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FORORD

Havarikommissionen for Vejtrafikulykker (HVU) afslutter hermed sin syvende
dybdeanalyse. Denne gang har temaet vaeret "Landevejsulykker". Temaet
er valgt, fordi ulykker pa landeveje er nogle af de mest alvorlige og hyppige.

Undersogelsen er muliggjort som felge af en ekstra bevilling fra puljen til
bedre trafiksikkerhed fra aftalen om gron transportpolitik i 2009.

HVUs primaere malgruppe er de styrelser, myndigheder og organisationer,
der arbejder med trafiksikkerhed, mens mediernes omtale understotter
udbredelsen af resultaterne.

HVU har medt stor velvilje fra alle parter i arbejdet med at indsamle oplysninger
til brug for de dybdegdende analyser af ulykkerne. Det har veeret af meget
stor betydning for kommissionens arbejde at fa lov til at interviewe de implice-
rede i ulykkerne samt vidner til disse. | flere tilfeelde har vi ogsa faet hjzlp fra
parerende til afdede trafikanter. HVU takker for disse meget vasentlige bidrag
til undersogelserne.

Kommissionen takker desuden for det positive samarbejde med en rekke
organisationer og myndigheder, isxr politiet, bilinspektererne, vejmyndig-

hederne, ambulancetjenesterne og sygehusene.

Vi takker for den store interesse for vores arbejde.

Sven Krarup Nielsen

Formand for Havarikommissionen for Vejtrafikulykker
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SAMMENFATNING

Mere end 30 procent af ulykker med alvorligt tilskadekomne sker pa landeveje-
ne, og ca. 60 procent af alle dreebte i trafikken skyldes ulykker pa landevejene.
Det er baggrunden for HVU's analyse af alvorlige ulykker pa de overordnede
landeveje.

I analysen indgar udvalgte vejstreekninger pa primarruterne, som er veje uden
for motorvejssystemet. Vejene binder landsdele og sterre byer sammen, og er
meget trafikerede.

Da de 30 ulykker i HVU's analyse var indsamlet, viste det sig, at de kunne
fordeles pa tre forskellige typer ulykker. Der indgar i analysen 6 eneulykker,
12 medeulykker og 10 krydsulykker. Herudover er der 2 ulykker, som ikke
herer under disse typer.

Ulykkestyper og ulykkesfaktorer
| undersegelsen er der en tydelig sammenhang mellem ulykkestype og de
forhold (ulykkesfaktorer), som udleser ulykkerne:

Eneulykker

Alle eneulykker er sket ved hoj hastighed og i moerke. Flere eneulykker skete i
vadt fore og i en kurve. Endelig er flere eneulykker kendetegnet ved indtagelse
af alkohol, pavirkning af narkotika eller en forkert manevre.

Medeulykker

Mange medeulykker er kendetegnet ved, at foreren ikke er ved bevidsthed,
fordi foreren er faldet i sovn eller har faet et ildebefindende. Det er ofte sveert
for den modkerende (modparten) at tolke denne situation og na at reagere

rigtigt pa faren.

Krydsulykker

Naesten alle krydsulykker kunne vaere undgdet, hvis trafikanten med vigepligt
havde orienteret sig grundigere efter krydsende trafik. Manglende oversigt i
kryds spiller ogsa en rolle for, at nogle ulykker sker.

Der er ikke fundet gennemgaende treek ved koretejerne, der kan knyttes til
ulykkestypen.

Hastighed

I alt 10 ulykker ville ikke vaere sket, hvis en trafikant havde valgt en lavere
hastighed. Enten har trafikanterne kert hurtigere end det tilladte, eller de har
ikke tilpasset hastigheden til forholdene, fx foret. Der er en tendens til, at de
yngre forere vaelger hojest hastighed. | flere krydsulykker blev orienteringen
vanskeliggjort af modpartens for heje hastighed.

De heje hastigheder pa landevejene giver alvorligere personskader ved en

ulykke. I 5 ulykker forvaerres skaderne pga. hastigheden, selv om hastigheden
ikke har betydning for, at ulykken sker.
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Alkohol og narkotika
| 5 ulykker er en ferer sa pavirket af alkohol eller narkotika, at det har
afgerende betydning for, at ulykken sker.

Trafikanter

| de undersoegte ulykker er der en stor aldersspredning hos fererne og mange
forskellige erhverv er repreesenteret. 21 af de 60 involverede forere er tidligere
straffet for feerdselslovsovertraedelser eller andre forhold. Der er i ovrigt en
tendens til, at de unge forere i alderen 16-24 ar hyppigere end andre bidrager
til, at ulykkerne sker.

Der er kun f& eksempler pa ferere, som er optaget af andre ting end at kore
bil. Det har dog ikke veeret muligt at undersege brug af mobiltelefon ud over
hvad der er blevet oplyst ved interviews.

Skaderne i 4 ulykker kunne have vaeret vasentligt mindre, hvis selerne i bilen
var anvendt.

Vej

Ulykkerne er indsamlet pa de bedste af landevejene, og alligevel har vejene
betydning for, at en del af ulykkerne sker. Forhold ved vejen er en ulykkes-
faktor i 9 ulykker. I 3 af disse ulykker har darlige oversigtsforhold betydning,
i de andre ulykker er det fx manglende vedligeholdelse eller manglende
afmaerkning, der medvirker til, at ulykken sker.

Ud over egentlige ulykkesfaktorer har HVU fundet tilfeelde, hvor vejen er
udformet uhensigtsmaessigt: Mange steder er der for smalle rabatter, pa
halvdelen af ulykkesstederne er grofterne for stejle, og der sker ogsa en
del ulykker pa lange lige streek eller i en kurve lige efter et langt lige streek.

Koretojer

Der er kun fundet fa fejl ved keretejerne, som har betydning for ulykkerne.
Kersel i vintervejr med almindelige dek (sommerdak) har dog betydning
for, at 3 ulykker sker. | de 3 tilfeelde har for hej hastighed ogsa betydning
for, at ulykken sker.

De storste personskader sker i biler med lavt sikkerhedsniveau - herunder
xldre biler. Bilens vaegt har betydning ved en kollision, og iser de =ldre biler
i undersegelsen vejer typisk mindre. De ldre biler har samtidig det laveste
sikkerhedsniveau.

Langtidsfelger

HVU skenner, at der i 20 af de 30 ulykker er langtidsfelger af fysisk, ekono-
misk, psykologisk og psykosocial art for en eller flere involverede trafikanter
og deres parerende.
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| rapporten er brugt scenarier for de tre ulykkestyper og autentiske anonymi-
serede citater. Scenarierne er fiktive og baseret pa den viden, HVU har faet
gennem analysen af de 30 ulykker. Citaterne er taget fra psykologens inter-
view af trafikanterne og er herefter anonymiseret. Hver enkelt trafikant har
givet sin tilladelse til, at HVU bruger citaterne

HVU's undersegelse omfatter ulykker pa det primaere rutenet, dvs. de over-
ordnede landeveje. Pa de fleste streekninger er den tilladte hastighed 80 km/t,
men der er ogsa streekninger med andre hastighedsbegreensninger, fx 70 km/t
ved farlige kryds, eller 90 km/t pa streekninger, der er anlagt som motortrafik-
vej. | rapporten bruges begrebet landevej generelt om alle disse veje.

11
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ANBEFALINGER

HVU's analyse tager udgangspunkt i, at bade trafikant, vej og keretej har
betydning for en ulykke. Forhold ved vej og keretejer har bidraget til nogle
ulykker, men i de allerfleste ulykker er der en hovedvaegt pd den menneskelige
faktor. | undersegelsen af ulykker pa landeveje er der fundet ulykkesfaktorer
knyttet til trafikanterne i samtlige ulykker.

En ulykke kan undgds med et optimalt samspil mellem trafikant, vej og keretoj,
og derfor er det interessant, hvis vej- og bilteknikken kan hjzlpe, nar trafikan-
terne laver sma og store fejl. Fagfolk taler om den selvforklarende og tilgivende
vej, hvor der er taget hejde for, at trafikanterne ikke altid kerer som forudsat
pa vejen. Der kan fx vaere gode brede rabatter, hvor det er muligt at komme
ned i hastighed uden at tippe rundt i en groft eller ramme en fast genstand.
Tilsvarende kan biler udstyres med teknik, som kompenserer for menneskelige
fejl. Et godt eksempel er stabiliseringssystemet ESC, som kan hjzlpe med at
stabilisere bilen i kritiske situationer.

Selv om der ligger menneskelige fejl bag alle ulykkerne, kan en stor del afvaer-
ges med vej- og biltekniske lesninger. HVU har derfor set naermere pa, hvilke
af de 30 analyserede landevejsulykker der kunne vaere undgaet med vej- og
biltekniske lesninger. Formalet er at give en idé om, hvor stort et potentiale
der er mht. at forebygge ulykker i fremtiden.

HVU skenner, at 20 af de 30 ulykker pa landevejene ville vaere undgaet, hvis
folgende kriterier var opfyldt:

e det ikke var muligt at overtreede hastighedsgreensen

¢ det ikke var muligt at kere en bil uden gyldigt kerekort

e vejen gav trafikanten god oversigt

e vejen havde rumleriller i midten og kanten af vejen

e det ikke var muligt at kere i pavirket tilstand

¢ bilen havde sevndetektor, afstandsassistent og linjevogter som
standardudstyr

* bilen havde ESC

¢ bilen havde dzk, som passede til foret

P3 baggrund af undersegelsen vil HVU anbefale, at felgende forhold tages op
af de relevante myndigheder og organisationer:

Vejen

Der skal rumleriller pa flere landeveje

P3 landevejsstreekningerne i det dbne land sker der mange medeulykker. HVU
anbefaler, at der findes lesninger pa dette problem. En fysisk adskillelse
mellem de modkerende trafikanter ville forhindre disse ulykker. Midterautovaern
kreever plads og er en dyr lesning. Som minimum vil rumleriller derfor vaere en
god lesning, der kreever mindre plads. HVU anbefaler, at vejmyndighederne
fortsaetter med at etablere rumleriller pd landevejsnettet.
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Hastighederne skal s=nkes med ATK

De hoje hastigheder betyder rigtig meget for, at ulykkerne sker, og at de bliver
sa alvorlige pa landevejen. HVU anbefaler derfor, at der gennemfores indsatser,
der kan medbvirke til, at hastighedsgreensen overholdes. Eksempelvis kan der
etableres ATK pa streekninger og ved kryds, hvor for hej hastighed er et szrligt
problem.

Landevejene skal justeres for uhensigtsmassigheder

Nogle af ulykkerne skyldes uhensigtsmaessig vejudformning. Der er steder,
hvor vejudformningen ikke giver trafikanterne den optimale stotte til at vaelge
rigtig hastighed eller til at orientere sig. Der er ogsa steder, hvor vejens
omgivelser gor ulykkerne mere alvorlige.

HVU anbefaler derfor, at vejmyndighederne gennemgar den mest ulykkes-
belastede del af landevejsnettet og finder de steder, hvor der med enkle
virkemidler kan skabes bedre overensstemmelse mellem den anbefalede
hastished og trafikantens opfattelse af det korrekte hastighedsvalg.

HVU anbefaler desuden, at vejmyndighederne gennemferer en trafiksikkeheds-

inspektion pa landevejsnettet med felgende temaer:

e Der skal ses pa, om sidearealer, oversigt og manglende vejbelysning gor
orienteringen vanskelig. | nogle tilfeelde er der en uheldig skaev oversigt,
idet god oversigt til en side og darlig til den anden side kan medfere, at
trafikanten ensidigt bruger opmarksomheden i den retning, hvor der er
darlig oversigt.

e Der skal ses pa afmaerkning og synlighed af kurver

e Der skal ses pa, om omgivelserne er udformet sikkert. Herunder vurderes
sidearealer, kantbaner, grofter, skreenter samt laengden og afslutningen af
autovaernene.

Koretojerne

Teknisk sikkerhedsudstyr skal udbredes i flere koretojer

HVU anbefaler, at der arbejdes videre med indferelse af teknisk udstyr, som

kan stotte forerens korsel uden at fratage fereren ansvaret, samt udstyr, der

forhindrer ulovlige handlinger. Der kan arbejdes med at fastholde og udbygge

muligheden for udbredelsen af de tekniske systemer, fx via EU-regler der ind-

forer udstyret enten som et lovkrav eller som en frivillig mulighed. Herudover

bor de incitamenter, der gor det mere oplagt for bilkebere at vaelge biler med

moderne sikkerhedsudstyr, udbygges. De afgiftsmaessige incitamenter har

hidtil medfert, at Danmark hurtigt har faet en stor udbredelse af teknisk

sikkerhedsudstyr. Fremover kan det fx handle om sterre udbredelse af felgende

udstyr i bilerne:

¢ Afstandsassistent, der registrerer for kort afstand til forankerende og griber
ind, sd bagendekollisioner undgas

¢ Sovndetektor, der advarer trafikanter, som er ved at dese hen

e Linjevogter, der advarer, nar midterlinjen overskrides

¢ Alkolas, der forhindrer spirituskersel

¢ Selealarm/selelas, der far de sidste til ogsa at bruge sele, ogsa i busser

e Elektronisk hastighedsbegreensning, sa bilen ikke kan overskride hastigheds-
graensen
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Samtidig ma man fastholde incitamentet for systemer, der allerede er udbredt,

men hvor der er en risiko for mindre udbredelse, hvis der sker en vasentlig
prisstigning. Det drejer sig primart om ESC, som kan hjzlpe foreren med at
rette bilerne op ved udskridning.

Trafikanterne

Trafikanterne skal valge den rigtige hastighed

Hoj hastighed er et problem i mange af ulykkerne. Der skal arbejdes med, at
trafikanterne far en bedre forstdelse for overholdelse af hastighedsgrenserne
og for det rigtige hastighedsvalg i forhold til vejr, fere og trafiksituation. HVU
anbefaler, at myndighederne arbejder med at definere, hvad der er det rigtige
hastighedsvalg under vanskelige forhold, og kommunikerer dette pa en let for-
staelig made.

Politiet skal ege hastighedskontrollen pa landevejene

For nogle trafikanter er gode definitioner og vejledning ikke nok. Over for
dem er synlig hastighedskontrol fra politiet den mest effektive lesning. HVU
anbefaler eget synlig politikontrol pa landevejene.

Der skal fokus pa d=k, fere og sikkerhed

Flere trafikanter i ulykkerne kerer med dak med ringe friktionsegenskaber
under de aktuelle forhold (slud og sne). Trafikanterne er ikke altid klar over
dette. HVU anbefaler, at de ansvarlige myndigheder igangsatter tiltag, som

vil bidrage til storre bevidsthed hos trafikanterne om sammenhangen mellem
valg af d=k, fore og sikkerhed. Myndighederne ber komme med en klar
udmelding om, hvornar trafikanter skal undlade at kere ud i glat fere, nar bilen
ikke er monteret med M + S daek (vinterdaek).

Trafikanterne skal vaeere opmarksomme pa trethed

HVU anbefaler, at der gennemfores kampagner omkring kersel og signaler pa
treethed. Der skal saettes fokus pa de signaler, en bilist kan reagere pa, inden
han falder i sevn. Der skal ogsa formidles viden om, hvad bilisten kan gore.
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Det er ofte sveert at tolke, at en modkerende bilist er faldet i sevn og er pa

vej over i ens egen vognbane. Nar man erkender faren, er der kun kort tid at
reagere i for at undgd en frontalkollision. HVU anbefaler, at der arbejdes videre
med svaret pa, hvad der er den korrekte reaktion pa en direkte modkerende
bil i egen vognbane.

Trafikanterne skal veere opmarksomme og orientere sig

HVU anbefaler desuden, at der arbejdes med lesninger, der forbedrer trafikan-
ternes evne til at vaere opmaerksomme i trafikken, og isaer orientere sig korrekt
i kryds. HVU anbefaler derfor, at der gennemferes kampagner omkring oget
opmarksomhed og bedre orientering.

Efter ulykken er sket

Flere og bedre screeninger af blodprever

HVU anbefaler, at der systematisk bliver taget blodprover i alle alvorlige ulykker
til undersegelse for alkohol, narko og medicin, og at der er sterre omhyggelig-
hed med sikringen af disse undersogelser.

Bedre vejledning til ulykkesofre

Mange ulykker bliver alvorligere pa grund af de fysiske, ekonomiske, psykologi-
ske og psykosociale langtidsfelger forbundet med, at de implicerede trafikanter
ikke far den tilstreekkelige hjelp. Politiets retslige opfelgning pa en trafikulykke
tager ofte lang tid. Usikkerheden ber mindskes med en bedre opfelgning over
for de implicerede forere. HVU anbefaler, at der arbejdes med processerne hos
politi, kommune og forsikringsselskab, samt udarbejdes en vejledning til ulykkes-
ofre om mulighed for hjzelp til at komme igennem den sveere tid.
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l. BAGGRUND

HVU har i dette undersegelsestema analyseret ulykker pd de overordnede
landeveje. | praksis er der tale om udvalgte vejstraekninger pa primaerruterne.
Det er veje, som er uden for motorvejssystemet og uden for byzonen, og som
binder landsdele og sterre byer sammen. Primaerruterne er typisk administreret
af Vejdirektoratet, men en mindre del er administreret af kommunerne.

Det blev besluttet at undersege "landevejsulykker” pa grund af landevejenes
dominerende rolle i ulykkesstatistikken - mere end trediedel af alvorlige ulykker
med tilskadekomst sker saledes pa landevejene, og ca. 60 % af de trafikdrebte
omkommer i ulykker pa landevejene. Det er sdledes velkendt, at der ligger
store trafiksikkerhedsmaessige udfordringer pa landevejene. En af udforingerne
er, at der er tale om mange kilometer af forholdsvis gamle veje - veje som
oprindelig er bygget efter andre standarder end de, der g=lder i dag. Over

tid er der sket udbygning og forbedring af mange af vejene, men det vil vere
serdeles bekosteligt at bringe dem helt op til moderne standard. Forligs-
parterne bag den grenne transportpolitik fra 2009 har via puljer til bedre
trafiksikkerhed af flere omgange afsat midler til udbedring af sakaldte "gra
streekninger". Dette er et element i at imedekomme denne udfordring. Det er
dog samtidig HVU's opfattelse, at landevejene har begreenset opmarksomhed

i den offentlige trafiksikkerhedsdebat i forhold til problemets reelle storrelse.

