HVU's egne interviews med de involverede
trafikanter og parerende.

Kon og alder

I alt 35 bilister over 70 ar var involveret i de undersegte ulykker. Af de ldre
bilister var 10 kvinder og 25 mand. Der var 31 modparter i de 32 undersegte
ulykker, heraf 6 kvinder og 25 mand. Modparter i ulykkerne er defineret som
parter, der ikke var bilister over 70 ar. Det vil sige, at modparter f.eks. kan
veere cyklister og fodgaengere over 70 ar, og at der i en ulykke mellem 2 bilister
over 70 ar ikke vil blive defineret en modpart.

Aldersspredningen for de =ldre bilister var fra 70 til 88 ar, mens den for mod-
parterne var fra 18 til 82 ar.

I tabel 11 ses ken og alder for alle de involverede parter (dvs. de zldre bilister
og modparterne samlet set). | tabel 12 ses alder for henholdsvis ldre bilister
og modparter.

Trafikanter / alder 18-24 25-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79 80ar+ lalt

Kvinde = = = 2 1 2 7 4 16
Mand 9 2 3 4 4 2 18 8 50
lalt 9 2 3 6 5 4 25 12 66

Tabel 11: Kon og alder for de involverede trafikanter

Trafikanter / alder 18-24 25-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79 80ar+ |lalt

£ldre bilist = = = = = = 24 11 35
Modpart 9 2 3 6 5 4 1 1 31
1 alt 9 2 3 6 5 4 25 12 66

Tabel 12: Alder for hhv. de &ldre bilister og modparterne. Blandt modparterne optraeder en cyklist samt en
fodganger over 70 ar
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De ulykkesinvolverede trafikanters erhverv er opgjort i tabel 6, fordelt pa =ldre
bilister og modparter.

Erhverv Kldre bilist Modpart lalt
Funktionzer, akademiker,

leder, selvstandig 2 9 11
Faglaert - 4 4
Ufagleert - 4 4
Prof. chauffer = 3 3
Arbejdsles - 1 1
Pens./efterl./fertids. 23 2 25
Stud./elev/Izerl. - 2 2
Uoplyst 10 6 16
1 alt 35 31 66

Tabel 13: De ulykkesinvolverede trafikanters erhverv

For trafikanter, som HVU ikke har interviewet, enten fordi de omkom i ulykken,
eller fordi de ikke har ensket at deltage i undersegelsen, er erhverv opfert som
"uoplyst".

Korekort og kerselsmangde

| tabel 14 ses hvor mange ar det er siden, de ulykkesinvolverede trafikanter
fik deres forste kerekort. Opgerelsen siger ikke noget om, hvilken kategori
korekortet var til.

Ar med kerekort/part <1 1-3 4-10 11-20 21-30 31-40 41-50 51-60 60 ar + uoplyst |alt

/ldre bilist = = = = = 2 14 14 4 1 35
Modpart 1 5 5 5 6 3 5 1 31
lalt 1 5 5 5 6 5 19 15 4 1 66

Tabel 14: Antal ar med kerekort

| tabel 8 ses pategninger i korekortet angdende de involverede trafikanters
syn og horelse.

Kerekort/pategninger Aldre bilist Modpart lalt
Briller/kontaktlinser 11 2 13
Briller + hereapparat 5 = 5
Horeapparat 2 = 2
lalt 18 2 20

Tabel 15: Pitegninger i korekort

| tabel 16 ses den arlige kerselsmaengde for de involverede trafikanter.
Oplysningerne om trafikanternes kerselsmangde stammer fra HVU's

interview.
Km/ar gennemsnit Zldre bilist Modpart 1alt
< 5.000 3 1 4
5.000 - 9.999 4 3 7
10.000 - 14.999 8 = 8
>15.000 6 17 23
uoplyst 14 10 24
I alt 35 31 66

Tabel 16: Korselsmangde
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Turformal

| tabel 17 ses de involverede trafikanters formal med turen.

Turformal Fritid Til/fra arbejde Pa arbejde Uoplyst 1 alt
/ldre bilist 28 0 2 5 35
Modpart 12 10 3 6 31
| alt 40 10 5 11 66

Tabel 17: Trafikanternes turformal

Turens varighed

| tabel 18 ses den tid, trafikanterne havde kert inden ulykken. Varigheden af
turen er enten oplyst af de involverede ved interview eller er et sken baseret
pa trafikantens hastighed og den tilbagelagte afstand.