1.1 Ulykker pa landeveje

| 2009 blev der dreebt 303 personer i den danske trafik. Over halvdelen, i alt
186, eller 61 %, blev dreebt pa landevejene. Ifelge statistikken var der ca. 2.500
alvorligt tilskadekomne ved trafikulykker i 2009. Heraf var 919, svarende til

37 %, involveret i en landevejsulykke. Ved landevej forstas her alle veje uden
for byzone, som ikke er motorveje. Tallene er de laveste i mange ar hvilket
fremgar af figur 1.1.

HVU's undersegelse er en dybdegaende undersegelse af omstaendighederne

i 30 ulykker - en meget lille andel af det samlede antal landevejsulykker. | det
folgende bliver der set pa udvalgte negletal fra ulykkesstatistikken for at seette
de undersogte ulykker ind i et storre perspektiv.

Sammenfattende viser ulykkesstatistikken, at der har vaeret en gunstig
udvikling i landevejsulykkerne (alle veje uden for byzone, som ikke er motorveje)
over de seneste 10 ar - udviklingen svarer til den generelle udvikling i ulykkes-
statistikken.

Nar man skelner mellem dedsulykker og evrige ulykker med alvorlig tilskade-
komst pa landevejene, viser der sig markante forskelle i omstaendighederne.
Dodsulykkerne sker saledes hyppigere pa straekninger og sjaldnere i kryds,
og der er oftere tale om frontalkollisioner. Dedsulykkerne involverer ligeledes
hyppigere alkohol, og de sker oftere i morke.
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Ulykkesstatistikken omfatter alle dedsulykker i trafikken baseret pa politiets
indberetning. Men et betydeligt antal ulykker med iszer lettere tilskadekomne
kommer ikke til politiets kendskab, og indgar derfor ikke i statistikken.
Danmarks Statistik vurderer, at kun ca. 20 % af de tilskadekomne efter trafik-
ulykker optreeder i statistikken.

Alvorligt tilskadekomne
B Dr=bte

200 [ ] — [ ] — — — —
0 M &;

Figur 1.1: Udviklingen i antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne pa landevejene

! Ulykkesstatistikken
inddeler ulykkerne i

10 hovedsituationer.
Disse er i tabellen slaet
sammen pd felgende
made:

Eneulykke er hoved-
situation 0, 7 og 9.

Indhentningsulykke
er hovedsituation 1.

Frontalkollisioner mv.
er hovedsituation 2.

Krydsningsulykke er
hovedsituation 3, 4,
5o0g 6.

Fodgangerulykke er
hovedsituation 8.

Af figuren ses, at antallet af personskader pa landevejene falder over arene,
svarende til den generelle udvikling i ulykkesstatistikken. | perioden 2000-2009
udger antallet af drebte pa landevejene 60 % af alle drebte i den danske
trafik, og antallet af alvorligt tilskadekomne udger 38 %.

Lidt over halvdelen af ulykker med alvorlig tilskadekomst pa landevejene i arene
2000-2009 skete i kryds. For dedsulykkerne gzelder det for ca. en tredjedel.
Andelen af krydsulykker var lavere i slutningen af perioden end i starten. Nar
der sker relativt flere dedsfald pa streekninger, skyldes det sandsynligvis, at
hastighederne typisk er lavere i krydsene, hvor der ofte udferes manevrer, der
saenker hastigheden.

Ulykkerne kan opdeles i forskellige ulykkessituationer efter parternes placering
i forhold til hinanden. | nedenstdende tabel er dreebte og alvorligt tilskade-
komne fordelt efter den overordnede ulykkessituation.

Draebte Alvorligt tilskadekomne
Eneulykke (ulykke uden modpart) 28 % 34 %
Indhentningsulykke og lignende 6 % 10 %
Frontalkollisioner 33 % 19 %
Krydsningsulykke 24 % 33 %
Fodg=zngerulykke 9% 4 %
I alt 100 % 100 %

Tabel 1.1: Drebte og alvorligt tilskadekomne i ulykker pa landevej i 2000-2009".
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Det er karakteristisk, at der er flest drebte ved frontalkollision. Ogsa i forbin-
delse med fodg=ngerulykker er der relativt mange drebte. Fordelingen har
stort set vaeret den samme gennem de 10 ar, som indgar i materialet.

For de drebtes vedkommende skete 38 % af ulykkerne i merke, mens tallet
er 31 % for de alvorligt tilskadekomne.

Alkohol spiller en stor rolle i ulykkesstatistikken: 17 % af de alvorligt tilskade-
komne og 25 % af de dreebte var involveret i en ulykke med mindst én alkohol-
pavirket forer. Alkohol er i udpreeget grad et problem i nattetimerne. 41 % af
de omkomne i morke var i en spiritusulykke og tilsvarende 31 % af de alvorligt
tilskadekomne. Der er ingen klar @&ndring i andelen af spiritusulykker over arene.

Landevejsulykkerne sker overvejende pa tidspunkter uden nedber eller andre
vanskelige vejrforhold. Det gzelder for mere end 80 % af bade dedsulykkerne
og ulykker med alvorlig tilskadekomst. Regn forekommer i gennemsnit i 13 %
af tilfeldene og snei 2-3 %.

Ulykkesstatistikken giver ikke mulighed for at vurdere hastighedens betydning

i ulykkerne.

1.2 Afgreensninger af undersogelsen

Som det fremgar af ulykkesstatistikken, sker der et meget stort antal ulykker
pa landevejene, og HVU har kun mulighed for at undersege et begreenset antal
inden for et undersogelsestema. En yderligere og betydelig afgreensning var
saledes nedvendig. Derfor blev undersegelsen begrenset til kun at omfatte
udvalgte streekninger af det primaere rutenet. Det valgte vejnet begrenser
desuden variationen i de undersegte ulykker. Indsamlingen er derudover
begreenset til ulykker med mindst én bil (person-, varebil, bus eller lastbil)

- ca. 90 % af de alvorligt tilskadekomne i landevejsulykker var involveret i
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Figur 1.2 Det primare rutenet. P3 kortet er det primzre rutenet vist med rod, og motorvejene
med gra. Enkelte af primarruterne er motorvej, og indgar derfor ikke i HVU's undersogelse.
Ikke alle de viste landeveje indgdr i undersogelsen.

en ulykke med mindst én bil. Som i HVU's tidligere undersegelser indgar

der alene ulykker med alvorlig personskade. Af praktiske grunde er “alvorlig

personskade” defineret som ulykker, hvor mindst en af de involverede har

vaeret behandlet pa hospitalet.

Primaerruternes vejstandard er generelt hejere end pa de mindre landeveje, og

dermed har vejene en mere trafiksikker udformning. Der er eksempelvis ferre

indkersler, markadgange og andre vejtilslutninger. Der er ogsa ferre snoede

veje, smalle veje og veje med darlige oversigtsforhold blandt disse landeveje.

Derudover er beleegningen typisk bedre, og vejens profil er bredere med fx

kantbaner. P3 store dele af primarruterne er vejens sidearealer ryddet for

fx store treeer.

22

Temarapport ® ULYKKER PA LANDEVEJE



HVU har saledes valgt at undersege ulykker pa de bedste landeveje. Men det
er ogsa disse veje, der har den sterste trafikmangde uden for motorvejsnettet.
P3 trods af den hejere standard sker der mange alvorlige ulykker pa primaer-
ruterne. Derfor er det ogsa oplagt at undersege, hvad der kan geres for at
forbedre sikkerheden pa netop disse streekninger. | alle landevejsulykker i 2009
var ca. 25 % af de alvorlige tilskadekomster og ca. 30 % af de dreebte i ulykker
pa det primzare rutenet.

Nar der sker sa forholdsvis mange alvorlige ulykker pa primarruterne, hanger
det sandsynligvis sammen med, at hastighedsniveauet generelt er hojt -
muligvis netop som en konsekvens af vejenes forholdsvis heje standard med
god vejbredde, blede kurver mv.

Det primaere rutenet er ogsa valgt til undersegelsen, fordi vejnettet er nemt
at identificere for det lokale politi. Politiet skal nemt kunne afgere, om en
ulykke skal rapporteres til HVU, da der sd skal tilkaldes en bilinspektor til
ulykkesstedet, inden politiet forlader stedet. Bilinspekteren underseger kore-
tojerne og samarbejder med politiet om at registrere spor, fastlegge ulykkes-

sted mv.
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2. DATAMATERIALE | UNDERSOGELSEN

HVU har undersegt i alt 30 landevejsulykker, som skete i perioden fra
september til november 2009 og fra januar 2010 til marts 2010. | alt 21
ulykker er sket om efteraret, 7 om vinteren og 2 om foraret. Vinteren var
preeget af serligt meget sne dette ar.

| undersegelsen indgar bade eneulykker og ulykker med flere parter. | 18
ulykker er der 2 trafikanter, i 6 ulykker er der 3 trafikanter og de sidste 6
ulykker er eneulykker. Ulykkerne er sket pa alle ugens dage. | alt 10 ulykker
skete i weekenden, nar fredag aften regnes med til weekenden. De ovrige
20 ulykker skete pa hverdage, heraf 9 om eftermiddagen, og 6 ulykker skete
i nattetimerne.

| perioden har politiet registreret i alt ca. 50 ulykker af samme type i samme
omrade, og HVU har sdledes undersegt mere end halvdelen af de politiregi-
strerede ulykker.

HVU har kontaktet de involverede forere, passagerer, vidner og i visse tilfelde
parerende og bedt om lov til at interviewe dem. De fleste har accepteret at
lade sig interviewe. | alt er 110 personer blevet kontaktet, og 90 af disse har
deltaget i et interview (46 forere, 17 passagerer og 27 vidner). | alt 6 ferere
ville ikke interviewes. Disse forere bidrog alle til ulykken.

Politiet har testet 39 af de 60 indblandede forere for alkohol enten med
udandingsprove eller blodpreve, 4 af de testede var pavirket af alkohol med
en promille over 0,5. | 2 tilfeelde gik blodpreven tabt hos politiet eller rets-
kemisk institut.

Politiet har i 2 tilfeelde faet foretaget en screening for narkotika, og resultatet
var positivt i 1 tilfelde.

HVU har tidligere faet screenet blodproever for narkotika og medicin hos de
retskemiske institutter. Gennemforelse af en screening forudsaetter en tilladelse
fra Justitsministeriet. Det har i en laengere periode ikke vaeret muligt at fa en
afgorelse fra ministeriet af, om HVU igen ma gennemfore screening af de
aktuelle blodprever.

Kun i ét tilfelde blev den afdede obduceret (en passager). Obduktion giver
vigtig viden om skadernes art og omfang, hvilket er en vasentlig information,
nar HVU skal fastleegge de konkrete omstandigheder, som medforte dedsfaldet.
Det er politiet og embedslaegen, som tager beslutningen om obduktion, med
godkendelse fra de parerende.

Der indgar i alt 60 keretojer i ulykkerne. Det er primart person- og varebiler,
men der optreeder ogsa cykel, knallert, motorcykel, bus og lastbil. Politiets
bilinspekter undersegte keretojerne i alle 30 ulykker. Disse undersogelser
indgar i HVU's analyser.
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2 En kvindelig passager
mistede sit ufoedte
barn. Barnet indgar
ikke i talmaterialet i
resten af rapporten.

3ralt 13 ulykker skete

i kryds. | 3 af disse
ulykker var trafikanterne
ikke ved at krydse
vejen, da ulykken skete.
De ovrige 10 omtales

i denne rapport som
krydsulykker.

26

2.1 Hovedtraek for trafikanter

De 60 forere var pa ulykkestidspunktet fra 16 ar til 83 ar, og gennemsnits-
alderen var 42 ar. 13 ferere var 24 ar eller derunder, mens godt halvdelen
(32 forere) var 40 ar eller ldre. Af de 60 forere var 1/3 kvinder (20 forere).

| 20 keretojer var der passagerer, og der indgar i alt 44 passagerer i under-
sogelsen. Ud over 15 passagerer i en bus var der 18 forsedepassagerer og
10 bags=depassagerer og 1 passager, som pa ulykkestidspunktet var steget
ud af bilen. I alt 9 af passagererne var bern under 15 ar.

I alt 7 ferere blev drebt, 12 ferere kom alvorligt til skade (heraf 13 1 ferer ved
afslutningen af dataindsamlingen stadig i koma), 5 kom moderat til skade og
21 let til skade. Desuden omkom 1 passager og et ufedt barn2, 6 passagerer
kom alvorligt til skade, 1 moderat til skade og 18 let til skade. Resten var
uskadt.

2.2 Hovedtraek for vej og omgivelser

16 ulykker skete i dagslys, 12 skete i morke og 2 i tusmerke. Fordelingen
stemmer med den generelle fordeling for ulykkesstatistikken pa det valgte
vejnet i samme maneder.

5 ulykker skete i regnvejr, 1 ulykke i blaesevejr og 1 ulykke i regn- og blaesevejr.
Det var tervejr i de ovrige 23 ulykker. Foret var tort i 18 ulykker, mens vejen
var vad i 9 ulykker. | 3 ulykker var vejen glat pga. is eller sne.

Alle ulykker skete pa landeveje med sparsom eller ingen randbebyggelse.
26 ulykker skete pa statsveje og 4 pa kommuneveje. 17 ulykker skete pa
streekninger og 13 ulykker i kryds3.

Ulykkerne i kryds fordelte sig pa 9 trebenede kryds og 4 firbenede kryds. Alle
krydsene var vigepligtskryds uden signalregulering. Alle kryds er karakteriseret
ved, at landevejen er gennemfartsvej med en del trafik, mens de tilstedende

veje har langt mindre trafik.

Ingen af ulykkerne skete i rundkersler. | alt 16 ulykker skete i kurver, heraf
7 i forholdsvis skarpe kurver.

2.3 Hovedtrak for koretojer

Hovedparten af keretojerne i de 30 ulykker er personbiler. Langt sterstedelen
af disse er ganske almindelige biler, der ikke er specielt hurtige, store eller
darligt vedligeholdt. Gennemsnitsalderen er 10,6 ar, hvilket er lidt zldre

end i andre af Havarikommissionens undersogelsestemaer og lidt zldre end
gennemsnittet for den danske bilpark (ca. 9 ar).
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Naesten alle biler blev fort af den registrerede ejer/bruger, en person i naer
familie eller en bekendt. Der er en enkelt bil, der var stjalet pa ulykkestids-
punktet.

Type lalt
Personbil 43
Varebil 8
Lastbil 2
Bus 1
4
1
1

Motorcykel

Knallert

Cykel

lalt 60

Tabel 2.1: De involverede koretojer

| alt 49 af de 60 koretojer er fundet helt uden fejl og mangler af betydning
for ulykkens opstaen og forleb.

Den ene af de 2 lastbiler havde tilkoblet en sattevogn. Ingen andre biler
forte pdhaengsvogn pa ulykkestidspunktet.

| alt 33 af personbilerne og 7 af varebilerne havde blokeringsfrit bremsesystem
(ABS), og 7 personbiler og 2 varebiler havde ESC (Elektronisk Stabiliserings-
kontrol).

| alt 33 af personbilerne og 7 varebiler havde selestrammer. En selestrammer
skal sikre, at selen strammes til omkring kroppen ganske fa millisekunder
efter, at kollisionen er erkendt af sensorer, sa personen ikke bliver kastet frem
i seedet og rammer faste genstande i forbindelse med stodet.

30 personbiler og 7 varebiler havde selekraftbegrenser, der reducerer den
fysiske pavirkning af personen ved kollisionen. Tilsvarende havde 34 person-

biler og 7 varebiler en eller flere airbags.

Kun én af de implicerede motorcykler havde ABS bremsesystem. Systemet
sikrer, at motorcyklen bevarer sin stabilitet ved maksimal deceleration.
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3. HVAD ER EN ULYKKESFAKTOR

Ved dybdeanalysen finder HVU de forhold, som medvirker til, at ulykken sker.
Et sadant forhold kaldes en ulykkesfaktor og er et vaesentligt resultat af
dybdeanalysen. En ulykkesfaktor kan veere knyttet til en trafikant, til vejen og
omgivelserne eller til et keretoj.

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 ulykkesfaktor kan
vaere knyttet til trafikanterne, til vejen og omgivelserne eller til keretojerne.

| den enkelte ulykke finder HVU ofte flere ulykkesfaktorer, som alle har
afgerende betydning for ulykken. Hvis bare én ulykkesfaktor ikke var til stede,
ville ulykken veaere undgdet. | de 30 ulykker har HVU fundet 60 egentlige
ulykkesfaktorer.

| én af de 30 ulykker er det ikke muligt at fastlaegge ulykkens nejagtige
forleb. Der er dog ikke tvivl om, at den ene part bidrager til ulykken, hvilket
er defineret som en generel faktor knyttet til en trafikant.

| de 30 analyserede ulykker har HVU fundet:

e 30 ulykker med ulykkesfaktorer for trafikanter, heraf 9, som ogsa har en
faktor knyttet til vej eller koretoj

e 9 ulykker med ulykkesfaktorer for vej eller omgivelser samt for trafikanter

e 4 ulykker med ulykkesfaktorer for keretej samt for vej eller omgivelser og
trafikanter

Der optreeder mindst én ulykkesfaktor knyttet til en trafikant i alle ulykker.
Ulykkerne kunne altsa veere undgaet, hvis en trafikant i hver ulykke havde
reageret eller handlet anderledes. Hvis vejen var udformet hensigtsmaessigt
ville 9 ulykker vaere undgdet. P& samme made kunne 4 ulykker veere undgaet,
hvis keretojerne ikke havde fejl. En detaljeret oversigt findes i bilaget.