Tid kert <6 min. 6-15min. 16-30 min. 31-59 min. 1-2 timer > 2 timer Uoplyst | alt
£ldre bilist 10 8 5 3 1 35
Modpart 4 4 4 5 3 1 10 31
I alt 14 12 9 8 4 1 18 66
Tabel 18: Turens lengde for ulykken, fordelt pa aldre bilist og modpart
Afstand til hjemmet
| tabel 19 er afstanden mellem trafikantens hjem og ulykkesstedet opgjort.
Afstand/hjem i km <1 1-5 5-10 10-20 20-30 30-100 >100 Uoplyst lalt
/ldre bilist 2 14 6 2 2 7 2 35
Modpart 1 8 2 6 3 6 3 2 31
1 alt 3 22 8 8 5 13 5 2 66
Tabel 19: Afstand mellem hjemmet og ulykkessted, fordelt pa ldre bilist og modpart
Lokalkendskab
I tabel 20 ses trafikanternes kendskab til omradet ved ulykkesstedet.
De trafikanter, der har deltaget i interview med HVU, har oplyst, hvor kendt
de var pa ulykkesstedet. | tilfzlde hvor disse oplysninger ikke har foreligget,
er lokalkendskabet skennet ud fra andre oplysninger, sdsom afstanden til
trafikantens bopzl.
Lokalkendskab Godt Kendt Mindre Ikke Sandsynligvis Uoplyst 1 alt
kendt kendt kendt godt kendt
£ldre bilist 21 4 = 1 5 4 35
Modpart 15 4 2 2 5 3 31
lalt 36 8 2 3 10 7 66
Tabel 20: Trafikanternes lokalkendskab ved ulykkesstedet
Passagerer
| tabel 21 ses hvor mange ldre bilister samt modparter, der havde passagerer
med pa ulykkestidspunktet. Desuden fremgar det, hvor mange passagerer der
var med. En bus og 3 blede trafikanter indgar ikke i opgerelsen. Af opgoerelsen
fremgar det, at der var i alt 25 passagerer impliceret. Heraf var 17 passagerer
hos de ldre bilister og 8 hos modparterne.
Antal passagerer Ingen 1 3
/ldre bilist 20 14
Modpart 23 2

Tabel 21: Antal passagerer hos de ulykkesinvolverede parter
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Personskader

Personskader udtrykkes ved hjaelp af Injury Severity Score (ISS), der er et udtryk
for de samlede skaders alvorlighed. ISS beregnes pa baggrund af Abbreviated
Injury Scale (AIS), som er et internationalt redskab til klassificering af alvorlig-
heden af skader opstdet ved akut traume.

Klassificeringen i AIS gdr fra 1 til 6 og er primaert udtryk for, hvor livstruende
en skade er. En AlS-score pa 1 betegner en let skade (fx et blat maerke eller et
mindre snitsar), mens en AlS-score pa 6 betegner en dedelig skade (fx over-
rivning af halspulsare eller massiv kvaestelse af hjernevaev).

ISS-veerdien er summen af kvadratet pa de alvorligste skader pa tre forskellige
kropsdele. ISS kan have veerdier mellem ISS 0 og ISS 75. ISS seettes altid til 75,
hvis der er konstateret blot én skade med AIS 6.

| tabel 22 ses antallet af draebte og tilskadekomne fordelt pa ldre bilister og
modparter i de 32 ulykker. Passagerer indgar ikke i denne opgerelse, men er
behandlet separat i tabel 23.

Tilskadekomst Draebt Alvorlig; Moderat; Let; Uskadt I alt
1SS212 ISS 7-11 1SS<7

/ldre bilist 5 8 3 9 10 35

Modpart 3 4 1 12 11 31

1alt 8 12 4 21 21 66

Tabel 22: De ulykkesinvolverede trafikanters tilskadekomst

| tabel 23 ses antallet af draebte og tilskadekomne passagerer hos hhv. de
Zldre bilister og modparterne i de 32 ulykker.

Passagerers Drabt Alvorlig Moderat/let Uskadt 1 alt
tilskadekomst

Kldre 5 4 5 2 6
Modpart 0 0 5 3 8
lalt 5 4 10 5 24

Tabel 23: Antal drebte og tilskadekomne passagerer for hhv. &ldre bilister og modparter. Personskaden for
1 passager er ukendt.

| tabel 24 ses de ulykkesinvolverede trafikanters brug af sikkerhedsudstyr.
Kategorien "irrelevant”" daekker for modparternes vedkommende over
fodgzngere og en cyklist (der ikke anvendte hjelm) og for de ldre bilisters
vedkommende over bilister, der ikke skulle anvende sele, f.eks. fordi de var
pa vej ud af deres bil.
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Brug af Sele Hjelm Ingen sele Irrelevant Uoplyst I alt
sikkerhedsudstyr

/ldre bilist 25 0 2 2 6 35
Modpart 20 3 3 2 31
1 alt 45 3 5 5 8 66

Tabel 24: Brug af sikkerhedsudstyr

Tidligere ulykker
Oplysningerne om trafikanternes tidligere involvering i trafikulykker stammer

fra HVU's interview. Der foreligger ikke oplysninger om ulykkernes alvorlighed,
og der kan derfor veere tale om bade person- og materielskade ulykker.

Tidligere ulykker Ja Nej Uoplyst I alt
/ldre bilist 11 11 13 35
Modpart 8 11 12 31
I alt 19 22 25 66

Tabel 25: Tidligere trafikulykker

Alkohol

| alt er 35 ulykkesinvolverede trafikanter testet for alkohol, enten ved blod-
prove eller alkometertest. Derudover er 18 trafikanter skennet adru af politiet

pa ulykkesstedet. En enkelt modpart havde som den eneste en ulovlig promille
pa ulykkestidspunktet.

Promille 21,20 0,00 Skennet &dru Uoplyst I alt
Kldre bilist 0 20 9 6 35
Modpart 1 14 9 7 31
lalt 1 34 18 13 66

Tabel 26: Test for alkohol

Se i ovrigt afsnittet om retskemiske undersegelser af blodprever side 81.

Tidligere lovovertraedelser

Her ses de involverede trafikanters tidligere lovovertradelser. Oplysningerne
om parternes tidligere lovovertraedelser er baseret pa oplysninger fra politiets
registre samt fra parternes egne oplysninger til HVU.

Lovovertraedelser Ingen Fardselslov Fardselslov Anden lov Uoplyst I alt
overtradelser & anden lov

£ldre bilist 27 7 0 1 0 35

Modpart 16 8 6 1 31

1 alt 43 15 6 1 1 66

Tabel 27: Tidligere lovovertredelser

Retsafgorelser efter ulykkerne

| tabel 28 ses retsafgorelserne efter ulykkerne. De 6 draebte =ldre bilister
og 3 draebte modparter indgdr ikke i opgerelserne.

I 19 tilfeelde har HVU vurderet, at en part var uden andel i ulykkens opstaen.

Ingen af disse parter er blevet straffet, og de indgar derfor ikke i de folgende
opgorelser.

I nedenstdende tabel er retsafgerelserne opgjort for de trafikanter, som HVU
har vurderet var ulykkesbidragende.
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Idemt straf Kldre bilist Modpart 1 alt

Bode 1 1 2
Bode + klip 2 = 2
Bede + betinget frakendelse 8 = 8
Bode + ubetinget frakendelse = 1 1
Bode + ubetinget frakendelse + betinget faengsel 1 = 1
Ubetinget frakendelse + ubetinget feengsel = 1 1
Ikke afgjort i skrivende stund 1 5 6
Ingen straf 9 17
lalt 21 17 38

Tabel 28: Straf efter ulykken for hhv. &ldre bilister og modparten

Det ses at der er 17 ustraffede bilister - 9 modparter og 8 =ldre - som HVU
har vurderet var ulykkesbidragende.

For modparternes vedkommende er der i 4 tilfelde tale om en situation, hvor
den =ldre bilist har ubetinget vigepligt, mens modparten kerer afgerende for
hurtigt pa den overordnede vej. Nar disse modparter ikke straffes, skyldes
det sandsynligvis, at der ofte ikke foretages en hastighedsberegning efter

en ulykke, og at det i ovrigt er vanskeligt at lefte bevisbyrden. Kun gennem
adgang til oplysninger fra bilens elektronik og sorte bokse vil der kunne skaffes
det nedvendige grundlg for en retforfelgelse. Der indgar ogsa et tilfaelde med
en narkopavirket modpart, som er ustraffet. Modparten blev ikke testet for
narko, og politiet kender saledes ikke til den pavirkning, som efter HVU's
vurdering havde afgerende betydning for ulykken. | de resterende 4 tilfelde
med en ustraffet, men ulykkesbidragende, modpart er der tale om forhold,
som nappe er egnede til straf (bl.a. en ferer der mister bevidstheden og en
part der ikke i tilstraekkeligt omfang tilpasser sin, i evrigt lovlige, hastig-hed
til nogle helt seerlige omstendigheder).

Vej og omgivelser

Vejen, trafikken og omgivelserne er analyseret pa de 32 ulykkessteder.
Mange data til analyserne stammer fra HVU's registrering pa stederne, men
vejbestyrelserne har ogsa leveret data om vejgeometri, trafik og tidligere
ulykker. Ydermere har HVU hentet information i vejforvaltningssystemet
vejman.dk.

Kommune- og statsveje
Ud af de 32 ulykker skete 24 pa kommuneveje, og 8 pa statsvejene.

By og land

8 af de 32 undersegte ulykker skete i byomrader, hovedsagligt med villaer
o.lign. som randbebyggelse. De resterende 24 ulykker er sket i landomrader
med ingen eller spredt randbebyggelse.

Tilladt hastighed

Hastighedsbegraensningerne pa vejene 1a mellem 50 og 110 km/t. Af tabel
29 ses at sterstedelen af ulykkerne er sket pa landeveje med en hastigheds-
begraensning pa 80 km/t.

P3 10 steder var der lokal hastighedsbegransning pa vejen. | de 3 tilfeelde var
hastighedsgraensen pa veje i byzonen sat op til hhv. 60 km/t eller 70 km/t, og
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pa 3 landeveje var hastighedsgransen sat ned oftest pga. krydsende sidevejs-
trafik. P4 4 ulykkessteder pad motorvej/motortrafikvej var hastighedsgraensen
sat ned. To af ulykkerne pd motorvej skete, mens der var vejarbejder pa vejene.
Derfor var hastigheden @ndret midlertidigt til hhv. 70 km/t og 80 km/t.
Hastighedsgraensen pa sekundaerveje er uden betydning i ulykkerne og derfor

ikke nzvnt.

Tilladt hastighed 50 km/t 60 km/t 70 km/t 80 km/t 110 km/t lalt
Vejtype

Bygade/-vej 5 2 1 - - 8
Landevej = 2 1 16 = 19
Motorvej/motortrafikvej - - 2 2 1 5
1 alt 5 4 4 18 1 32
Tabel 29: Hastighedsbegrensningen ps de 32 ulykkessteder

Vejens udformning og tvaersnit

Ud af de 32 undersegte ulykker skete 1 pd en 1-sporet vej, 27 pa en 2-sporet

vej, 3 pa en 4-sporet vej og 1 pa en 6-sporet vej.

Bredde af kerespor/ For smalt | orden For bredt I alt
Tilladt hastighed

50 km/t 1 4 5

60 km/t 2 2

70 km/t 1 1
1alt 1 3 4 8
Tabel 30: Bredde af korespor og tilladt hastighed for ulykker sket i byzone

Ved hastighedsgraense 50 km/t anbefaler vejreglerne en keresporsbredde pa

3-3,25 m. | tabel 30 ses at de 5 ulykker ved hastighedsgraense 50 km/t er sket

pa veje med enten for smalt eller for bredt kerespor i forhold til anbefalingen.

| byzone anbefaler vejreglerne en keresporsbredde pa 3,5 m for hastigheds-

graense 60-70 km/t. De 3 ulykker ved 60 km/t og 70 km/t har netop denne

keresporsbredde.