Trafikant 21

Koretoj
4

Vej/omgivelser
5

Figur 3.1: Ulykkesfaktorer i de 30 ulykker
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HVU skelner mellem egentlige ulykkesfaktorer og bagvedliggende faktorer. De
egentlige ulykkesfaktorer har direkte betydning for, at ulykken sker, mens de
bagvedliggende faktorer kan "forklare" ulykkesfaktorerne. Et eksempel er en
ulykke, hvor alkohol betyder, at en bilist laver en forkert manevre. Uden den
forkerte manevre var ulykken undgaet. HVU har vurderet, at trafikanten hand-
lede forkert pa grund af pavirkningen af alkohol. Fereren ville sandsynligvis
have reageret mere korrekt med mindre alkohol i blodet. Alkohol er derfor en
bagvedliggende faktor til den forkerte manevre.

Ulykkesfaktor
En ulykkesfaktor kan vaere uddybet med bagvedliggende faktorer, som
forklarer ulykkesfaktoren.

HVU har fundet 41 bagvedliggende ulykkesfaktorer, som iszer forklarer de
ulykkesfaktorer, der er knyttet til trafikanterne.

Bagvedliggende faktorer

Ulykkesfaktorer

e Psykisk svakkelse

* Distraktion

¢ Manglende agtpagivenhed

o Fysisk svaekkelse

¢ Risikovillig kersel

e Risikoblind

* Manglende opmarksomhed

o Utilstreekkelig opmaerksomhed forklarer

¢ Manglende opmarksomhed pa det rette

e Alkohol

¢ Manglende viden

* Narkotika

e Treethed eller sevn

e Travlhed

» Konstruktion - motorsterrelse i forhold
til koretojets storrelse

* Manglende bevidsthed

¢ Manglende orientering

e Generel trafikantfaktor

o Utilstreekkelig orientering

e Forkert placering

e Hastighed i forhold til forholdene

¢ Hastighed i forhold til hastighedsgreensen
¢ Fejltolkning/-vurdering

* Hoj hastighed i forhold til manevren

¢ Forkert manevre eller reaktion

Tabel 3.2: De bagvedliggende faktorer forklarer nogle af de egentlige ulykkesfaktorer

Ved analysen fastleegger HVU ogsd, om der er forhold, som ger personskaderne

i ulykken vaerre. En skadesfaktor er en faktor, som forvaerrer skaderne og har

derfor betydning for, at ulykken bliver sa alvorlig, som den gor.

Skadesfaktor

En skadesfaktor er et uensket forhold, som forvaerrer personskadernes

omfang, men ikke har betydning for, at ulykken sker.

HVU analyserer kun ulykker med alvorlig personskade, hvilket i praksis

defineres som ulykker, hvor mindst en af de involverede har vaeret behandlet

pa hospitalet.

Ulykkesbidragende trafikanter

Nar en ulykkesfaktor er knyttet til trafikanten, betragtes vedkommende ud fra

HVU's analysemetode som ulykkesbidragende, dvs. trafikanten bidrager reelt

til, at ulykken sker. Er der knyttet en ulykkesfaktor til begge trafikanter i en

ulykke med 2 trafikanter, opfattes de begge som ulykkesbidragende. Det kan

fx vaere en krydsulykke, hvor den ene kerer med for hej hastighed, og hvor

den anden ikke overholder sin vigepligt.
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Ulykkesbidragende
En trafikant bidrager til ulykken, nar HVU finder en eller flere ulykkesfaktorer
hos trafikanten.

I alle 30 ulykker er en eller flere ulykkesfaktorer knyttet til mindst én af trafi-
kanterne. Af de 24 flerpartsulykker er der 18 ulykker, hvor ulykkesfaktorerne
udelukkende er knyttet til den ene trafikant, og der er 6 ulykker, hvor ulykkes-
faktorerne er knyttet til 2 trafikanter. | ingen af ulykkerne med 3 trafikanter, er
der knyttet en ulykkesfaktor til alle trafikanter.

3.1 Usikkerhed og ulykkesfaktorer

HVU's analyser er baseret pa en grundig indsamling af data om trafikanter,
vejen og dens omgivelser samt keretejer. Nar HVU analyserer en ulykke, kan
det alligevel ske, at datagrundlaget er mangelfuldt. En trafikant kan maske
ikke huske forlebet, der er ikke afsat spor pa vejen, eller blodprever er gaet
tabt. | de tilfeelde er det nedvendigt at basere dele af analysen pa sken. Det
betyder, at ulykkesfaktorerne fastleegges med nogen usikkerhed.

| bilaget beskrives de vaesentligste fejlkilder.
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4. DE TRE ULYKKESTYPER

De 30 landevejsulykker kan inddeles i tre typer: Der indgar i analysen 6 ene-
ulykker, 12 medeulykker og 10 krydsulykker. Her ud over er der 2 ulykker,
som ikke herer under disse typer. Disse 2 ulykker skete under helt szrlige
omstandigheder og omtales derfor ikke narmere.

Der er en tydelig sammenhang mellem ulykkestype og de forhold, som
udleser ulykkerne.

Alle eneulykker sker ved hej hastighed og i merke. Flere eneulykker sker
i vadt fore og i en kurve. Endelig er flere eneulykker kendetegnet ved alkohol,
narkotika og ulykkesfaktoren "forkert manovre".

I mange medeulykker er foreren ikke ved bevidsthed fx fordi fereren er faldet
i sovn og derfor ikke opdager, at bilen kerer over i den forkerte bane. Moede-
ulykkerne er kendetegnet ved, at det ofte er svaert for modparten at tolke
situationen og derfor vanskeligt at nd at reagere pa faren.

Naesten alle krydsulykker kunne vare undgdet, hvis trafikanten med vigepligt
havde orienteret sig grundigere efter krydsende trafik. | flere tilfeelde blev
orienteringen dog vanskeliggjort af modpartens for heje hastighed.

Vejens udformning har betydning i 3 ulykker i kryds. Ulykkerne kunne vaere
undgaet med bedre oversigtsforhold.

Der er ikke fundet gennemgdende treek for keretejerne, som kan knyttes til
ulykkestypen.

4.1 Eneulykke

| analysen af landevejsulykker er der i alt 6 eneulykker, dvs. ulykker hvor kun
én trafikant er involveret. Alle kerer i personbil, og de kerer for hurtigt med
en hastighed over det tilladte eller med en hastighed, der ikke er afpasset
efter forholdene. Alle eneulykker sker desuden i morke.

For hej hastighed har afgerende betydning i 4 af de 6 eneulykker. Med en
lavere hastighed ville de 4 ulykker veere undgdet. | yderligere en ulykke blev
forerens skader betydeligt forvaerret pga. for hej hastighed. Tilsvarende kunne
3 ulykker vaere undgdet, hvis fereren havde reageret anderledes i situationen
med en mere hensigtsmassig manevre. | disse tilfelde korrigerer trafikanterne
for kraftigt og mister kontrollen over bilen.

| 3 af de 6 eneulykker har det afgerende betydning for handelsesforlebet,
at fereren er pavirket af alkohol eller narkotika.

| en enkelt ulykke har manglende afmaerkning af en kurve betydning for
ulykken.

Temarapport ® ULYKKER PA LANDEVEJE



-
=

r fredag ovesk mldnaj Peter pa 26 ar
er pa vej hjem efter eh"fmddag hos en”
kan'rmerat De har splstl“gb'de boffer (?qelt
nogle el Peter har darllg.sa v:ttlgh'ea'over
for'®¥.keereste, Katrine. Ha/&:
at degkulle ses i aften, og‘htrine har
ringet et par gange islobe aftenen for

at here, Wpikommer hjem. Ugen
har varet hard m n deloverarbejde.
Det er torvejr, men det har regnet tidligere

pd aftenen. Peter kender vejen godt og
ved, at turen hjem tager lidt over en time.

Der er ikke andre biler pa vejen, sa Peter
giver bilen lidt ekstra gas for at nd hurtigere
hjem. Han kerer ca. 110 km/t i sin aldre bil,
som ikke har ESC.

Pludselig tror Peter, at han ser noget
bevage sig i hejre side af vejen, maske er
det et dyr? Instinktivt rykker han i rattet
for at undvige. Han mister kontrollen over
bilen, der fortsztter ned i groften og ud
pd marken bag ved.

Peter overlever ulykken, men far et baekken-
brud og skader i ryg og nakke. Han kan
ikke fortsaette sit arbejde som temrer pga.
skaderne.
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Kurver

De fleste eneulykker sker i forbindelse med, at fereren kerer gennem en kurve.
Det sker i 5 af de 6 eneulykker, mens kun 1 eneulykke er sket p3 lige vej.
Kurven er forholdsvis skarp i 4 af ulykkerne, og i 3 af disse bidrager hej hastig-
hed til, at ulykkerne sker.

Vadt fere og hastighed

4 eneulykker sker i vadt fere og 2 eneulykker i tert fere. | de eneulykker, der
sker i tort fore, har foreren kert mellem 45-65 km/t over det tilladte. De 4
eneulykker, der sker i vadt fere, har hastighedsoverskridelser fra 10-40 km/t.

Forkert manevre og hastighed

| 3 eneulykker reagerer foreren forkert ved for hej hastighed. | en ulykke
reagerer en forer fx forkert, da et dyr leber ud pa vejen, og mister derfor
kontrollen over sin bil. Men ulykken ville ikke vaere sket, hvis foreren ikke
samtidig korte for staerkt i forhold til forholdene.

Alkohol, alder og ken

Der er ikke et tydeligt menster for eneulykkerne mht. alkohol, alder og ken.
Af de 6 forere i eneulykkerne er 3 kvinder og 3 mand. 3 er pavirkede af
alkohol (1 kvinde og 2 mand). Disse er henholdsvis 20, 26 og 38 ar. De 3
®dru trafikanter er 19, 25 og 58 ar.

4.2 Medeulykke

Af forskellige grunde kommer en trafikant over i den modsatte vejbane og
rammer en modkerende. | analysen er der 12 ulykker af denne type.

HVU har fundet ulykkesfaktoren manglende bevidsthed i 6 af de 12 mede-
ulykker. Den manglende bevidsthed skyldes i 4 tilfeelde treethed eller sovn.

| ét tilfzelde skyldes det et ildebefindende, og i ét tilfelde skyldes det en
blanding af alkohol og narkotika.

| 2 medeulykker er en forers manglende orientering afgorende for ulykken,
i det ene tilfelde skyldes dette narkotika. | 2 andre medeulykker keres med
for hoj hastighed i forhold til forholdene. De ulykkesbidragende ferere

i modeulykkerne er fra 18 til 70 ar.

Manglende bevidsthed

Manglende bevidsthed anvendes som ulykkesfaktor, hvis fereren i et kritisk
ojeblik lige inden sammenstedet har varet uden bevidsthed fordi han er faldet
i sovn, har faet et ildebefindende eller lignende.

Manglende bevidsthed optreeder i 6 medeulykker og i en enkelt eneulykke.
Der er ingen tilfeelde med manglende bevidsthed i krydsulykker.

| alt 4 af 7 forere, som far et ildebefindende eller falder i sevn, er pa vej hjem
fra arbejde.
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Elisabeth fortzeller videre: "Jeg var jo sd bange for, om jeg var faldet i sovn...
Jeg blev ved med at sige, 'Gud kan jeg veere faldet i sovn? Kan man det?
Falde i savn, mens man kerer?" (hun greeder) "Sidde sadan fra det ene ojeblik
til det naeste og falde i sevn! Men sa synes jeg jo, jeg skulle have reageret
pa, nar jeg var kommet i slinger... men det er jo det, de har sagt til mig,
leger og sygeplejersker og dem, jeg har haft med at gore, at sddan kan man
ikke falde i sevn".

Forerne uden bevidsthed er naesten alle zldre end gennemsnittet i de 30
ulykker (42 ar). Kun en enkelt er yngre end gennemsnittet, 6 af de 7 forere
er fra 42 &r til 70 ar. 3 forere er kvinder, og 4 feorere er maend.

En szerlig udfordring ved ulykker med manglende bevidsthed er modpartens
problem med tidsnok at erkende den farlige situation, specielt ndr modparten
kerer som nr. 2 i en reekke af biler. | 3 medeulykker er det forst, da den foran-
kerende i reekken undviger, at den bagvedkerende forstar faren for kollision.

En forer, som fx er faldet i sevn, vil typisk slingre i sin kersel. Den slingrende
korsel kan ofte for leenge tolkes som en mindre afvigelse fra en velkendt kere-
rutine, fx at stille pa radioen, sa det til sidst er for sent for modparten at
reagere med en undvigemanevre. Modparten tror for lenge, at fereren, som
maske er faldet i sevn, vil komme pa ret kurs. Det kan derfor vaere svaert for
modparten at afgere, om det er en farlig situation, og hvilken reaktion der vil
veere rigtig.

Ulykkerne med manglende bevidsthed sker om dagen, overvejende om efter-
middagen. Alle 7 ulykker (de 6 medeulykker og 1 eneulykke) sker mellem

kl. 11 og kl. 24. Ulykkerne med manglende bevidsthed sker altsa ikke, som
man maske kunne forvente, om natten.

Tidspunkt Ulykker med manglende bevidsthed Ovrige ulykker 1 alt
Nat 00-05 0 5 5
Morgen 06-11 1 5 6
Eftermiddag 12-17 4 8 12
Aften 18-23 2 5 7
1 alt 7 23 30
Ikke eftermiddag 3 15 18

Tabel 4.1: Manglende bevidsthed i forhold til tid p3 dagen

Manglende orientering

Der er tale om manglende orientering, nar trafikanten slet ikke orienterer sig
i forhold til den omgivende trafik, fx fordi han er optaget af noget andet end
selve kerslen.

Manglende orientering er en ulykkesfaktor i 2 medeulykker, der begge involverer
yngre bilister i 20 ars alderen, som er optaget af noget andet end at kere bil.

I den ene ulykke er bilisten desuden pavirket af narkotika, hvilket kan forklare
den manglende orientering. | den anden ulykke vil bilisten finde et musiknum-
mer pa bilens anleg.
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ULYKKESTYPE 2. MODEULYKKE

Ole har haft en travl uge. Hans kone har en

slem influenza, og han har hentet og bragt
bern til skole og fodbold hver dag i ugen. 1\
Pa arbejde er der ogsa nok at se til. Han er

pa vej til hovedkontoret efter et langt mede !
hos sin sterste leverander. Ole er glad og

lettet, endelig faldt forhandlingen med
leveranderen pa plads, og aftalen har de

netop fejret med en god frokost.

P3 den lange lige landevej falder han i sevn
og kerer ind i en modkerende. Han vagner
forst, da nogen taler til ham og sperger,
hvordan han har det. Ole husker ikke
sammenstedet og kan ikke huske, at han
er faldet i sevn. Han undrer sig og mener
ikke, at han folte sig specielt traet den dag.
Han spekulerer meget over, hvad der skete.
Ole er sikker pa, at han ikke har forsegt

at overhale.

Ole slipper med brud pa benet og et brekket
kraveben, bilens airbag og sikkerhedssele

skdner ham for alvorlige skader. Den mod-
kerende bilist er ikke s heldig, hun kerer
i en lille &ldre bil uden airbag. Hun far
alvorlige skader og ligger lenge i koma.
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ULYKKESTYPE 3. KRYDSULYKKE

Sanne har tidligt fri og saetter sig i bilen for runder derfor nemt 100 km/t. Hun narmer
at kere de 20 km hjem. Mens hun kerer, sig et kryds, hvor en mindre sidevej slutter

tenker hun pa, hvad hun skal huske at til landevejen. En bil kerer langsomt frem

kebe ind til aftensmaden. Sanne kender p& sidevejen. Sanne letter ikke foden fra
vejen godt, det meste er landevej, og hun speederen, hun er helt sikker pa, at bilen vil
ved ogsd, at der er straekninger med 70 holde tilbage for hende. Da hun er helt tet
km/t pa landevejen, men der er jo ingen pa, kerer bilen alligevel frem foran hende.
trafik pa dette tidspunkt, og hastigheden




Foreren af den anden bil havde set Sanne, De kommer begge alvorligt til skade. Et
da hun var langt vaek. Han kiggede ikke halvt ar efter er Sanne stadig sygemeldt
efter hende igen, han vurderede, at han pga. de skader, hun far ved ulykken.

havde god tid til at krydse vejen, inden
Sanne ville na frem til krydset.
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4.3 Krydsulykke

| 10 af de 30 ulykker sker en kollision mellem trafikanter med krydsende
retning i et vejkryds pa landevejen. | 5 af disse krydsulykker skal trafikanter
fra en sidevej krydse landevejen eller svinge ind pa landevejen. | de evrige
5 krydsulykker er det en trafikant pa landevejen, som skal svinge ind pa en
sidevej.

I 9 af de 10 krydsulykker laver en ferer en orienteringsfejl, idet foreren
orienterer sig utilstreekkeligt. | 2 ulykker hanger orienteringsfejlen sammen
med, at fereren bliver forstyrret i sin kersel (distraktion), og i 3 ulykker at
foreren ikke er opmaerksom pa det vaesentlige i trafikken.

3 krydsulykker ville vaere undgaet, hvis hastighedsgraensen var blevet
overholdt af trafikanten pa landevejen. | 3 krydsulykker fejltolker foreren
situationen, hvilket er afgerende for, at ulykken sker. Endelig er darlige
oversigtsforhold afgerende i 3 krydsulykker, dvs. med bedre udsyn i
krydset ville de 3 ulykker sandsynligvis vaere undgaet.