Bredde af kerespor/ For smalt | orden For bredt 1 alt
Tilladt hastighed

60 km/t 2

70 km/t 1 1 1 3

80 km/t 13 3 18
110 km/t 1 1

I alt 14 5 5 24
Tabel 31: Bredde af korespor og tilladt hastighed for ulykker i 4bent land

| abent land anbefaler vejreglerne en keresporsbredde pa 3,25-3,5 m, nar

hastighedsgraensen er 60-70 km/t. Af de 5 ulykker ved disse hastigheder

har 1 ulykkessted for smalt kerespor og 1 ulykkessted for bredt kerespor,

jf. tabel 31. Ved 80 km/t er anbefalet keresporsbredde 3,5 m. Vejene i 13 af

de 18 ulykker ved 80 km/t har smallere kerespor end anbefalet, mens vejene

i 3 ulykker har bredere kerespor. Vejen i ulykken ved 110 km/t har for brede

kerespor i forhold til anbefalingen, som er 3,5 m ved hastighedsgraense

90-110 km/t.

De 24 ulykker i dbent land er sket pa veje med hastighedsgreense pa 60 km/t

eller mere. Vejreglerne anbefaler en kantbanebredde pa 0,5 m for veje i

abent land, hvor hastighedsgraensen er 60 km/t eller mere. | Tabel 32 ses at

kantbanen
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er for smal pa 6 af de 24 ulykkessteder i dbent land i forhold til anbefalingen.
Kombinationen af et smalt kerespor og en smal kantbane eger risikoen for
ulykker. 4 af de 24 ulykker er sket pa veje med bade for smalt kerespor og for
smalt kantbane.

Bredde af kantbane/ 10-39 40-75 101-125 Ingen Nedspor Uoplyst lalt
Bredde af kerespor cm cm cm kantbane

2,75-3 m 1 1 - - - = 2
3-3,25m 3 4 = 3 = = 10
3,25-3,5m - 2 - - - - 2
3,5 1 1 1 1 = 1 5
3,5-3,75 1 1 = = = = 2
3,75 = = = = 2 = 2
>3,75m - - - 1 - = 1
lalt 6 9 1 5 2 1 24

Tabel 32: Bredde af korespor og bredde af kantbane for ulykker i 3bent land

Kryds

16 af de 32 ulykker er sket i kryds. 8 af ulykkerne skete i firbenede kryds,
heraf skete 3 i signalregulerede kryds og 5 i vigepligtsregulerede kryds. Andre
8 ulykker skete i vigepligtsregulerede trebenede kryds, heraf havde et enkelt
kryds midterrabat. 2 ulykker skete pa en flettestraekning.

4 af de firbenede kryds var kanaliseret med enten hejresvingsbane, venstre-
svingsbane eller begge dele. | de trebenede kryds var 3 primaerveje kanaliseret
med en hejresvingsbane.

Vedligehold

Asfalten var i god eller tilstraekkelig stand pa 26 af de 32 ulykkessteder. Pa

4 ulykkessteder har HVU vurderet standen som utilstreekkelig. P 3 af disse

4 ulykkessteder, hvor asfalten var utilstreekkelig, sas tydelig sporkering, som
giver darlig friktion, da der kan ligge vand i sporene. Pa det sidste ulykkessted
er belegningen i utilstreekkelig stand pa grund af huller og revner.

Kerebaneafmaerkningen er tilstraekkelig eller bedre pa 20 af de 32 ulykkes-
steder, og er utilstrekkelig pa 8 ulykkessteder. Kun 1 ulykkessted har bade
utilstreekkeligt vedligeholdt kerebaneafmaerkning og asfalt, mens 17 af de
32 ulykkessteder bade har tilstraekkelig eller god vedligehold af bade asfalt
og kerebaneafmarkning.

Vedligehold af kerebaneafmaerkning/ God Til- util- Ingen Uoplyst I alt
Vedligehold af asfalt straekkelig strakkelig

God 8 1 1 2 - 12
Tilstraekkelig = 8 4 = 2 14
Utilstraekkelig 2 1 1 - - 4
Uoplyst = = 2 = - 2
lalt 10 10 8 2 2 32

Tabel 33: Vedligehold af asfalt og kerebaneafmaerkning

Rabatter og skraninger

Pa de 24 ulykkessteder som er sket i 3bent land, har 9 steder groft, heraf er 8
grofter ringe med stejle skraninger. Yderligere 4 ulykkessteder har en skraning i
sidearealet, og 2 af disse 4 skraninger er for stejle og dermed karakteriseret
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som ringe. Kun 3 af 24 ulykker i dbent land er sket pa veje, som er afvandet til
trug. Trafiksikkerhedsmaessigt er trug en velegnet konstruktion til afvanding af
veje i abent land. Ulykkessteder, hvor det er uoplyst, om der er groft, skraning
eller trug, er typisk motorvej med autoveern i siden.

Groft/ Groft Groft Ingen Skraning Skraning Trug Uoplyst 1 alt
Bredde af rabat stejl groft stejl

Mindre end 2 m 1 5 = = 1 = 1 8
Mellem 2 og 3 m = 2 2 1 = = = 5
3 m eller mere = 1 = = = 2 = 3
Uoplyst = = 2 1 1 1 3 8
lalt 1 8 4 3 4 24

Tabel 34: Udformning af rabat og groft

Oversigtsforhold
P3 2 af ulykkesstederne er oversigten vurderet som darlig. Begge disse er i
T-kryds. Derudover er oversigtsforholdene i et enkelt tilflde vurderet som

skave. P3 de resterende 29 ulykkessteder er oversigtsforholdene vurderet
som gode.

Trafikmaengder
Maengden af trafik pa vejene bliver malt i arsdegnstrafik (ADT). ADT beskriver

antallet af keretejer der i gennemsnit passerer et givent sted pa vejen pr. degn,
set over et helt ar.

Generelt har ulykkerne vaeret jaevnt fordelt pa veje med forskellig ADT. Det ses

dog at ulykkerne hovedsagligt er sket pa landeveje med en ADT mindre end
12.000.

Vejtype/ Bygade/-vej Landevej Motorvej/ lalt
Arsdegntrafik ADT motortrafikvej

0-1.999
2.000-3.999
4.000-7.999
8.000-11.999
>12.000
Uoplyst

1 alt 8 19
Tabel 35: Trafikmangde pa ulykkesstederne
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Koretojerne

Dette afsnit indeholder oplysninger om de implicerede keretejer. Oplysningerne
er fortrinsvis indhentet af Rigspolitiets bilinspekter, der har veeret tilkaldt

til ulykken, samt af HVU's bilinspekter ved den efterfelgende undersogelse.
Keretojsdata er endvidere tilvejebragt ved opslag i Centralregistret for Motor-
koretojer, ved hjzlp fra bilimportererne samt i typegodkendelser.

| undersegelsen indgar i alt 63 motorkeretejer samt 1 pahangsvogn, 1 cykel og
2 fodgeengere. Motorkeretojerne fordeler sig med 49 personbiler, 9 varebiler,

3 store motorcykler, 1 bus og 1 lastbil. Heraf er de 59 keretojer undersegt af
HVU.

Alder
Gennemsnitsalderen for de 46 undersegte personbiler er 10,9 ar. Gennemsnits-
alderen for personbiler i Danmark er 9,4 ar.

Alder 0-3ar 4-7ar 8-11ar 12-15ar 16-19 ar 20-23 ar 24+ Uoplyst lalt
Bus 1 1
Lastbil 1 1
Motorcykler 1 1 1 3
Personbil 6 10 6 15 6 2 1 3 49
Varebil 1 5 1 1 1 9
lalt 7 17 8 16 8 2 2 63

Tabel 36: Implicerede koretojer fordelt pa aldersgrupper

Koretojets alder Kldre bilist Modpart 1 alt
0-3 ar 4 3 7
4-7 ar 6 10 16
8-11ar 4 4 8
12-15 ar 9 7 16
16-19 ar 6 2 8
20-23 ar 2 = 2
24- 2 2
Ukendt 2 2 4
1alt 35 28 63

Tabel 37: Implicerede koretojer fordelt efter aldersgrupper og forerart
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Generel vedligeholdelsesstandard
Alle undersogte keretojer har vaeret i en vedligeholdelsesmaessig stand
svarende til alder og kilometerstand.

Fejl, mangler og uhensigtsmassigheder ved keretojerne

| undersegelsen har HVU fundet i alt 3 ulykkesfaktorer (i 3 ulykker), som var
knyttet til keretojet. Endvidere var der 4 ulykker, hvor en skadesfaktor var
knyttet til keretojet.

To af ulykkesfaktorerne var knyttet til dek - se naeste afsnit. En ulykkesfaktor
var en fejl ved blinklyset, som ikke slog automatisk fra.

To skadesfaktorer vedrerte manglende indstillingsmuligheder af sede/rat,
hvilket beted, at sikkerhedsudstyret (airbag) ikke fungerede optimalt. De to
ovrige skadesfaktorer var en defekt sikkerhedssele, hvor selestrammeren
udleste for sent, og en airbag, som ikke udloste.
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Udover disse forhold, som blev vurderet af betydning for, at ulykken skete, og
for skadernes omfang, har HVU ogsa fundet en raekke andre fejl, mangler og
uhensigtsmassigheder ved keretejerne:

5 personbiler og en varebil havde en eller flere fejl ved el-anlaegget, tering
pa bremseskiver, revner i forruden, stejende udstedningssystem eller ulovlige
gasudladningslamper. Godt halvdelen af de konstaterede forhold blev fundet
pa biler fort af den aeldre. 1 lastbil havde et for stort udhang bagtil.

I en personbil var ABS systemet uvirksomt pa tidspunktet for ulykken. I en
anden var styretejet for tungt og driftsbremsen utilstraekkelig.

Der var desuden i alt 11 keretojer, hvor der var fejl, mangler og uhensigts-
maessigheder ved dakkene eller dektypen (i forhold til arstid/fere). Disse
forhold omtales na&rmere i naste afsnit. Som nzvnt havde daekkene kun

i 2 tilfelde betydning for, at ulykken skete.

Fejl, mangler og uhensigtsmaessigheder ved daekkene

Som navnt var der i undersegelsen i alt 11 keretejer, hvor der var fejl, mangler
eller uhensigtsmaessigheder ved dekkene eller dektypen (i forhold til arstid
eller fere). | 7 af de 11 tilfaelde blev forholdene fundet pa den zldre bilists
keretej. Kun i 2 af disse 11 tilfzlde blev det vurderet, at forholdene havde
betydning for ulykkens opstden: | det ene tilflde var uhensigtsmaessig, men
ikke ulovlig dekmontering (sommerdak i glat vintervejr) kombineret med for
hej hastighed i forhold til forholdene en ulykkesfaktor, og i det andet var util-
strekkelig, men dog lovlig mensterdybde en ulykkesfaktor.