Ud over de navnte 10 krydsulykker er der yderligere 3 ulykker, der sker i
kryds. | disse 3 ulykker er trafikanterne ikke ved at krydse vejen, da ulykken
sker. De 2 af ulykkerne er eneulykker, hvor fereren kerer af vejen taet ved
krydset, og den tredje ulykke er en medeulykke ud for et kryds.

Utilstraekkelig eller manglende orientering

Der er tale om utilstreekkelig orientering, nar trafikanten orienterer sig i forhold
til den omgivende trafik, men ikke orienterer sig tilstraekkelig grundigt til at
kunne opfatte og tage hejde for en farlig situation.

Utilstreekkelig orientering optreeder udelukkende i krydsulykker. | alt 9 trafikan-
ter orienterer sig ikke grundigt nok. | alle 9 ulykker er det kun den ene part,
som ikke orienterer sig godt nok. Ingen af de 9 ulykker med utilstreekkelig
orientering involverer narkotika eller alkoholindtagelse.

Mogens skal fra landevejen ind pa sidevejen i en mindre by. Han holder som
nummer 2 i venstresvingsbanen. Han holder oje med bilen foran, som kerer ud
i krydset. Mogens folger efter: "Jeg ved jo godt, at det ma man ikke, man ma
aldrig bare felge efter. Men det gor jeg sa alligevel dér. Jeg fulgte bare efter".

I 3 ulykker skal en ulykkesbidragende trafikant fortszette lige over i et kryds,
og i 5 ulykker er der tale om venstresvingende trafikanter, som pa grund af
utilstreekkelig orientering overser en anden trafikant fra hejre eller venstre
side. | den sidste ulykke, overser en forer, at der holder en bil foran pa vejen,
der skal svinge til venstre. Der er ingen venstresvingsbane pa vejen.
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Ved venstresvingsulykker er der tale om svingmanevrer, hvor venstresvinget

foretages fra en sidevej ud pa landevejen (3 krydsulykker) eller fra landevejen
ind pa en sidevej (2 krydsulykker). | begge de sidstnaevnte tilfelde, er der

en venstresvingsbane pa landevejen, sa bilisten ikke foler sig presset til et
hurtigt venstresving.

Modpartens for heje hastighed gor orienteringen vanskelig for en sidevejs-
trafikant i 3 krydsulykker, hvor en trafikant pa landevejen kerer hurtigere
end det tilladte. HVU skenner, at landevejstrafikantens heje hastighed er en
ulykkesfaktor. | alle 3 tilfaelde har trafikanten pa sidevejen mulighed for at
se den hurtigtkerende, men den heje hastighed ger orienteringssituationen
mere vanskelig.

Manglende opmarksomhed pa det rette

Manglende opmarksomhed pa det rette anvendes om situationer, hvor en
forer godt nok er opmaerksom pa sin kersel og pa trafiksituationen, men hvor
foreren overser vigtig information, fordi et andet forhold i trafikken optager
forerens opmaerksomhed.

Manglende opmaerksomhed pa det rette er en bagvedliggende faktor i 4
ulykker, og 3 af disse ulykker er krydsulykker. De 4 forere er alle mand, og
3 forere har haft kerekort i mere end 15 ar.

Manglende opmarksomhed pa det rette forklarer i alle 4 ulykker en ferers
manglende eller utilstreekkelige orientering.

Darlige oversigtsforhold

I 3 krydsulykker bidrager darlige oversigtsforhold til, at ulykken opstar. Fzlles
for de 3 ulykker er, at de alle sker i T-kryds. Med bedre oversigtforhold ville
ulykkerne sandsynligvis veere undgaet.
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| 2 af de 3 ulykker har en trafikant fra sidevejen darligt udsyn pa grund af
vejens udformning. | den tredje ulykke er der darlige oversigtsforhold for
en landevejstrafikant, der svinger ind pa en sidevej. 2 af disse ulykker sker
i dagslys, og den sidste ulykke sker i tusmerke.

I én af ulykkerne skygger buske og et skilt for oversigten i et kryds, i de 2
andre krydsulykker er vejen udformet sddan, at en anden trafikant i den
aktuelle situation spzerrer for oversigten.

I 3 andre ulykker er der darlige oversigtsforhold pa streekninger, men her er
oversigtsforholdene ikke medvirkende til, at ulykkerne sker.

Skav oversigt

P3 de 30 ulykkessteder er der 3 kryds med skaev oversigt, og i de ulykker
har en ferer ulykkesfaktoren utilstreekkelig orientering. Et kryds har skave
oversigtsforhold, nar oversigten er vaesentligt bedre til den ene side end den
anden. Det kan vaere vejens forlob eller beplantning, der forringer oversigten
til den ene side. Ved skav oversigt bruger en ferer ofte mest energi p3 at
orientere sig til siden med darligst oversigt, og det ses tit, at foreren ikke
orienterer sig tilstreekkeligt til siden med bedre oversigt.

L T

Temarapport ® ULYKKER PA LANDEVEJE






KER P"i LthDEVEjE,'
o




5. HASTIGHED I DE 30 ULYKKER

| halvdelen af de 30 ulykker har for hej hastighed betydning for, at ulykken
sker, eller hastigheden betyder, at skaderne bliver mere alvorlige.

I alt 10 ulykker ville ikke vaere sket, hvis en trafikant havde valgt en lavere
hastighed. Enten har trafikanterne kort hurtigere end tilladt, eller de har
ikke tilpasset hastigheden til forholdene, fx foret. | 9 af de 10 ulykker er det
trafikanter, som kerer pa landevejen, der kerer for hurtigt.

I 5 ulykker betyder den heje hastighed, at personskaderne bliver alvorligere
ved ulykken, se afsnit 8.1 Personskader.

Det sidste, Louise husker, er, at de snakker sammen pa bagsadet. Horer
musik. Hun kigger ud af vinduet og taenker for sig selv: "Shit, det feles som
om, Vi kerer rigtig hurtigt!" Men sa teenker hun straks efter: "Martin har styr
pa det, det skal nok gd, det gar ikke ud over mig". Som hun tilfejer: "Alle
andre end mig, teenker man gerne". Og hun tilfejer, det er maerkeligt, at lige
efter hun har teenkt, det kan ga galt, sa gar det ogsa galt.

For hoj hastighed i forhold til hastighedsgraansen optreeder som ulykkes-
faktor i 3 krydsulykker og i 2 eneulykker, men ikke i medeulykker.

| de 3 krydsulykker optreeder hej hastighed i forbindelse med utilstreekkelig
orientering. Det er trafikanter fra en sidevej, som skal svinge eller fortsette
lige over i et kryds, og som overser og kolliderer med en trafikant pa lande-
vejen. Ulykkerne kunne veere undgaet, hvis trafikanten pa landevejen havde
overholdt hastighedsgrensen. | alle 3 tilfelde kunne trafikanten pa sidevejen
se modparten tids nok til at undgd ulykken, hvis modparten ikke korte sa
staerkt.

I de 2 eneulykker kerer yngre bilister i 20 ars alderen hurtigere end tilladt. |
den ene ulykke kan den hoeje hastighed til dels forklares med risikovillig kersel.
Men ogsd distraktion fra forhold inde i bilen har betydning for ulykkens op-
stden. | den anden ulykke kan hastigheden til dels forklares med pavirkning
af alkohol. Men det er ogsa afgerende, at bilisten er felelsesmassigt ophidset
og oplever et tidspres.

For hoj hastighed i forhold til forholdene eller manevren er en ulykkes-
faktor, hvis en trafikant kerer hurtigere, end det er forsvarligt i forhold til de
konkrete trafik-, vej- eller vejrforhold. Det kan fx vaere meget skarpe kurver,
vadt og glat fore eller nedsat sigtbarhed i form af merke.

I 5 ulykker kerer 6 forere med for hej hastighed i forhold til forholdene, og i 3
af disse ulykker har vintervejret med sne, sjap og pletvis isglatte veje afgorende
betydning. | de 3 ulykker har fererne sat hastigheden ned, men ikke nok i et
fore med sne og is pa vejen og med almindelige dek (sommerdak).

De 2 andre af de 5 ulykker er eneulykker. | begge disse ulykker foretager

foreren en forkert manevre eller reaktion, samtidig med at vedkommende
kerer for hurtigt.
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5.1 Hastighedsniveau for ulykkerne

Ogsa i ulykker, hvor for hej hastighed ikke er en ulykkesfaktor, kerer en del
trafikanter over den tilladte hastighed. | alt 21 trafikanter kerer hurtigere end
det tilladte pa tidspunktet, hvor de opdager den farlige situation. Af disse
kerer 9 trafikanter 20 km/t eller mere for staerkt, og 3 trafikanter kerer op til
65 km/t over den tilladte hastighed.

Hastighedsoverskridelserne sker hovedsagelig pa landeveje med en hastigheds-
grense pa 80 km/t, men for hej hastighed i forhold til det tilladte optreeder
0gsa ofte pa steder med en hastighedsgreense pa 70 km/t.

5.2 Hastighed, alder og kon

Der er tendens til, at trafikanter med ulykkesfaktoren for hej hastighed er
yngre end de ovrige forere i undersegelsen. Typisk er det unge mand, som
kerer hurtigere end det tilladte og derfor bidrager til, at ulykken opstar.

De 5 forere, som har en faktor for hastighed over det tilladte, er 1 kvinde og
4 mand i alderen 16 til 40 ar med en gennemsnitlig alder pa 25 ar. | under-
segelsen er gennemsnitsalderen 42 ar.

I alt 6 forere har en faktor for hej hastighed i forhold til forholdene. Det er 3
kvinder og 3 mand i alderen 22-65 ar med en gennemsnitlig alder pa 34 ar.

Det er en entydig tendens i undersegelsen, at jo aldre de indblandede
trafikanter er, jo langsommere korer de i forhold til hastighedsgrensen:

20-65 km/t over
4-10 km/t over
P3 hastighedsgreensen

Overskridelse af tilladt hastighed Alder i gennemsnit Interval 1 alt
30 ar 16 - 46 ar 9
38 ar 18 - 65 ar 12
43 ar 20 - 75 ar 14
45 ar 26 - 74 ar 8

5 -20 km/t under

Tabel 5.1: Tabel Hastighedsoverskridelse og alder

48
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6. ALKOHOL OG NARKOTIKA I DE
30 ULYKKER

I 5 ulykker er en forer sd pavirket af enten alkohol eller narkotika eller begge
dele, at det har betydning for, at ulykken sker.

| alt 39 af de 60 forere (66 %) er testet for alkohol enten ved en udandings-
prove eller blodpreve, og 4 ferere var pavirkede af alkohol. Meget feerre er
kontrolleret for narkotika, nemlig 2 personer, heraf blev 1 forer testet positiv.
HVU har vurderet, at yderligere 2 var pavirkede af narkotika ud fra andre kilder
end politiet. HVU har mistanke om, at flere forere reelt var pavirket af narkotika,
men de blev ikke testet.

| forbindelse med en trafikulykke tager politiet blodpreve til test for alkohol,
hvis:

¢ alkometeret viser over 0,5 %o

e ved trafikulykker med draebte eller alvorligt tilskadekomne

Politiet tager typisk blodpreve for test af narkotika eller trafikfarlig medicin
ved trafikulykker, hvis:

e foreren virker pavirket, selv om en alkometertest viser 0 %o

« foreren er i besiddelse af narkotika enten pa sin person eller i bilen
 foreren er kendt i kriminalregistret for brug af narkotika

Selv i alvorlige ulykker bliver der ikke altid taget blodprove til alkoholtest, og
kontrol for narkotika sker kun i de tilfeelde, hvor politiet er nasten sikkert pa,
at fereren er pavirket. Derfor er analysens tal kun et udtryk for de mest aben-
lyse tilfeelde, hvor en forer kunne vaere pavirket af alkohol eller stoffer.

6.1 Betydning for ulykken

Alkohol og narkotika er en bagvedliggende faktor, nar en ferer er sa pavirket,
at korslen bliver en ulykkesfaktor.

I 5 ulykker er en forer sa pavirket af alkohol og/eller narkotika, at det har
afgerende betydning for, at ulykken sker. | 2 af de 5 ulykker er en forer pavirket
af alkohol, i 1 af ulykkerne er en ferer pavirket af narkotika, og i 2 af de 5
ulykker er fereren pavirket af bade alkohol og narkotika. Derudover har HVU
mistanke om, at en ferer i yderligere 3 andre ulykker er pavirket af enten
alkohol eller narkotika, men politiet har desvaerre ikke undersogt det i de
konkrete tilflde.

De forere, som er pavirket af alkohol og/eller narkotika, bidrager i 3 tilfelde
til ulykken ved at kere for hurtigt. En enkelt ferer var sa pavirket af alkohol
og stoffer, at personen ikke var ved bevidsthed. Der er ogsa eksempler pa
fejltolkning, manglende orientering og forkert manevre i forbindelse med de
5 pavirkede trafikanters kersel.
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6.2 Kontrol for alkohol og narkotika i de 30 ulykker

| alt 39 forere blev alkoholtestet. | 2 tilfeelde skete der fejl, sd blodpreven gik
tabt. Der er derfor oplysninger for 37 ferere om deres promille pa tidspunktet
for ulykken. 4 ferere havde alkohol i blodet, 3 af disse med en promille over
0,5. En enkelt svaert pavirket forer kerte med en promille pa 1,94.

Kun 2 ferere er testet for narkotika af politiet. Den ene var pavirket af hash,

mens der skete en fejl med blodpreven for den anden. | yderligere 2 ulykker

har HVU vurderet, at en ferer er pavirket ud fra andre kilder end politiet.

Dvs. i 3 ulykker har der vaeret viden om pavirkning af narkotika og i alle disse
3 ulykker er det vurderet at vare en bagvedliggende faktor.

6.3 Tidligere straf

Alle de 5 trafikanter, der pa tidspunktet for ulykken var pavirket af alkohol
og/eller narkotika, er tidligere blevet straffet for overtreedelser af feerdselsloven.
4 af de 5 trafikanter er ogsa blevet straffet for overtreedelser af straffeloven.

4 af de 5 trafikanter er maend. Ingen af de 5 trafikanter er over 40 ar, til
gengzld er 4 trafikanter i 20 ars alderen.
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7. MERE OM HVORFOR ULYKKERNE
SKER

| afsnit 4 er nogle af ulykkesfaktorerne i ulykkerne beskrevet. Det er faktorer,
der knytter sig til de 3 ulykkestyper: Eneulykker, medeulykker og krydsulykker.
Men der er ogsa andre ulykkesfaktorer i de 30 ulykker for trafikant, vej/omgi-
velser og koretoj.

7.1 Mere om trafikanter

Der er mange forskellige ulykkesfaktorer knyttet til trafikanterne i ulykkerne. |
flere tilfeelde optreeder en ulykkesfaktor kun i ganske fa eller i en enkelt ulykke.
Der er dermed ikke enkelte faktorer, der i sarlig grad slar igennem i analysen
af landevejsulykker.

40 af de 41 bagvedliggende faktorer er knyttet til trafikanterne. Kun i en
enkelt ulykke er en bagvedliggende faktor knyttet til et koretoj.

Fejltolkning

En trafikant fejltolker den trafikale situation, hvis de nedvendige informationer
er til rddighed, men trafikanten ikke forstar dem rigtigt. Det kan vaere en
fejltolkning af fx vejforlebet, hastigheder, trafikanten selv eller af koretojet.

Fejltolkning har betydning i 6 af de 30 ulykker. | de 6 ulykker tolker 7 ferere
forhold af betydning for ulykken forkert. Kun én af fererne er pavirket af
alkohol. Det er en bilist, der fejlvurderer et kurveforleb og kerer med for hoj
hastighed gennem et sving.

Der optreeder tilfelde med fejltolkning i bade eneulykker, medeulykker og
krydsulykker. | alt 3 af de 6 ulykker med fejltolkning er krydsulykker. | en enkelt
krydsulykke fejltolker en forer situationen, fordi det er sveert at vurdere afstand
og andre trafikanters hastighed i merke. | 2 krydsulykker fejltolker en forer sin
mulighed for at orientere sig.

Forkert manevre/reaktion

En forkert manovre eller reaktion er, nar trafikanten handler pa en uhensigts-
maessig made for at undga en farlig situation, og ulykken kunne vare undgaet
med en anden manevre eller reaktion.

6 forere fordelt pa 5 ulykker laver en forkert manevre eller reaktion. Det sker i
3 eneulykker og 2 medeulykker. 2 af de 6 forere, der laver en forkert maneovre,
har haft kerekort i under 1/2 ar. Fererne er ligeligt fordelt pa kvinder og mand.

| de 3 eneulykker med forkert manevre ville ulykken sandsynligvis vaere und-
gdet med en lavere hastighed. | de 2 medeulykker kunne ulykken vaere und-
gaet, hvis trafikanterne havde opgivet deres overhaling.

Forkert placering

Forkert placering anvendes som ulykkesfaktor, nar en trafikant placerer sig
forkert i en situation, hvor det er muligt at vaelge en mere korrekt placering,
sa ulykken undgas.
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Kun i 1 enkelt ulykke er forkert placering en ulykkesfaktor. P4 stedet er vige-
linjen i et kryds lidt tilbagetrukket i forhold til landevejen. En trafikant placerer
sig bag vigelinjen i stedet for at kere helt frem til landevejen. Fra positionen
bag vigelinjen er oversigten ringe, og trafikanten overser en anden trafikant
pa landevejen.

Treethed eller sevn

Treethed eller sovn er en bagvedliggende faktor, hvis trafikanten falder i soavn
eller er sa treet, at det har betydning for at ulykken sker. Treethed optreeder

i 6 ulykker og forklarer i 5 tilfeelde, at fereren er faldet i sevn og derfor ikke
er ved bevidsthed. | den sidste ulykke forklarer treethed, at en forer ikke
orienterer sig tilstreekkeligt.

Treethed/sevn optreeder i alle tre ulykkestyper, men hyppigst i medeulykker.

Manglende opmarksomhed

Manglende opmarksomhed anvendes om situationer, hvor trafikanten er
uopmarksom pa kereopgaven. Manglende opmaerksomhed er en bagved-
liggende faktor i 2 ulykker. | den ene ulykke har en ferer drukket alkohol, og i
den anden er en forer pavirket af narkotika. | begge tilfeelde har HVU vurderet,
at den manglende opmaerksomhed kan forklare den egentlige ulykkesfaktor

fx manglende orientering.

Distraktion

Distraktion er en bagvedliggende faktor i ulykker, hvor fererens opmaerksomhed
er optaget af andet end at kere bil, fx at stille pa radioen. HVU har vurderet,
at distraktionen havde betydning for de egentlige ulykkesfaktorer, som fx er
utilstreekkelig orientering.

Distraktion er en bagvedliggende faktor i 4 ulykker. | 3 ulykker bliver en ferer
distraheret af forhold inde i bilen, fx en radio der skal indstilles, mens 1 ferer
sandsynligvis bliver distraheret et kort ojeblik, da fereren far oje pa en bekendt
pa den anden side af vejen.
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Travlhed
Travlhed er en bagvedliggende faktor, hvis fereren reagerer uhensigtsmaessigt,
fordi vedkommende oplever travlhed eller hastvaerk.

Travlhed er en bagvedliggende faktor for 3 ferere, 2 af disse kerer for hurtigt,
fordi de har travlt. Den tredje forer foler sig presset af andre trafikanter til at
handle hurtigt, fereren fejltolker herved trafiksituationen og placerer sig forkert,
og det bidrager til ulykken.

Manglende viden

I 1 enkelt ulykke ved fereren ikke, hvilken type dak der er pa keretojet. Foreren
kerer med almindelige dek (sommerd=k) i sne, men tror, at bilen er monteret
med heldrsdzk. Fereren vurderer derfor, at bilen er mere sikker pa den sne-
glatte vej, end den reelt er. Den manglende viden betyder, at fereren koerer for
hurtigt og reagerer forkert.

Psykisk og fysisk svaekkelse

Psykisk svaekkelse er anvendt, hvor fererens psykiske tilstand har betydning
for, at ulykken sker. Det er fx stress, eller at fereren er sa opkert, at det
pavirker personens made at kere pa.

Fysisk svaekkelse er anvendt, hvor fererens fysiske tilstand pavirker kerslen,
sa det har betydning for, at ulykken sker. Det kan fx vaere smerter eller lavt
blodsukker.

Fysisk eller psykisk svaekkelse er en bagvedliggende faktor for 3 trafikanter
i 3 ulykker.

I en enkelt ulykke med fysisk svaekkelse opstar ulykken, fordi en trafikant
med en kronisk sygdom pludselig far et anfald. | 2 eneulykker med psykisk
svaekkelse har den psykisk uligevaegtige trafikant drukket alkohol.

Risikovillig kersel

Hvis en trafikant bevidst accepterer eller ligefrem opseger en risiko eller
spending ved sin kersel, kerer personen risikovilligt. Risikovillig kersel er kende-
tegnet ved, at trafikanten udfordrer sin egen eller keretojets preestationer.

Risikovillig kersel er en bagvedliggende faktor for 2 trafikanter i 2 ulykker. |
begge tilfeelde er det yngre mand under 25 ar, der kerer risikovilligt ved at
kere for hurtigt i forhold til hastighedsgreensen.

Risikoblindhed og manglende agtpagivenhed

Nar en forer ikke er klar over, at personens adfaerd i trafikken udger en risiko,
kerer fereren risikoblindt. Mens en ferer mangler agtpagivenhed, hvis fereren
ikke tilpasser sin kersel til szrlige trafikale forhold, fx feret, og handler, som
om der ikke er noget at tage hensyn til.

Risikoblindhed er en bagvedliggende faktor for 6 ferere i 5 ulykker. 4 forere i 3
ulykker kerer pa en sne- eller isglat vej, hvilket de ikke i tilstreekkelig grad tager
hojde for ved valg af hastighed eller valg af manoevre. | alt 4 af de risikoblinde

forere er mellem 16 og 26 ar.
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7.2 Mere om vej og omgivelser

HVU fandt i alt 11 ulykkesfaktorer for vej og omgivelser fordelt pa 9 af de
30 ulykker. 7 af ulykkerne har hver 1 ulykkesfaktor, og 2 af ulykkerne har
hver 2 ulykkesfaktorer.

Vejr og fore

Vejr og fere bidrager til, at 3 ulykker sker. Fzlles for de 3 ulykker er, at der
er sne og glat fere med nedsat friktion pa kerebanen. Vejrforholdene er ikke
opstaet pludseligt pa ulykkestidspunktet, men er, som da trafikanterne korte
hjemmefra. (Vejen er udformet forskelligt i de 3 ulykker henholdsvis som en
lige streekning, en kurve pa en bakketop og et lige streek efter et helleanleg
ved et kryds). | den forste ulykke far en trafikant hjulene ud i en snefyldt
rabat, mister herredemmet over bilen og kerer over i det modsatte kerespor.
| den anden ulykke mister trafikanten herredemmet over bilen i forbindelse
med et vognbaneskift pa en snedakket vej og kommer over i det modsatte
kerespor. | den tredje ulykke skrider en bil over i den modsatte vejside, da
trafikanten forseger at satte hastigheden ned pa en glat vej ved at treede pd
bremsen.

Manglende afmarkning

Manglende baggrundsafmaerkning i en skarp kurve medvirker til, at 1 ulykke
sker. Vejsvinget overrasker trafikanten, der mister kontrollen over bilen og
ender pa en mark i den modsatte vejside. Havde der vaeret baggrundsafmaerk-
ning med skilte med retningspile i ydersiden af vejsvinget, havde svinget ikke
overrasket trafikanten.

Hoj kant ved rabat og manglende vedligehold

En hoj kant mellem rabat og kerebane er i 1 ulykke med til, at ulykken sker.
Trafikanten far hjulene ud i rabatten, hvor der er stor niveauforskel mellem
rabat og kerebane. For at komme op pa kerebanen igen drejer trafikanten
voldsomt pa rattet, hvorved keretejet kommer over i det modsatte kerespor.

Havde rabat og kantbane vaeret vedligeholdt, ville ulykken ikke vaere sket. Bade
rabat og kantbane er i meget darlig stand pa stedet. Rabatten har blotlagte
greesarmeringssten i beton, er sporkert med et decideret hjulspor og har et

op til 10 cm hejt kantopspring til kerebanen. Derudover er kantbanens asfalt
knaekket af, sa der stort set ingen kantbane er.

Uhensigtsmaessig vejudformning

I 5 ulykker optreeder ulykkesfaktoren Uhensigtsmassig vejudformning enten
pa grund af darlige oversigtsforhold, vildledende linjefering, eller fordi en vej
er uden venstresvingsbane.

| 3 krydsulykker har darlige oversigtsforhold afgerende betydning for, at
ulykken sker. Ulykkesfaktoren er beskrevet i afsnit 4.3 Krydsulykker.

En vildledende linjeforing pa en 2+1 vej bidrager i 1 ulykke til, at ulykken
sker. Ved ulykkesstedet er sammenfletningen fra 2 til 1 spor uoverskuelig, da
den ligger pa en bakketop i en kurve, der er svaer at se i tide. Yderligere er der
sne pa kerebanen, og vejr og fore er ogsa en ulykkesfaktor i ulykken.
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2 ulykker sker, hvor landevejen er bygget uden en venstresvingsbane i et
T-kryds. En trafikant overser en trafikant foran, der holder for venstresving,
og kerer op bag i bilen. Der er ikke plads til at undvige hejre om den venstre-
svingende pa landevejen. Kun i det ene tilfeelde har HVU vurderet, at det er
en ulykkesfaktor.

7.3 Mere om koretojer

HVU fandt 5 ulykkesfaktorer for keretojer fordelt pa 4 ulykker. Fejl ved
1 knallert, 2 varebiler og 2 personbiler har medvirket til, at ulykkerne sker.

Konstruktive @&ndringer

| en enkelt ulykke har en lille knallert konstruktive ndringer, dvs. den er tunet,
hvilket ger det muligt for knallertfereren at kere med hejere hastighed end
tilladt. Havde knallertfereren kert med tilladt hastighed, var ulykken undgaet.

Valg af d=k

I 3 ulykker (2 i dagslys og 1 i merke) er kerebanen helt eller delvist dekket af
sne og is, da 4 trafikanter veelger at kere ud med almindelige dek (sommer-
dak). Vintervejret med sne og is er ikke opstdet pludseligt. Kombinationen

af glat fere og almindelige d=ek betyder, at fererne mister herredemmet over
keretojerne. | ulykkerne er det en ulykkesfaktor, at forerne ikke har skiftet til
M+S maerkede daek (vinterdaek). Daekvalget optreeder sammen med ulykkes-

faktoren "for hej hastighed i forhold til forholdene",
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8. HVORDAN OPSTAR SKADERNE

| denne undersegelse af alvorlige landevejsulykker er der naturligvis mange
personskader. | dette afsnit redeger HVU for personskaderne, specielt de
alvorligste af skaderne.

| ulykkerne er der flere forskellige skadesfaktorer. De fleste skadesfaktorer
optraeder kun én gang, dvs. i en enkelt ulykke, hvorimod skadesfaktorerne
hastighed og manglende selebrug optreder i flere ulykker. I 5 ulykker
bliver personskaderne varre, fordi en trafikant kerer hurtigere end tilladt.
Var ulykkerne sket ved en lavere hastighed, var skaderne blevet mindre
alvorlige.

8.1 Personskader

| alt 7 forere blev drebt. 12 ferere kom alvorligt til skade, 5 moderat til skade
og 21 let til skade. Desuden omkom 1 passager, 6 passagerer kom alvorligt til
skade, 1 moderat til skade og 18 let til skade. Resten var uskadt.

Tilskadekomne

60 af de 71 tilskadekomne kom til skade i bil. Heraf var 35 forere, 16
passagerer pa fors®det, og 9 sad pa bagsadet. 6 drebte forere og den
drebte passager kerte alle i bil. Ingen af de draebte ferere blev obduceret.

Der er sdledes ingen dokumentation af skadesmekanismerne for de drebte
forere, og det er derfor ikke muligt at vurdere effekten af de eksisterende
sikkerhedsforanstaltninger eller en eventuel effekt af andre mulige sikkerheds-
foranstaltninger.

For de fleste ulykker med personskade var det muligt at rekonstruere skades-
mekanismen. HVU fandt en sammenhang mellem sikkerhedsstandarden af
det involverede keretej, sdledes at der ved biler med hej sikkerhed ikke sa
ofte sas alvorlige skader som ved ldre biler med lav sikkerhed.

Procentdelen af tilskadekomne med skader pa de forskellige kropsregioner
ses pa figur 8.1. Det skal bemaerkes, at de tilskadekomne ofte havde flere
skader, men hvis en person havde flere skader pad samme kropsregion, er kun
den alvorligste talt med. Der ses ikke nogen signifikant forskel i fordelingen
af skaderne afhangig af placeringen i bilerne.

70 %

W rorer

60 % Forsaedepassager

Bagsadepassager
50 %
40 %
30 %
20 %
10 %
0%

Hoved Ansigt Hals Brystkasse Mave Arme Ben

Figur 8.1: Fordeling af alle skader
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31 % af alle tilskadekomne ferere fik alvorlige skader. For passagerer pa for-
sxdet var det 28 %, mens 22 % af alle tilskadekomne bagsadepassagerer
fik alvorlige skader. Figur 8.2 viser fordelingen af de alvorligt tilskadekomnes
skader pa de forskellige kropsregioner. Flest alvorlige skader sker i brystkasse,
mave, hoved og ved benene. Af figuren ses, at ingen forseedepassagerer

fik alvorlige hovedskader, og ingen bagsadepassagerer fik alvorlige skader

i maven. Primzert bagsadepassagerer fik alvorlige skader i brystkassen.

20 %

15%

10 %

5%

W rorer
Forsedepassager
Bagsadepassager
Ansigt Hals Brystkasse Mave Arme Ben

Figur 8.2: Alvorlige skader i de 30 ulvkker

62

Motorcyklister

1 motorcyklist blev dreebt, og 3 kom til skade. De 3 tilskadekomne motorcyklister
fik alle alvorlige skader ved benene. Motorcyklisterne fik ogsa alvorlige skader
i hoved, brystkasse, mave og arme, dog var det kun 1 motorcyklist, der fik
alvorlig skade pa hver af de respektive kropsdele.

Alvorlige kvaestelser
HVU fandt en klar sammenhang mellem skaden, placering i bilen, brug af sele
og kraftpavirkningens lokalisering ved ulykken.

Brystkasse

Flest personer med alvorlige skader fik skader i brystkassen, det var i alt 11
personer. Hos personerne i de 30 ulykker er der adskillige tilfeelde af ribbens-
brud, sammenklapning af lunge og bledning eller kvaestelse af lungevaev.
Disse lesioner opstar hyppigst ved frontalkollision, hvor den tilskadekomne
presses frem mod ratstamme, instrumentbreet eller forsede. | de ulykker,
hvor kabinen holdes intakt ved kollisionen, er der god effekt af sikkerhedssele
mod skaderne, men i nogle ulykker er kabinen blevet presset sa meget
sammen, at skaderne sker til trods for selebrug. Laesionerne er potentielt
livstruende pa grund af stor bledning fra kar omkring lunger og hjerte og
nedsat mulighed for vejrtreekningen.

PASE
ZANNS

Figur 8.3 Tvaersnit af brystkasse med sammenklappet lunge, blodning og skade pa brystvagge
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Hoved

9 personer fik alvorlige hovedskader. Det var hyppigst sveer kvaestelse af
hjerneveev med efterfolgende bledning. Disse skader kan selvfolgelig vaere
akut livstruende, men vil ogsa give betydelige varige mén. Laesionerne

opstar, nar hovedet rammer siden af bilen ved sidekollisioner eller ratstamme,

frontvindue eller frontpanel ved frontalkollisioner. Brug af sikkerhedssele
giver god beskyttelse, specielt hvis kabinen holdes intakt ved kollisionen,
og der eventuelt udleses airbag.

Figur 8.4 CT skanning af hoved med bledning og kvastelse af hjernevav

Bakken

Der var 6 bilister med alvorligt baekkenbrud. Bruddene opstar, nar kroppen
enten far et kraftigt slag eller hyppigst, nar den klemmes sammen. Skaderne
sker derfor typisk, nar kabinen presses sammen, og foreren eller passageren
klemmes fast enten fra siden eller forfra. Lesionen kan ofte vaere livstruende
pa grund af stor risiko for indre bledning fra beskadigede blodkar.

Figur 8.5 CT skanning af baekken med kompliceret bakkenbrud

Mave

| alt 5 personer fik alvorlige maveskader. Ved kraftigt slag eller tryk mod mave-
regionen kan der opsta laesioner pa de forskellige organer. Der sds saledes
lesioner pa lever, milt, nyre og blere, som alle havde alvorlig karakter dels pa
grund af den direkte vaevsskade, men ogsa pa grund af sterre indre bledning.
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Nakke og ryg

4 personer fik komplicerede brud i nakke og ryg, som opstod ved fremad- eller
bagudbejning ved ulykken. Skaderne giver ofte alvorlige folger pa grund af
beskadigelse af nerver omkring rygraden. Sikkerhedssele, airbag og korrekt
indstillet nakkestotte giver en vis grad af beskyttelse ved fiksering af kroppen.

Figur 8.6 CT skanning af ryg med kompliceret brud

8.2 Skadesfaktorer for trafikanter

| undersogelsen er der fundet 12 skadesfaktorer knyttet til trafikanterne,
fordelt pa 8 ulykker.

Manglende brug af sikkerhedssele
| 4 ulykker har manglende brug af sikkerhedssele haft betydning for skadernes
omfang for 5 trafikanter (2 ferere og 3 passagerer).

Skaderne kunne sandsynligvis vaere helt undgdet for 2 trafikanter, hvis de
havde benyttet den eksisterende sele. Den ene var en buspassager, der sad
pa bussens bagsaede.

En enkelt forer satte sikkerhedsselen i indgreb og satte sig ovenpa selen for at
deaktivere selealarmen og undga at bruge selen. Da ulykken skete, blev fereren
ved kollisionen kastet ud af bilen gennem sideruden og padrog sig alvorlige
lzesioner. Foreren blev fundet svaert skadet 15-20 meter fra bilen.

For en passager pa bagsadet i en bil beted manglende selebrug, at skaderne
ved sammenstedet blev forvaerret, det gav blandt andet skader i brystkassen.
Bagsadepassagerens manglende selebrug beted samtidig, at en passager pa
forsadet fik forvaerret sine skader. Forsaedepassageren fik ved sammenstodet
et kraftigt skub fremad, da bagsadepassageren ramte forsedet bagfra.

For hej hastighed i forhold til hastighedsgraensen

I 5 ulykker har en for hej hastighed i forhold til den tilladte hastighed betydning
for skadernes omfang for 5 trafikanter. 3 af disse ulykker var krydsulykker,
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1 ulykke var en eneulykke og 1 var en medeulykke. | alle 5 ulykker var fererens

egne og modpartens skader blevet mindre eller meget mindre ved overholdelse

af hastighedsgrensen.

| alt 2 forere kerte med en hastighed vaesentligt over det tilladte (30-65 km/t
over hastighedsgrensen), hvilket betyder en meget hej kollisionshastighed.
Den ene forer kerte vaesentligt hurtigere end tilladt i et kryds, hvor hastigheds-
grensen pa delstreekningen ved krydset er 70 km/t. Fereren kom alvorligt til
skade ved ulykken, da en krydsende forer oversa den hurtige bil og ikke over-

holdt sin vigepligt.