Der blev bl.a. fundet felgende forhold, som ikke havde betydning for ulykkens

opstaen eller skadernes omfang:

« 2 biler havde en ulovlig dekmontering - i begge tilfzlde i form af, at sommer
og vinterdek var monteret samtidig. P4 den ene bil var sommerdakket tilmed
nedslidt til under 1,6 mm mensterdybde (pletvis blankslidt).

+ 3 personbiler, begge fort af en zldre bilist, kerte med almindelige dek
(sommerdzk), selvom de kerte i sne, hvilket er lovligt men ikke hensigts-
maessigt.

* 4 koretojer (3 person- og 1 varebil) kerte med M+S dek om sommeren,
hvilket er lovligt men ikke hensigtsmassigt. Heraf blev 2 fort af en =ldre
bilist.

« 2 personbiler havde for lavt dektryk i alle dek. Dette fik dog ikke betydning
for undvigemanevren.

Tabel 38 giver en samlet oversigt over de fundne forhold ved dekkene

Fejlagtig d=kmontering Kldre bilist Modpart lalt
Lavt dektryk og lille mensterdybde 1 1 2
M+S monteret om sommeren 2 2 4
Sommerdzk i glat vinterfore 3 = 3
Ulovlig dekmontering 1 1 2
D=kmonteringen havde ingen betydning 24 20 44
Ukendt deekmontering 4 4 8
lalt 35 28 63

Tabel 38: Fejl, mangler og uhensigtsmassigheder ved dekmontering
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Valg af dek og rddgivning i forbindelse hermed
Som det ses af tallene ovenfor er der i de undersegte ulykker mange eksem-
pler pa uhensigtsmaessigt dekvalg.

| flere af ulykkerne er det HVU's indtryk, at fererne var mis- eller ikke tilstraek-
keligt informerede om de dak, der var monteret pa bilen, og om dakkenes
egenskaber. Bl.a. var der flere tilfelde, hvor fererne ikke var klar over, hvor lav
hastigheden faktisk ber vaere ved kersel med "sommerdak” pa snedakket vej.
I nogle tilfzelde (pa veje med en hastighedsbegransning pa 80 km/t) har HVU
vurderet, at hastigheden skulle have vaeret under 30 km/t, for kerslen kunne
karakteriseres som sikker.

HVU vurderer, at det vil veere fornuftigt med en indsats, som eger bilisternes
viden om, hvad der er et fornuftigt dekvalg, og hvad d=k og fere betyder for
bremseevne, hastighedsvalg m.v.

Undvigemanevre og daekmontering

Det kan have stor betydning for en ulykkes opstden og forleb, hvilke daek der
er monteret pa de involverede keretejer. Men s3 lenge trafikanten hverken
forseger at bremse eller styre, er det i praksis ikke afgerende, hvilke dek der
er tale om.

I nedenstdende tabel er undvigemanevren, om nogen, vist for involverede

motorkeretojer.
Manovre Kldre bilist Modpart lalt
Foretaget undvigemanevre 11 17 28
Mister herredemmet = 1 1
Holdende 4
Ingen undvigemanevre 20 8 28
lalt 35 28 63

Tabel 39: Undvigemanovren for de involverede koretojer

Det ses, at for ca. halvdelen af keretejernes vedkommende har der ikke fundet
en undvigemanevre sted for kollisionen, hvorved daekmonteringen har ingen
eller meget lille betydning.

Nedenstdende tabel viser deekmonteringen for de 28 keretojer der foretog
undvigemanovre.

Fejlagtig deekmontering Kldre bilist Modpart 1 alt
Hensigtsmaessig deekmontering 8 15 23
Normale* d=k i glat fere 3 =

Vinterdek** om sommeren = 1 1
Ulovlig dekmontering (Blankslidt) - 1 1
lalt 11 17 28

Tabel 40: *Normale dzk kaldes ogsd "sommerdak”. ** Vinterdek er merket M+S

For de ldres vedkommende drejer det sig i alle tilfaelde om at kere pa
snedzkket vej med almindelige dzk. | disse 3 tilflde havde der fundet en vis
hastighedstilpasning sted. Hastigheden var dog ikke s3 lav, at ulykken blev und-
gaet. For modpartens vedkommende drejede det sig om for lille mensterdybde
til den snedakkede vej, hvorved han mistede herredemmet og i det andet
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tilfeelde blev der kert med M+S dek om sommeren. Det blev vurderet, at den
mulige deceleration for M+S d=kkene var lavere end et lignende almindeligt
dak, hvorfor det fik betydning for ulykkens forleb.

Korelys

De fleste af de implicerede motorkeretejer forte nzerlys i kollisionsejeblikket,
i alt 54 af de 63. 2 personbiler forte slet ikke lys (i dagslys) i kollisionseje-
blikket. | 7 tilfzlde (6 personbiler og en motorcykel) kunne lygteferingen ikke
bestemmes.

Kollisionspunkt

Det ses for langt sterstedelen af ulykkerne, at den primzre (sterste) kraft har
angrebsretning forfra. Nedenstdende ses tabel over hovedstedkraftens retning
fordelt pa type koretojer.