De 3 ovrige forere kerte med hastigheder over det tilladte pa 10-20 km/t.

| en medeulykke, hvor modparten dede af sine kvaestelser, havde ulykken
sandsynligvis veeret langt mindre alvorlig, hvis hastighedsgrensen var blevet
overholdt. | en krydsulykke, hvor en forer efter forste sammensted kom
over i den modsatte vejbane, var skaderne sandsynligvis blevet mindre,

hvis en modkerende havde kert med den tilladte hastighed. Endelig ville

en motorcyklist i en krydsulykke sandsynligvis have fdet mindre skader med
tilladt hastighed.

Alder
| en enkelt ulykke er hoj alder en skadesfaktor for 2 passagerer. De kom
alvorligt til skade i en medeulykke, og de kom sandsynligvis mere til skade,

fordi de pa grund af deres heje alder var mere skrebelige.

8.3 Skadesfaktorer for vej og omgivelser

I 3 ulykker er et eller flere forhold ved vej og omgivelser med til at forvaerre
personskaderne. De 3 ulykker er alle eneulykker. | en ulykke omkom trafikanten,
i en anden ulykke 13 trafikanten fortsat i koma ved afslutningen pa dataind-
samlingen, og i den tredje ulykke kom trafikanten alvorligt til skade. HVU
fandt i alt 4 skadesfaktorer ved vej og omgivelser.
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Autovarn

Et nedfert autovaern i indersiden af en forholdsvis skarp kurve bidrog i 1 ulykke
til at ege personskaden hos en trafikant. Trafikanten kerte af vejen i den mod-
satte side og op pa autoveernet, der virkede som en rampe. Bag autovernet
var en stejl skraning, som trafikanten ramte.

Grofteafslutning

I 1 ulykke korte en trafikant af vejen i modsatte side og endte i en groft.
Trafikanten fortsatte bevaegelsen fremad i greften og ramte til sidst en stejl
grofteafslutning ved en sidevej. P34 grund af den stejle afslutning blev skaderne
unedigt store. Efter kollisionen med grefteafslutningen blev bilen kastet op pa
sidevejen. Greftens sidehzldning var ogsa en skadesfaktor i denne ulykke.

Stejl groft

Stejle skraninger i grofter har gjort skaderne veerre hos trafikanterne i 2 ulykker.
| den ene ulykke kerte trafikanten af vejen i modsatte side og blev fanget i en
groft med stejle skraninger. Trafikanten fortsatte sin bevaegelse fremad i groften.
Den anden ulykke skete i trafikantens egen side, hvor bilen kerte af vejen og
kolliderede med en stejl grofteskraning. Ved kollisionen med grofteskraningen
rog trafikanten ud af bilen.

8.4 Skadesfaktorer for koretojer

I en enkelt ulykke har et forhold ved keretojet medvirket til at forvaerre
trafikanters personskade.

Dak/slidte d=k

| en enkelt ulykke ville energien i kollisionen have vaeret ca. 30 % mindre og
skaderne dermed vasentligt mindre, hvis personbilen havde varet udstyret
med dek med tilstreekkelig monsterdybde. Dakkene var pa alle 4 hjul nedslidte
og det ene under den lovlige greense pa 1,6 mm. Det beted, at der blev storre
skader for ferer og passagerer i den anden bil i ulykken.
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9. LANGTIDSFOLGER I DE 30 ULYKKER

| ulykkesstatistikken teelles dede og tilskadekomne trafikanter. Men bag hvert
tal gemmer sig et menneske med et liv, der er ramt af ulykken, og hvor livet
i visse tilfeelde er forandret for altid.

Lise sammenfatter ulykken: "Vi kommer ind i en hvirvelvind... Vi er jo faktisk
inde, hvor man hvirvles lige fra det ene sekund til det andet... og der er vi
faktisk endnu, hvor man bliver forstyrret i tanker og sa videre. Man har ikke
ro til at teenke, det bliver brudt hele tiden af oplevelser, der herer ind under
den her trafikulykke".

HVU har i analysen af de 30 landevejsulykker set pa langtidsfelger af ulykkerne.
HVU skenner, at i omkring 20 af de 30 ulykker, dvs. 2/3 af ulykkerne, er der
langtidsfelger af fysisk, ekonomisk, psykologisk og psykosocial art for en eller
flere involverede trafikanter og deres parerende.

Opgorelsen af langtidsfelger er baseret pa konkrete forhold i de 30 ulykker.
Af hensyn til trafikanternes anonymitet refereres der kun i begreenset omfang
til de specifikke ulykker.

9.1 Fysiske, okonomiske og psykosociale folger

HVU har veeret i kontakt med trafikanter og parerende, som 6-9 maneder efter
ulykken fortsat keemper med omfattende eftervirkninger af ulykken i deres
hverdag. Enkelte trafikanter var 6 maneder efter ulykken stadig indlagt pa
hospitalet. For flere trafikanter vil der ga flere &r med operationer og lang tids
genoptrening. Andre trafikanter vil trods genoptrening aldrig komme sig helt,
og de skal indstille sig pa at leve med kroniske smerter og fysiske handicap.
Hertil kommer de parerende, som skal leve med savn eller skyld i forhold til

de drebte i ulykkerne.

Usikkerhed knyttet til ulykkens sagsbehandling

Usikkerheden eges, nar trafikanten intet hoerer fra politiet. Ofte har trafikanten
kun veeret i kontakt med politiet i forbindelse med politiets afhering af personen
som part i ulykken, og i enkelte tilfzelde har personen ingen hukommelse

om denne afhering, da den blev foretaget pa hospitalet umiddelbart efter
ulykken (andre har fortalt personen, at politiets afhering har fundet sted).

Trafikanterne venter pa, at politiet vender tilbage, telefonisk eller per brev, og
enkelte venter forgaeves i maneder i bekymring og nervesitet. Flere trafikanter
prover selv at kontakte politiet, men sommetider ved trafikanten ikke, hvordan
man skal gere, og hvem man i givet fald skal henvende sig til. Usikkerheden
vedrerer bade trafikantens egen andel i ulykken, hvad der videre skal ske i
sagen og en stor bekymring for ulykkens ovrige parter, ikke mindst hvis der
var bern involveret. Det sidste, trafikanten har set, er maske, at en person
blev skaret fri af en bil og kert vaek i en ambulance. Siden optager det
trafikanten, hvad der mon skete med personen, samtidig med at trafikanten

- som tiden gar - prover at skubbe mindet om ulykken fra sig for at fa sin
hverdag til at fungere.
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Langtidsfelger og tilbagevenden til arbejdsmarkedet

Folger af ulykken kan gere det umuligt for trafikanterne at vende tilbage til
deres tidligere erhverv. 5 trafikanter vidste ved HVU interviewet, at de neppe
vender tilbage til deres hidtidige job. For en chauffer betyder ulykken et
tab af livsstil, der i mange ar var et vigtigt omdrejningspunkt i personens liv.
2 trafikanter afventede ulykkens betydning for deres kerekort, da de uden
kerekort sandsynligvis ville miste deres arbejde. 2 trafikanter fik pa grund af
ulykken slaet deres skoleforleb i stykker og matte vente i manedsvis pa at
genoptage deres uddannelse. 3 trafikanter var ved HVU interviewet i tvivl,
om de fremover kunne varetage deres tidligere job pga. ulykkens fysiske og
psykiske konsekvenser.

Det overrasker ofte de tilskadekomne, hvor mange kreefter de skal bruge efter
hospitalsopholdet pa ekonomiske og karrieremaessige problemstillinger. Flere
trafikanter fik omfattende hjzlp og stette fra familiemedlemmer og venner,
men felles for mange er felelsen af et tomrum efter tiden pa hospitalet, hvor
personen hjemme hos sig selv kommer i tvivl og feler stor usikkerhed (ogsa
okonomisk usikkerhed) med hensyn til fremtiden. Nogle trafikanter har faet
en god stotte fra deres arbejdsplads og/eller kommunen i bestrebelsen p3a at
afklare, om personen kan vende tilbage til sit job eller kan varetage nogle af
sine tidligere jobfunktioner. Men andre trafikanter beskrev udmattende kampe
med kommunen om ret til sygedagpenge, ret til hjzlpemidler, ret til stotte i
hjemmet og krav om aktivering.

Forsikringsmassige anliggender

©konomiske folger af ulykkerne vedrorer tit forsikringsmaessige anliggender,
og flere trafikanter beskrev udmattende kampe med deres eget eller modpar-
tens forsikringsselskab for at fa bilforsikringen udbetalt4. | visse tilfeelde venter
forsikringsselskabet med at udbetale bilforsikringen, indtil det med sikkerhed
vides, at der ikke er flere parter i ulykken, som er indlagt pa hospitalet.

En alvorligt tilskadekommen trafikant fik efter maneders venten en chokerende
besked om, at der var en anden sveert tilskadekommen person fra ulykken,
som endnu ikke var kommet hjem fra hospitalet. Trafikanten vidste ikke, at
der var endnu en alvorligt tilskadekommen person, for det havde politiet ikke
navnt noget om. Trafikanten havde gentagne gange rykket sit forsikrings-
selskab for at fa bilforsikringen udbetalt, som ikke kunne udbetales, fer der

var afklaring mht. personskaderne.

lllustrationer i dette kapitel er
malerier af Ulrik Hoff, 72, billed-
kunstner, som for 2 ar siden
blev kert ned pa en landevej i
Nordsj=lland. Han overlevede
ulykken, men fik blandt andet et
alvorligt bakkenbrud. Ulrik Hoff
maler stadig og er udnzevnt til
Arets kunstner i Gentofte 2011.
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Psykosociale langtidsfelger

Ulykkens felger kan fx vaere skilsmisse, brudte venskaber eller brud pa
kontakten mellem foreeldre og bern. En trafikant blev skilt, og en anden
trafikant gjorde selv en ende pa parforholdet.

Men en alvorlig ulykke medferer ikke altid brud. Ulykker kan ogsa bringe
personer nermere hinanden. Et gtepar, der skulle have vaeret skilt, fandt
efter en tragisk dedsulykke hinanden igen. Et andet xgtepar ndede gennem
samtaler om ulykken ind til en narhed og fortrolighed i parforholdet, der

gjorde xgteskabet endnu staerkere.

Udsigt fra Tibirke
Bakker

9.2 Psvykologiske folger

Efter maneder pa hospitalet naede Tom til et punkt, hvor han til sidst ikke
orkede mere. Men han tenkte ogsa, at han jo ikke kunne vaere bekendt at
gore en ende pa det hele. Der havde varet sa mange at besege ham, og alle
ville blive ulykkelige: "Men du kan tro, jeg var tret af det til sidst. Jeg har altid
haft en livsglaede (han flejter glad). Men pa et tidspunkt orkede jeg ikke
mere, jeg kunne ikke mere. Batteriet var tomt, fladt. Det var barsk at komme
igennem de forste maneder, det kan jeg godt fortlle dig. Det var vildt, vold-
somt, og det var hver dag, der var sadan. Jeg har aldrig nogensinde provet
noget lignende. Det var over 2 maneder, der foregik sadan, og det var kun
det vaerste af det".

Hukommelse og erindring om ulykken

Psykologiske langtidsfelger er ofte forbundet med, om trafikanten husker
ulykken eller ej, og det psykologisk mest skreemmende for trafikanterne er,
nar de ikke husker ulykken. Sommetider er trafikanten slet ikke klar over, at
der er sket en ulykke, fer personen vagner op pa ulykkesstedet i et kaos af
udrykningskeretojer, redningsmandskab, tililende, vidner og politi. | enkelte
tilfelde er det forst pa hospitalet, det gar op for trafikanten, at personen
har vaeret involveret i en trafikulykke. 12 ferere har ingen erindring om selve
ulykken.

Seerligt ulykkerne, hvor fereren ikke har vaeret ved bevidsthed, er i flere tilfeelde
voldsomt skreemmende for de ulykkesbidragende ferere. Foreren vagner op
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i sin bil til en kaotisk situation, og kun langsomt gar det op for personen,

at vedkommende er involveret i en trafikulykke - og har forarsaget ulykken.
| ulykkerne med manglende bevidsthed er flere ulykkesbidragende forere
voldsomt traumatiserede lenge efter ulykken.

Skyldsspergsmalet

For trafikanter er det generelt psykologisk vigtigt, hvem der far skyld for
ulykken, og i stort set alle 30 ulykker kredser trafikanterne i HVU interviewet
om skyldsspergsmalet. Skyldfelelsen gar ofte hand i hand med fortrydelse:
Bare vi havde stoppet og reget den smeg. Bare vi ikke var kert ud den dag.
Trafikanterne kan bebrejde sig selv og kaampe med skyldfelelse og ensket
om, hvis bare de kunne gore det gjorte ugjort igen.

Skyld opfattes af trafikanterne som resultatet af politiets efterforskning, og
spergsmalet om skyld optreeder som naevnt tilbagevendende i HVU's interview.
Trafikanterne forholder sig bade til juridisk skyld og moralsk skyld, hvor perso-
nen demmer sig selv eller bebrejder andre, selv om der i juridisk forstand ikke
er tale om strafansvar.

I HVU's analyse af ulykker pa landevej taler trafikanterne meget forskelligt
om "skyld":

e Der er ikke tvivl om skyldsspergsmalet.

e En part i en ulykke vil ikke anerkende tildelingen af skyld.

¢ En tredjepart rejser tvivl om skyldsspergsmalet (fx et forsikringsselskab).

| det forste tilfeelde er tildelingen af skyld uproblematisk i juridisk forstand, da
ulykkens parter er enige i udfaldet af politiets efterforskning. Men i moralsk
forstand kan trafikanterne tumle med skyldsspergsmalet lenge efter ulykken,
fx kunne jeg have gjort mere for at undga ulykken?
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| det andet tilfelde er en eller flere parter i ulykken uenig i udfaldet af politiets
efterforskning. Nogle ferere overvejer, om de vil ga rettens vej for at blive ren-
set for skyld, eller acceptere udfaldet af politiets efterforskning uden at kunne
anerkende tildelingen af skyld moralsk. Dette opleves som problematisk og
kan veere ledsaget af folelser som vrede, bitterhed, uretferdighed og afmagt.

| det tredje tilfeelde kan der opsta usikkerhed om skyldsspergsmalet, fordi en
tredjepart rejser tvivl om tildelingen af skyld i juridisk forstand. Situationen

kan opstd, nar der fra politiets side ikke rejses tiltale mod nogen af parterne

i ulykken. Det kan blive et forsikringsmaessigt problem i forbindelse med krav
om erstatning. Nar der ikke rejses sigtelse, kan spergsmalet om skyld i moralsk
forstand blive vigtigt for de involverede trafikanter. Trafikanten kan fele behov
for at blive renset for en mistanke om skyld fx blandt venner.

Frygt og angst efter ulykken

Tanker om skyld overskygges indimellem af angst. | HVU's analyse af ulykker
pa landevej er angsten ofte knyttet til noget konkret som fx angst for at overse
nogen igen, angst for, at andre ikke overholder vigepligten, eller angst for, at
modkerende kommer over i den modsatte vejbane. Angsten kan ogsa veere
mere generel som fx angst for at kere igen eller angst for alle kryds. Endelig
kan angsten veere eksistentielt betonet. En kvinde beskrev angsten for at

have veeret teet pd deden, visheden om at kunne de og maske aldrig skulle se
sine bern igen. En mand beskrev angsten for aldrig at blive rask igen, og at
smerterne og komplikationerne efter flere operationer ville blive ved og ved.

Frygt og angst er for trafikanterne forbundet med et tab af kontrol. Som
trafikant er det skreemmende at befinde sig i en uforklarlig situation eller en
situation, som man nok kan forsta, men ikke kan kontrollere. Trafikanterne
fortalte om afmagt og hjzlpeleshed i forbindelse med ulykken, nar situationen
kommer ud af kontrol.

Tab af kontrol kan veere forbundet med mistet tillid til andre trafikanter og
deres uforudsigelige reaktioner i trafikken. Men det kan ogsd veere forbundet
med en mistet selvsikkerhed og tillid til sig selv som trafikant. Som en bilist
udtrykte det, nar ulykken kunne ske i netop dét kryds, som bilisten kender
ud og ind, jamen, sa kan noget lignende ske igen alle mulige steder.

Vrede

Mange trafikanter keemper med vrede. Vreden kan vare rettet udad mod

fx politiet eller forsikringsselskabet, eller den kan veere rettet indad, nar
trafikanten bebrejder sig selv for ulykken. Men tit er vreden rettet mod
ulykkens modpart, og paradoksalt findes denne vrede ofte side om side
med bekymring for og medfelelse med den anden. En trafikant beskrev det
sadan, at det jo var den anden, det var synd for. Det var ferst, da han fik
at vide, at modparten ville overleve ulykken, han tillod sig selv at fele vrede
mod modparten for ved sin kersel at have bragt hans liv i fare.

Lettelse og taknemmelighed

Psykologiske folger af alvorlige trafikulykker er ikke kun skreemmende og
negative. Flere trafikanter udtrykker lettelse og taknemmelighed over at vaere
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i live, og mange siger, at ulykken har mindet dem om, hvad der gor livet
vaerdifuldt. En trafikant kaldte sig selv for "en heldig kartoffel". Han sagde,
at ulykken skete, det kan der ikke laves om pa, og med hans fysiske skader
er tilvaerelsen grundleggende forandret. Men ulykken viste ham ogsa, hvor
meget han er vaerdsat, og saledes laerte ulykken ham om kaerlighed og
venskab, midt i smerten.

9.3 Information om krisehjaelp

Psykiske skader efter en trafikulykke kan have store konsekvenser: For sam-
fundet i kraft af sygefraveer, og for den enkelte i form af nedsat livskvalitet.
Som led i HVU's dataindsamling er der derfor ogsa indhentet information
om trafikanternes behov for og viden om mulighederne for krisehjzlp.