Kollisionspunkt Bus Lastbil Motorcykler Personbil Varebil 1 alt
Bag = = = 3 = 3
Front 1 1 1 29 8 40
Hojre side = = = 5 1 6
Venstre side - - - 11 - 11
Andre = = 2 1 = 3
1 alt 1 1 3 49 9 63
Tabel 41: Antal af keretojer fordelt pa kollisionszone

Kollisionens "kraft"”

Nedenstdende ses en tabel der viser kollisionens "kraft" udtrykt ved den

hastighedsandring, der finder sted i det primaere stod.

Der ses 14 keretojer, der ved ulykken er blevet udsat for en hastigshedsaendring

pa 10 km/t eller derunder. Hovedparten af disse er sdakaldte strejfkollisioner,

hvor keretejernes karrosserier strejfer hinanden med beskeden hastigheds-

2ndring til folge. Koretejerne er herefter fortsat ud i rabat/greft, i mange

tilfeelde uden at fereren har haft herredemmet.

Hastighedsandring Bus Lastbil Motorcykler Personbil Varebil 1 alt
0-10 km/t 1 1 1 12 1 16
11-20 km/t = = 1 5 3 9
21-30 km/t = = = 8 2 10
31-40 km/t = = = 10 2 12
41-50 km/t - - - 4 - 4
51-60 km/t = = = 5 = 5
61-70 km/t = = = 2 1 3
81-100 km/t = = 1 1 = 2
Ukendt - - - 2 2
lalt 1 1 3 49 9 63
Tabel 42: Hastighedszandring i det primare stod fordelt p3 koretojsart.

Hastighedsandringen i kollisionen er et tilnarmet udtryk for den pavirkning,

fereren i bilen bliver udsat for. Det afgerende for fererens skader er den

maksimale accelerationspdvirkning, og hvor lang tid pavirkningen varer.

Dette kendes ikke eksakt, men er afhaengigt af keretojets hastighedsandring i
kollisionsejeblikket. Det er dog sadan, at i biler med gode kollisionsegenskaber

(typisk nye biler), vil pavirkningen af fereren vaere mindre end i biler med ringe

egenskaber ved samme hastighedsandring.
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Passivt sikkerhedsudstyr

EuroNCAP har indfert nye testprocedurer i 2010 for at undersege sikkerheden
for bade personerne i bilen samt for medtrafikanter.

I den nye stjernevurdering (2010 proceduren) indgar bade en fodgaengertest
og en test af sikkerheden for bernene (i barnestol) pa bagsadet. Endvidere er
det nyt, at ingen bil uden det elektroniske stabilitetssystem ESC kan opna 5
stjerner.

Alle involverede keretojer i undersogelsen er imidlertid fra for indforelsen af
den nye testprocedure. Dermed vil bilerne i nedenstaende tabel, som er Euro
NCAP testet, alle veere testet under det "gamle" system. Stjernetildelingen er
derfor i overensstemmelse med reglerne, der var gzldende pa testtidspunktet.
Euro NCAP tester kun mindre person- og varebiler, hvorfor der kun ses tests af
disse koretojer.

EuroCAP resultat Bus Lastbil Motorcykler Personbil Varebil 1 alt
Ikke testet 1 1 3 20 6 31
2 stjerner - - - 4 - 4
3 stjerner = = = 6 2 8
4 stjerner = = = 12 1 13
5 stjerner = = = 5 =

Ukendt 1 = = 2 -

lalt 1 1 3 49 9 63

Tabel 43: EuroNCAP resultat fordelt pa koretojsart
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Observeret sikkerhed i ulykker

De involverede bilers passive sikkerhedsniveau er endvidere undersegt i forhold
til den svenske Folksam-undersegelse , der analyserer et stort antal politi-
registrerede ulykker pa svenske veje.

Den seneste undersegelse fra Folksam Forsikringsselskab, der er et sterre

svensk forsikringsselskab, omfatter i alt 395 modeller og er baseret pa
vurderinger af 105.000 ulykker med 29.000 tilskadekomne.
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Folksam undersogelse Bus Lastbil Motorcykler Personbil Varebil 1 alt

Gron = = = 10 1 11
Gul = = = 10 = 10
Rod = = = 16 1 17
Ukendt/uoplyst 1 1 3 13 7 25
1 alt 1 1 3 49 9 63

Tabel 44: Folksam undersegelsens resultat fordelt ps koretojsart

Kolonnerne er inddelt efter bilens sikkerhedsniveau i testen, hvor gren
repraesenterer en bil der er mindst 20% sikrere end gennemsnitsbilen, gul
er gennemsnittet og red er mindre sikker end gennemsnittet.

Koretojernes accelerationspotentiale

| tabellen nedenfor ses keretejernes accelerationspotentiale udtrykt ved deres
vaegt/effekt forhold. Det ses, at varebilernes accelerationspotentiale er sam-
menligneligt med personbiler. Vaegten er defineret som keretojets egenvaegt
samt veegt af vand, olie og braendstof (i langt sterstedelen af tilfeeldene sat

til 75 kg).