Har man vaeret ude for en voldsom handelse som en alvorlig trafikulykke,
kan man som ferer eller passager i ulykken, hvis det vurderes nedvendigt,
fa tilskud til krisehjzelp hos en psykolog. Vidner er som udgangspunkt ikke
berettiget til at fa tilskud til krisehjelp. HVU har spurgt trafikanterne, om de
er blevet informeret om denne mulighed. | 8 tilfzelde var oplysningen ikke
relevant, da trafikanten enten dede eller var for alvorligt kvaestet til at have
gavn af krisehjaelpen. 14 trafikanter var ikke blevet oplyst om muligheden
for krisehjaelp, og i 28 tilfaelde har HVU ikke faet oplysninger om dette.

8 trafikanter vides med sikkerhed at vaere blevet orienteret om muligheden
for at fa tilskud til krisehjalp, og heraf benyttede 6 sig af tilbuddet om at
tale med en psykolog. Yderligere 3 trafikanter havde pa tidspunktet for HVU
interviewet talt med en psykolog, men det er uklart, om trafikanten forud var

orienteret om muligheden for tilskud til krisehjzelp, eller psykologhjzlpen blev
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betalt af trafikanten selv eller dennes arbejdsplads. Endelig ville 1 trafikant
efter HVU interviewet benytte sig af muligheden for at 3 tilskud til psykolog-
hjlp ved at tage kontakt til egen lege.

9.4 Nar born bliver en del af en trafikulykke

Born bliver pavirket, nar de selv er involveret i ulykken, eller de kan blive
pavirket af, at foreeldre, seskende eller andre nzrtstaende har veret ude for
en ulykke. Dette afsnit er baseret pa samtaler med familier involveret i de
30 landevejsulykker. Beskrivelserne er generelle af hensyn til bernene og
deres familier.

Den anden bil rammer Helles forder hardt, og hun bliver ramt pa hoften.
Hun far steerke smerter med det samme. Hendes datter pa forszdet siger:
"Mor, mor, er du ded?" Helle holder fast i rattet og prever at bremse. Hun
prover ogsa at styre, men hjulet sidder fast, hun har slet ingen styring pa
bilen. Det kerer hele tiden i hendes hoved: "Du ma ikke besvime, du ma
ikke besvime!" Hun herer sin datter kalde igen: "Mor, er du ded? Er det
virkeligt, mor?" Helle svarer: "Ja, det er virkeligt, og jeg lever". Hun siger
det flere gange, mens bilen bliver skudt over vejen, for datteren bliver ved
med at kalde pa hende.

I 5 ulykker var 9 bern under 15 ar, fra 6 mdr. til 13 ar, direkte involveret i
ulykken som passagerer. | alt 6 bern sad pa bagsadet, da ulykkerne skete,
heraf sad 1 barn i barnestol. 1 baby Ia fastspaendt i en lift pa bagsedet.

2 bern sad pa forszdet, det ene barn pa en selepude.

HVU interviewer ikke bern uden foreldrenes samtykke, og der er ingen bern i
undersegelsen af landevejsulykker, der er blevet interviewet, uden at foreldre
har veeret til stede. Ofte gennemferes HVU interviewet i hjemmet p3 et tids-
punkt, hvor barnet er hjemme, sa barnet kan vaelge at g3 til og fra samtalen
om ulykken i den udstreekning, barnet selv har lyst. Af og til veelger foreeldre,
at barnet ikke skal deltage i HVU interviewet.

Hvordan reagerer born efter en ulykke?

Bornene i de 5 ulykker reagerer meget individuelt pa trafikulykkerne, og barnets
oplevelse hanger naturligvis sammen med, hvor alvorlig en ulykke, der er tale
om. Men bernene reagerer ogsa anderledes end de voksne. Ofte har voksne
efter en trafikulykke et stort behov for at tale om ulykken. Det kan forurolige
de voksne, at barnet maske ikke vil tale om ulykken, i hvert fald ikke hvis
samtalen opleves som planlagt af foreldrene ("nu saetter vi os og taler om
ulykken") eller planlagt til at forega pa et bestemt tidspunkt, hvor barnet far
mulighed for at tale med familiens Izge eller en psykolog. Barnet foretraekker
maske selv at veelge de tidspunkter, hvor det foles "rigtigt" at tale om ulykken,
og det kan godt vaere, nar barnet berster tender for sengetid, eller nar barnet
hjzlper til med aftensmaden, som flere foreldre beskrev det i HVU interviewet.
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Mindre bern/sterre bern

De mindre bern omsatter ofte deres oplevelse af ulykken til leg, hvor sterre
born i hejere grad kan tale med venner eller seskende og fa bearbejdet deres
oplevelse. Szrligt mindre bern kan veere meget skreemte over specifikke dele
af ulykkesoplevelsen. Det kan vaere lyden af sirener fra politibiler og ambulan-
cer eller den breendte og fremmedartede lugt af de udleste air bags i bilen.
Men afhangig af ulykkessituationen kan ulykken ogsa opleves som noget
spendende, som barnet gerne vil fortzlle om: Hvordan var det, da barnets
bamse kom pa hospitalet - det kan veere lettere for barnet at tale om bamsen
end om sig selv. Hvordan er det at tale med en politimand. Som foreeldre til
mindre bern bemarkede, sa kan alvorlige handelser blive til dele i en slags
udvidet leg med hjzlp fra dysgtige redningsfolk og imedekommende, opmaerk-
somme tililende.

Barnets folelser - og de voksnes folelser

For nogle af bernene er det sveert at handtere de voksnes folelser af skyld,
skam, vrede, afmagt og hj=lpeleshed. Er den voksne ulykkesbidragende, kan
det vaere svaert for barnet at acceptere, at barnets far eller mor opfattes som
lovovertreeder. Barnet kan tumle med spergsmalet om skyld og maske frygte,
at andre bern ikke lzngere vil lege med barnet, fordi foreldrene har vaeret
indblandet i en ulykke.

Omvendt kan det ogsa vaere svaert for den voksne at opleve egen afmagt og
hjeelpeleshed i en situation, der involverer barnet. Midt i en ulykke star den
voksne med ansvaret for barnet og vil maske forsege at vaere sterk. Er den
voksne tilskadekommen, kan det vare et dilemma pa samme tid at skulle
give udtryk for sine smerter og grad af tilskadekomst til reddere og leger
pa ulykkesstedet, samtidig med et enske om at beskytte barnet mod indsigt
i, hvor slemt det egentlig er.

Nar barnet ikke er direkte involveret i ulykken

Born bliver ogsa pavirket, selv om de ikke er direkte involveret. Det kan ske
hvis seskende eller foreeldre har vaeret ude for en alvorlig ulykke. Ulykken
pavirker familiens daglige liv, og dermed ogsa barnets eget liv. Men barnet kan
fole sig udenfor, fordi samtale og andre bestrebelser pa at bearbejde ulykken
vedrorer oplevelser, barnet ikke er direkte del af.

Er barnets seskende eller foreldre kommet til skade, kan barnet reagere med
angst og utryghed over for den forandring, som skaden medferer, hvad enten
der er tale om en midlertidig eller varig skade. Foreeldre har fortalt, hvordan
mindre bern reagerede med utryghed og afstandtagen over for en forzlder,
der som felge af ulykken fx havde synlige sar eller krykker.

Vrede, tab og sorg

Ved varig skade reagerer nogle af bernene med sorg. Selv om den voksne
har overlevet ulykken, mister barnet sider af en forelder, sddan som den

voksne var for ulykken, og som var en person, barnet kendte og holdt af.
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Sennepsmarker ved
Ramlose

Medied=kning i informationssamfundet

Nyheden om en ulykke udbredes i dag bade via mund-til-mund metoden i
nabolaget, via lokalaviser og pa internettet fx pa Facebook. Mange trafikanter
benytter landsdakkende medier som TV2, Ekstra Bladet, BT, lokalaviser og
internettet til at fa viden om "deres" ulykke, fx er Jydske Vestkysten og 112-
sider populzre.

HVU er ikke stedt pa beretninger om nzaerbilleder eller personlige portretter,
der kan genkendes af andre. Men ligger trafikanten tilskadekommen og venter
pa en ambulance, kommer trafikantens arm, ben eller fedder maske med

pa et billede fra ulykkesstedet. Flere trafikanter beskrev det som greenseover-
skridende, fordi personen i ulykkessituationen er forsvarsles og har brug for
hjeelp. | stedet for at fa hjalp bliver personens hjzlpeleshed til et dramatisk
element i en historie, den tilskadekomne ingen indflydelse har pa.

Omtale af ulykken i pressen kan fa utilsigtede konsekvenser. Flere trafikanter
matte berolige venner og slegtninge, der genkendte trafikantens keretoj fra
billeder pa internettet. En trafikant oplevede, at et af hans bern i et frikvarter
pa skolen havde klikket pa en side og genkendt hans keretoj i forbindelse
med en dedsulykke. Barnet troede, det var ham, der var ded.
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10. OVRIGE OMSTANDIGHEDER OG
TEKNISKE FORANSTALTNINGER

De beskrevne ulykkesfaktorer har afgerende betydning for, at ulykken opstar,
og skadesfaktorerne er afgerende for omfanget af personskade i ulykken. Men
ogsa andre forhold har betydning i forbindelse med ulykken.

10.1 Trafikanter

HVU ser i det felgende p3 trafikanternes kerekortsoplysninger og oplysninger
om tidligere straffe. HVU ser ogsa specifikt pa unge ulykkesbidragende trafi-
kanter og lokale trafikanter.

Korekort

HVU finder ofte flere forere uden kerekort. Men i denne undersegelse er der
kun en enkelt bilist uden gyldigt kerekort, idet den pagzldende var frakendt
kerekortet i 3 ar.

Lovovertradelser
Omfanget af tidligere lovovertreedelser for fererne er opgjort pa ken og baseret
pa politiets kriminalregisteroplysninger.

Lovovertradelser Kvinde Mand 1 alt
Feerdselsloven alene 4 4 8
Bade feerdselslov og straffelov 0 10 10
Straffelov alene 0 3 3
Ikke tidligere straffet 16 22 38
Uoplyst 0 1 1

1 alt 20 40 60

Tabel 10.1: Tidligere straffe for foererne

| tabellen indgar ikke oplysninger, som forere har givet i HVU interviewet.
Det er fx zldre fartbeder, der er slettet i de officielle registeroplysninger.

Ingen kvindelige ferere har en overtreedelse af straffeloven bag sig, mens
4 kvinder har overtradt feerdselsloven tidligere.

13 mandlige forere har en overtreedelse af straffeloven bag sig. Det svarer til
20 % af alle 60 involverede forere eller ca. 33 % af de 40 mandlige forere i
undersegelsen. Af disse 13 mand har 10 bade en overtreedelse af straffeloven
og af ferdselsloven bag sig.

Der er ikke en overvaegt af tidligere straffede forere blandt de forere, som
bidrager til de 30 ulykker. Fordelingen af straffede er ikke vasentligt forskellig
for de 36 forere, som bidrager til at ulykkerne sker, og de 24 forere, som ikke
bidrager til at ulykkerne sker.

Unge ulykkesbidragende trafikanter

Der er i de 30 ulykker en overvaegt af unge, som bidrager til, at ulykkerne sker.
Ud af de 36 ulykkesbidragende trafikanter er der 10 unge mellem 16-24 ar,
svarende til 28 %. Dette kan sammenlignes med, at ud af de 24 trafikanter,
der ikke er ulykkesbidragende, var kun 3 unge mellem 16-24 ar, svarende

til 12 %. De unge er overrepresenterede i alle ulykkestyper, og iszr i mode-
ulykkerne.
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® De 13 lokale trafikanter
er trafikanter, der bor
under 5 km fra ulykkes-
stedet, har kert i under

6 minutter og har under
6 minutter tilbage af
koreturen.

80

Lokale trafikanter

I mange af de 30 ulykker indgar lokale trafikanter. Flere bor ret taet ved ulykkes-
stedet og har kun kert i kort tid, inden ulykken sker. Stersteparten af fererne,

i alt 51 af de 60 ferere, angiver, at de er godt kendt eller kendt pa stedet for
ulykken.

Til venstre for krydset star Knud-Eriks haek. Om vinteren er det ikke et stort
problem at se forbi hakken, for nar haekken ikke har blade pa, kan man
nemmere orientere sig. Men pa grund af hakken og de 2 forreste skilte

i hellen skal man helt op til hajteenderne og holde, nar man kommer ad
sidevejen og skal ud pa landevejen, ellers kan man ikke orientere sig i krydset.
Det er et problem for Anne, for hun kerer i en mindre bil, der er lav.

De lokale trafikanter kan defineres pa flere mader, fx om de bor tzet pa ulykkes-

stedet eller kerer en kort tur:

e 20 forere boede under 10 km fra ulykkesstedet, heraf 7 under 5 km fra
ulykkesstedet.

e 23 forere har inden ulykken kert i hejst 15 minutter, heraf har 7 ferere kert
meget korte ture pa under 6 minutter.

e 22 forere har under 15 minutter tilbage af kereturen. Heraf er 5 forere
naesten hjemme og har under 6 minutter tilbage af kereturen, da ulykken
sker.

Hvad skal de lokale trafikanter, nar de kerer galt? 13 forere kerer lokalt i
deres daglige naeromrade, da ulykken sker>. Der er tale om kersel i fritiden
eller korsel til eller fra arbejde og uddannelse. Der er ingen eksempler i under-
segelsen, hvor fx lokale handvearkere og chaufferer kerer @rindekersel naer
deres bopal, mens de er pa arbejde. De lokale kerer pa ulykkestidspunktet
fortrinsvis i fritiden med en nogenlunde jeevn fordeling af kersel ud og hjem.
Dette afviger fra undersegelsen som helhed, hvor der sker flest ulykker pa
forernes hjemtur. De lokale kerer fx hjem fra beseg hos venner eller hjem

med born.

Flere af de 13 lokale ferere beskriver felelsen af, at de skulle nd noget. De
skulle fx nd hjem og lave mad eller nd ud til et besog eller mede pa arbejde
i tide. Men ikke alle lokale ferere skulle skynde sig. En kvinde var pa vej hjem
i ro og mag, og en mand havde en aben og dermed fleksibel aftale om et
serviceeftersyn pa et bilvaerksted.

Der er lidt flere lokale trafikanter, som selv er ulykkesbidragende, i forhold
til generelt i undersegelsen. Der er dog tale om sma forskelle: Blandt de 13
trafikanter er der 9 ulykkesbidragende trafikanter (69 %). | undersegelsen
som helhed er der, som tidligere nzvnt, 36 ulykkesbidragende trafikanter ud
af i alt 60 trafikanter (60 %).

Enkelte landevejsulykker er rent lokale, men der er ingen tendens til, at lokale
ulykkesbidragende trafikanter fortrinsvis pakerer andre lokale trafikanter. De
fleste af de 30 landevejsulykker udger snarere en blanding af lokaltrafik og
fjerntrafik.
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Retsligt efterspil

HVU konkluderer, at flere forere bidrager til ulykkerne end det antal, politi og
retsvaesen finder skyldige. HVU har fundet i alt 17 forere (heraf 7 dede), der
bidrager til ulykkerne, men som ikke er tiltalt eller straffet. | 17 andre tilfzelde
er der overensstemmelse mellem HVU's vurdering og tiltale/straf. | et enkelt
tilfeelde far en part en bede for en keretojsfejl, som HVU har vurderet som en
skadesfaktor.

| en enkelt sag med 2 forere, som begge efter HVU's vurdering bidrager til
ulykken, er efterforskningen ikke afsluttet. Der er ingen tilfeelde, hvor en
person er tiltalt eller straffet, og hvor HVU har vurderet, at personen var uden
andel i ulykkens opstaen eller forleb.

Der er flere arsager til forskellen mellem HVU's konklusioner og afgerelserne

fra politi og retsvaesen:

e HVU ser i dybdeanalysen pa alle involverede foreres rolle i ulykken. Ogsa
de forere, der blev drebt, og hvor der derfor ikke har vaeret en politimassig
stillingstagen til skyldsspergsmalet.

 Politiet rejser sigtelse mod trafikanterne ud fra en vurdering af, hvem der
har begdet en klar lovovertreedelse. HVU forholder sig derimod ikke til skyld
i juridisk forstand, og skal ikke tage hensyn til retssikkerheden, da HVU's
konklusioner ikke bererer den enkelte part. Derfor kan HVU mere frit vurdere,
hvem der reelt har bidraget til ulykkens opstaen.

e Politiet finder som hovedregel kun én skyldig i en ulykke - typisk den part,
der mest tydeligt har overtradt lovgivningen. HVU vurderer ofte, at begge
parter har bidraget til en ulykkes opstaen.

e Politiet kan vaelge at henlaegge sagen, hvis en forer er kommet alvorligt il
skade som felge af ulykken, og ingen andre kom til skade. Dette sker, nar
politiet anvender det sakaldte "skade for straf" princip. HVU's konklusioner
har ikke betydning for de involverede, og HVU har derfor altid mulighed for

at foretage en negtern vurdering af parternes rolle.
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10.2 Vej og omgivelser

Det fremgdr af gennemgangen af ulykkerne, at det generelt ikke er design-
maessige forhold ved vejene, der optraeder som ulykkesfaktorer. Tveertimod
ser det ud til, at vejene typisk har en forholdsvis hej trafiksikkerhedsstandard.
Dette er sandsynligvis et udtryk for, at undersegelsen er foretaget pa et
udvalg af landets mest trafikerede - og hejest prioriterede - landeveje.