Acceleration Bus Lastbil Motorcykler Personbil Varebil 1 alt
Under 5 kg/HK - - 3 1 - 4
5-9,9 kg/HK - - - 7 - 7
10-14,9 kg/HK - - - 35 3 38
15-20 kg/HK - - - 3 5 8
Over 20 kg/HK 1 1 - = 1 3
Ukendt = = = 3 = 3

1 alt 1 1 3 49 9 63

Tabel 45: Vaegt/effektforhold ev+vob

De 3 motorcykler i ulykkerne kan accelerere vasentligt hurtigere end de ovrige
keretejer - pa naer en personbil. Motorcyklerne har alle et vaegt/effektforhold
pa 1,3-4 kg/hk, og en enkelt personbil er lige under 5 kg/hk.
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BILAG E - ULYKKES- OG BAGVEDLIGGENDE FATORER

I nedenstdende to tabeller ses ulykkesfaktorer og bagvedliggende faktorer for
henholdsvis =ldre bilister og modparter. Hvis der er udpeget bagvedliggende
faktorer, er de placeret indrykket under ulykkesfaktoren.

ULYKKESFAKTORER e
ALDRE BILISTER e ) e

Ulykke nr. 9.03 9.05 9.16 9.21 9.27 9.32 (9.07 9.08(9.06| 9.01 9.02 9.04

Utilstraekkelig orientering 1 1 1 1 1
Risikoblind 1
Manglende opmarksomhed pa det rette 1
Uhensigtsmaessig vejudformning (krydsudformning) 1
Fysisk svaekkelse 1
Manglende opmarksomhed (el. utilstrekkelig) 1
Psykisk tilstand 1
Treethed/Sevn
Distraktion
Travihed
Forhold der kraever szrlig opmarksomhed

Manglende bevidsthed 1 1 1 1 1 1 1
Fysisk svaekkelse 1 1 1

Medicin 1 1
Treethed/Sevn 1

Fejltolkning/-vurdering

Hej hastighed ift. manevren

Hastighed i forhold til forholdene
Risikoblind
Manglende viden

Forkert placering
Manglende agtpagivenhed

Fejl ved tegngivning 1

Uhensigtsmaessig vejudformning - oversigtsforhold

Uhensigtsmaessig vejudformning - evrigt

Manglende vedligeholdelse

Vejr blaest

Vejr fere 1

Tabel 46: Ulykkesfaktorer for &ldre bilister Trafikantfaktorer . Vejfaktorer . Vejr/fore . Koretoj

ULYKKESFAKTORER \LE(;\(VE be\l'\d(’“\‘ad "
MODPARTEN o Ne NPT

Ulykke nr.

Hastighed i forhold til hastighedsgransen 1 1
Manglende agtpagivenhed 1 1 1
Risikovillig kersel 1 1
Uhensigtsmassigt vejudtryk

Hastighed i forhold til forholdene 1
Risikoblind
Alkohol
Narko

Utilstrekkelig orientering
Manglende opmarksomhed (el. utilstreekkelig)

Treethed/Sevn
Risikoblind

Manglende orientering
Manglende opmarksomhed (el. utilstreekkelig)

Narko
Medicin

Fejltolkning/-vurdering
Uhensigtsmassigt vejudtryk

Manevre/ reaktion forkert
Manglende agtpagivenhed
Distraktion

Manglende bevidsthed

Fejl ved tegngivning
Manglende erfaring/rutine 1

Uhensigtsmaessig vejudformning - evrigt

Rabat/ hej kant

Vejr fore

Lygter/blinklys/horn - fejl

Tabel 47: Ulykkesfaktorer for modparter Trafikantfaktorer . Vejfaktorer . Vejr/fore . Koretoj
19.07 og 9.08 var alle zldre bilister, som enten havde manglende eller sveekket bevidsthed, eller som var uden andel i ulykken. Der er sdledes ikke defineret m
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odparter i de 2 ulykker. Under modparter er kun personer, som er under 70 ar.
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BILAG E - SKADESFAKTORER

SKADESFAKTORER (o0PE o
/LDRE BILISTER e e oe )

Ulykke nr. 9.03 9.05 9.16 9.21 9.27 9.32 |9.07 9.08|9.06 | 9.01 9.02 9.04
Manglende selebrug 1 1

Alder 1 1 1
Svaekkelse - fysisk

Faste genstande - traeer 1

Sideareal - groft - sidehzlding 1

Autovarn, begyndelse - afslutning

Ergonomi 1

Sele - defekte seler 1
Tabel 48: Skadesfaktorer for zldre bilister Trafikantfaktorer Vejfaktorer . Koretoj

SKADESFAKTORER (S0PE
MODPARTEN o e e

Ulykke nr. 9.03 9.05 9.16 9.21 9.27 9.32 |9.07 9.08|9.06| 9.01 9.02 9.04
Manglende selebrug 1
Alder 2
Hastighed i forhold til hastighedsgraensen 1

. Airbag - manglende udlesning af airbag (i tide)

Tabel 49: Skadesfaktorer for modparten Trafikantfaktorer . Koretoj

l 3 4 Temarapport 9 e Ulykker med eldre bilister




9.11 9.12 9.13 9.14 9.15 9.22 9.29 9.31 9.09 9.10 9.18 9.19 9.25 9.26 9.30 9.17 9.20 9.23 9.24 9.28 |alt

s (\e\
Gige?'® gaen >

Temarapport 9 e Ulykker med eldre bilister ]. 3 5




Temarapport 9 e Ulykker med aldre

136




137



HAVARIKOMMISSIONEN FOR VEJTRAFIKULYKKER
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Naermere oplysninger kan fas
hos sekretariatet:

HAVARIKOMMISSIONEN FOR
VEJTRAFIKULYKKER

c/o Vejdirektoratet
Niels Juels Gade 13

Postboks 9018 A A N B & A
DK-1022 Kebenhavn K

Telefon: 7244 3204
www.HVU.dk