Tre vejforhold af mere generel karakter skal dog n=vnes:

e Trafikanterne kan nemt fa den opfattelse, at det er forsvarligt at kere
hurtigere end hastighedsgraensen pa vejene, fordi de typisk er brede, har
godt udsyn fremad og har god belaegning. Endvidere syner de mindre kryds
ofte af meget lidt fra den gennemgaende vej. Samtidig er der kun fa blede
trafikanter pa vejbanen. Ofte er vejene altsa ikke selvforklarende i forhold
til et sikkert hastighedsvalg.

e | Danmark er der yderst sjaeldent fysisk adskillelse mellem de modkerende
pa landevejene. Dermed er der et potentiale for meget alvorlige frontal-
kollisioner, hvis en trafikant uforvarende passerer midterlinjen. Vejene er
saledes ikke seerligt tilgivende, hvis en trafikant eksempelvis har et ojebliks
uopmarksomhed.

¢ \ejenes sidearealer er tit indrettet unedigt farligt med fx stejle grofter og
bratte grofteafslutninger ved vejtilslutninger. Sidearealerne er dermed heller
ikke tilstreekkeligt tilgivende, nar en trafikant kommer pa afveje.

Ingen af de navnte forhold kan optreede som en ulykkesfaktor, men farligt
udformede sidearealer kan optreede som en skadesfaktor.

Selvforklarende og tilgivende veje

En selvforklarende vej giver trafikanterne oplevelsen af, at vejen lebende infor-
merer om det videre forleb, trafikantens enskede placering, hastighedsniveau,
sideveje etc. HVU har i analysen af de 30 landevejsulykker fundet eksempler,
hvor samspillet mellem vejene og trafikanterne ikke har fungeret optimalt.

Pa landeveje uden skiltet hastighedsgrense gzlder den generelle hastigheds-
greense pa 80 km/t, men trafikanterne kan nogen steder nemt fa det indtryk,
at det er sikkert at kere hurtigere. Ogsa nar hastigheden skal tilpasses efter
forholdene, kan det vaere vanskeligt for en trafikant at vurdere, hvilken hastig-
hed der vil vaere forsvarlig. Det gaelder fx, nar en sammenfletning af 2 kerespor
til 1 kerespor ligger pa en bakketop i en kurve og dermed ikke er synlig i god
tid, eller nar en skarp kurve ligger pa en ellers lige streekning.

Omvendt er der pa 4 ulykkessteder skiltet med tilladt hastighed 70 km/t,
uden at vejen samtidig skifter karakter eller er bygget pa en anden made.
Dermed er der ingen umiddelbar synlig arsag til den lavere hastighedsgraense,
og trafikanterne kan fristes til at fortsaette med den generelle hastighed.

Pa en selvforklarende vej vil trafikanterne i stor udstreekning kere med den
hastished, som vejmyndigheden har ensket, de skal kere, blandt andet fordi
der er bygget forsatninger, indsnavring af kerespor eller andre foranstaltninger
i vejforlebet.
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Nar en trafikant kerer af kerebanen, er det vigtigt, at skaderne bliver sa fa som
muligt. En tilgivende vej er bygget pa en made, sa personskaderne ved en ulykke
minimeres. Der er i 3 ulykker fundet 4 skadesfaktorer for stejle skreenter, grofter
og forkert autoveernsafslutning. | HVU's arbejde med at besigtige ulykkesstederne
er der i alt registreret 16 ulykkessteder med stejle skraninger tat pa vejen. Ved
en trafikulykke kan trafikanterne vaelte pa de stejle skraninger, eller de kan ved
en kollision med en stejl skraning opleve det, som om de kerer ind i en mur.
Under besigtigelserne er der ogsa set eksempler pa rabatter, der ikke er brede
nok eller ikke er kerestabile, sa en trafikant pa afveje ville have mulighed for at
rette keretojet op igen og komme sikkert tilbage pa vejen.

Den selvforklarende vej giver trafikanterne tydelige signaler om, hvilken adfeerd
de skal velge. Trafikanterne kan ud fra vejen afleese, hvor hurtigt de skal kere,
hvilke andre trafikanttyper der er, samt hvilke handlinger vejen tillader.

Den tilgivende vej er designmaessigt lavet til at beskytte imod eller afhjzlpe en
farlig situation pa vejen. Hvis man kommer ud for en ulykke, skal blandt

andet vejens sider og udstyr ikke gere ulykken vaerre. Vejen ber udformes,

sa trafikanten hjzlpes fra rabatten tilbage pa vejen, og/eller sdledes at
ulykkens konsekvenser begrenses af vejens sikkerhedszone. Derudover ber

de pakerselsfarlige genstande omkring vejen fijernes eller afskaermes.

Lange lige strak

Lange lige streek pa vejene kan virke ensformige og slevende p3 mange
trafikanter, mens andre vil vlge hojere hastighed. Ulykkesfrekvensen er
0gsa sterre pa veje med lange lige strek end pa veje med korte retlinjede

streekd. Til gengeaeld giver lige streek trafikanterne mulighed for at overhale. ® Vejregelforslag Veje
i i i og stier i dbent land,
Ifolge vejreglernet ber et lige streek normalt ikke vaere lengere end 0,5-2,0 km, Heefte2, Tracering

kortest for de sma veje.

| 8 ulykker har en eller flere af trafikanterne kort ad et langt lige streek umid-
delbart inden ulykken. 5 ulykker skete i en kurve, der 13 efter det lange lige
streek, mens trafikanter i 3 ulykker kerte ind i en modkerende pa det lange
lige strek efter at have kort ad dette et stykke tid. 2 af ulykkerne er eneulykker,
og 6 er medeulykker. | alt 12 trafikanter havde kert ad et langt lige streek
umiddelbart inden ulykken.

6 af ulykkerne med lange lige strek skete i merke eller tusmerke. | den ene
af de 2 ulykker i dagslys stod solen lavt, og trafikanten desede samtidig hen.
| den anden ulykke i dagslys sov trafikanten.

I 3 ulykker var trafikanten, der havde kert ad et langt lige streek, pavirket af
alkohol og/eller narkotika. 2 af disse trafikanter kerte samtidig med hej hastig-
hed. | yderligere 1 ulykke var hastigheden en ulykkesfaktor.

De 2 eneulykker har flere ens karakteristika. Begge ulykker skete i meorke,

ved hej hastighed, og fereren var pavirket af alkohol. Ulykkerne skete begge
i forholdsvis skarpe kurver.
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7 Trafikarealer, land,
Heefte 3, Tvaerprofiler,
Handbog
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Frasede rumleriller i vejmidten

| 16 ulykker kerer trafikanterne utilsigtet over midterlinjen. Ifelge Vejreglerne’
forventes fraesede rumleriller i vejmidten at kunne forebygge en del mede-
ulykker samt eneulykker, hvor trafikanten kerer af vejen i venstre side. Stejen
og vibrationerne fra rumleriller "vaekker" bilister, der kortvarigt kommer over
midterlinjen i forbindelse med, at de et ojeblik er uopmarksomme, kortvarigt

mister herredemmet eller maske falder i sevn.

Ingen af landevejene i ulykkerne har freesede rumleriller i vejmidten. HVU
vurderer, at freesede rumleriller i vejmidten sandsynligvis kunne forbygge
10 af de 30 ulykker.

| undersegelsen er der 12 medeulykker, hvoraf 8 sandsynligvis kunne vaere
forebygget med rumleriller i vejmidten. | 3 af de evrige medeulykker har
trafikanten totalt mistet herredemmet over bilen, inden personen kerer over
vejmidten. Rumleriller i vejmidten ville ikke forebygge disse ulykker. Endelig
er det i 1 medeulykke uklart, hvorfor trafikanten kommer over i det modsatte
kerespor.

| undersegelsen er der 6 eneulykker, hvoraf 2 sandsynligvis kunne vaere
forebygget med rumleriller i vejmidten. Rumleriller i vejmidten ville ikke have
effekt pd de evrige 3 ulykker, hvor trafikanten kerte af vejen i venstre side,
fordi trafikanterne havde mistet herredemmet over bilen, inden de kerte over
vejmidten. 3 trafikanter var i evrigt pavirket af alkohol eller narkotika.

Rabatbredder og grefteskraninger

For veje uden skillerabat og cykelsti er rabatten vigtig for trafiksikkerheden.
Rabattens bredde er vigtig, fordi den giver trafikanter mulighed for at fa
herredemmet over bilen igen, hvis bilen ved et uheld er kommet af kerebanen.
Ud over tilstreekkelig bredde ber en rabat vaere kerestabil og ikke have kant-
opspring til vejen. En bred rabat kan give mulighed for at undvige og evt.
undgd en ulykke.
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HVU vurderer, at 4 ulykker kunne vaere forebygget, hvis sikkerhedszonen var
sikret, og rabat og groft var korrekt udformet.

Henning er ikke kendt pa stedet for ulykken, han har kun kert vejstraekningen
en enkelt gang for. Men han husker en stor, dejlig, gren rabat. Han sa rabatten,
da situationen blev kritisk. Han teenkte, ved at kere derud risikerede han ikke
selv at kere i groften. Rabatten var ret bred, 2-3 m, "sa der var jeg heldig, at
det var lige dér, ikk! Nu har jeg set pa rabatter lige siden, og der er mange
steder, hvor man ikke ensker, der er én, der skal kere ind i én - er du rigtig
klog! Jeg var fandeme heldig!"

| Vejreglerne8 er det anbefalet, at rabatten langs landeveje har en bredde pa 8 Trafikarealer, land,
L. o Heefte 3, Tvaerprofiler,
3 m, minimum 2 m. P3 10 af ulykkesstederne er rabatbredden under anbefalet Handbog

minimum pa 2 m, pa 2 ulykkesteder er rabatbredden sterre end 3 m, mens
den pa 13 ulykkessteder er mellem 2-3 m. P4 5 ulykkessteder er der ikke
registreret data om rabatbredde, enten fordi der ikke er en rabat pa stedet,
eller fordi den var umulig at male pa grund af sne.

Sikkerhedszonen er et areal uden pakerselsfarlige faste genstande, som er
udformet sd et koretej, der utilsigtet kommer uden for kerebanen, ikke valter
og kan bringes til standsning uden risiko.

P3 16 ulykkessteder levede skraningerne ikke op til vejreglerne, fordi de var for
stejle i forhold til, at de 13 inden for sikkerhedszonen.

I vintermdnederne 2009-2010 13 der i perioder store mangder sne i rabatter
og grofter. Sne gor det svaert for trafikanten at vurdere, hvor bred en rabat er,
og hvor dyb en greft er. Snefyldte rabatter, og for den sags skyld ogsa smalle
rabatter, forhindrer ofte, at bilister i en afvaergesituation treekker tilstraekkelig
langt ud i rabatten af frygt for at kere galt i groft og rabat. HVU ved med
sikkerhed at i 3 af de 12 medeulykker har den trafikant, der bliver kert ind

i, forsegt at treekke ud i rabatten, men har samtidig overvejet, om det var
sikkert at kore tilstreekkeligt langt ud i rabatten pga. sne.

Vedligehold af kerebane og rabat

Asfalten er vurderet til at vaere i god eller rimelig stand pa 27 af de 30 ulykkes-

steder. P4 de resterende 3 steder blev den vurderet som ringe. 2 af stederne

var den sporkert, og det tredje sted var der tidligere sporoprettet, men spor-

opretningen var pa tidspunktet for ulykken ogsa slidt9. ® Vurderingen i oven-
stdende er alene baseret

pa en visuel bedemmelse;
tekniske malinger kan

23 steder var kerebanens afmaerkning god eller i rimelig stand, og 7 steder er meget vel give et andet
den vurderet som meget slidt. P4 2 steder var bade kerebanens afmarkning plede.

og asfalten i ringe stand, dvs. sporkert beleegning og meget slidt kerebane-

afmaerkning. Der var 13 steder, hvor bade asfalt og kerebaneafmaerkning var

i god stand.

HVU har kun haft adgang til nyere malinger pa asfaltens friktion pa 6 af de 30
ulykkessteder. 3 af stederne er friktionskoefficienten under minimumsvaerdien,
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og asfaltens friktion er dermed ringe. Vejene er alle statsveje. De 3 ulykker har
flere fxllestrek: Alle er eneulykker, de er sket i forholdsvis skarpe kurver, trafi-
kanten kerte med for hej hastighed i forhold til hastighedsgreensen, og i 2 af
ulykkerne var trafikanten pavirket af alkohol. Det har dog ikke vaeret muligt at
vurdere om ulykkerne kunne vare undgaet, hvis friktionen havde vaeret i orden.

Rabatten var opkert 9 steder. P4 4 af de 9 steder var der samtidig et vaesent-
ligt niveauspring mellem kerebane og rabat. | alt havde 5 ulykkessteder et
vasentligt niveauspring mellem kerebane og rabat. | 3 af ulykkerne med
opkerte rabatter og/eller vaesentligt niveauspring mellem rabat og kerebane
ved HVU med sikkerhed, at en bilist har haft hjulene ude i rabatten.

10.3 Koretojer

Fejl ved keretojerne optreeder sjaeldent som ulykkesfaktor i de undersegte
ulykker. Men bilernes sikkerhedsstandard har alligevel betydning for skadernes
omfang, og der er ligeledes en sammenhang mellem skadesgraden og bilernes
vaegt - i flerpartsulykker er der en klar tendens til, at personskaderne er storst
i de letteste biler.

Undersegelsen dokumenterer, at der er en klar sammenhang mellem hastig-
hedszndringen i selve kollisionen (accelerationspavirkningen) og omfanget af
personskader.

| undersegelsen indgar 4 keretejer med almindelige dak, der forulykkede pa
is- eller sneglat vej. Havde foreren tilpasset hastigheden til dekvalget kunne
ulykkerne have vaeret undgaet. Men ulykkerne var heller ikke sket, hvis bilerne
havde veeret forsynet med vinterdek (maerket med M+S). Omvendt er der en
enkelt ulykke, hvor HVU vurderer, at brugen af vinterdek pa en vej uden sne
eller is fik afgerende negativ indflydelse. Undersegelsen af landevejsulykkerne
har i evrigt ikke givet mulighed for at bedemme, i hvor stort omfang brug af
vinterdaek har negativ virkning pa sikkerheden under forhold, hvor der ikke er
sne eller is.

Sikkerhedsudstyrets betydning

Gennemgangen af de 30 ulykker viser en lille tendens til, at de sterste person-
skader er sket i person- og varebiler, som har et lavt sikkerhedsniveau. Sikker-
hedsniveauet er bedemt ud fra bilernes score i Euro NCAP 10, De keretojer,
som ikke er testet af Euro NCAP, er typisk aldre biler, og det ma antages, at
deres sikkerhedsniveau er forholdsvis lavt.

Tabellen nedenfor viser, hvordan person- og varebilerne har klaret sig i Euro
NCAP test. Flertallet af de testede biler havde 4 eller 5 stjerner. De testede
biler er alle testet under det "gamle" system (fer 2010}, og stjernetildelingen
kan derfor sammenlignes bilerne imellem, og er i overensstemmelse med de
regler, der var gzldende pa testtidspunktet.
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Ej testet Pre PAGAGAE PAQAORGAe Uoplyst 1alt

eller eller
Personbiler 23 3 3 13 1 43
Varebiler 3 0 2 2 1 8
Person- og varebiler 25 3 5 15 2 50

Tabel 10.2: Antal stjerner ved Euro NCAP test

Af de 25 koretojer, som ikke var testet under Euro NCAP, var de 22 person-
biler. Det er over halvdelen af de involverede personbiler. Det skal ses i
sammenhang med personbilernes relativt hoje gennemsnitsalder pa

10,6 ar. Til sammenligning har personbiler i Danmark en gennemsnitsalder
pa 9,3 ar ifelge Danmarks Statistik.

For de involverede forere og passagerer er personskadegraden kombineret
med, om keretojet er testet under Euro NCAP i tabellen her under.

Euro NCAP Drabte og Moderat og lalt Andel drebte
alvorligt let tilskadekomne og alvorligt
tilskadekomne samt uskadte tilskadekomne
Keretoj ikke testet 13 27 40 33 %
Koretoj testet
1-5 stjerner 7 28 35 20 %
1 alt 20 57 75 27 %

Tabel 10.3: Personskadernes alvorlighed for forere og passagerer i person- og varebiler sammenholdt med, om
bilen er bedemt i Euro NCAP (3 personer, som befandt sig i biler hvis status i forhold til Euro NCAP er ukendt,
indgar ikke i tabellen).

Undersogelsen viser en tendens til, at de alvorligste personskader sker i de
biler, der ikke er testet under Euro NCAP. Som nzvnt er det typisk ldre biler,
som ikke er testet.

Et lignende resultat ses ved sammenligning med oplysninger om bilernes
sikkerhed fra det svenske forsikringsselskab Folksams forskningsenhed.
Folksam baserer sine vurderinger pa indsamling af oplysninger fra forulykkede
biler i Sverige. En sammenstilling af personskaderne i de undersegte ulykker
med Folksams vurdering af bilernes sikkerhed kan ses i bilaget.

HVU modtager kun oplysning om ulykker, hvor mindst én person er kommet
alvorligt til skade. Dette udveelgelseskriterium ger det mindre sandsynligt,
at de mest sikre biler indgar i HVU's undersegelse. Dette kan vaere med til at
forklare, at gennemsnitsalderen af de implicerede biler er forholdsvis hej.

Kollisionens voldsomhed og retning

Hvor alvorlige personskaderne bliver, er starkt afhaengig af accelerations-
pavirkningens sterrelse, dvs. hvor meget hastigheden andrer sig, lige nar
ulykken sker. Hovedstedskraftens retning, dvs. hvor og hvordan bilen bliver
ramt, er generelt ogsa af betydning for personskadernes omfang. Det sidste
hanger blandt andet sammen med, at bilens deformationszone har varierende
sterrelse pa forskellige steder af bilen. Eksempelvis er deformationszonen
langt sterre i fronten end i siderne pa bilen.
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| nedenstaende tabel er bilens hastighedsandring i kollisionsejeblikket brugt

som mal for accelerationspavirkningen og er sat i forhold til de personskader,
der opstod i ulykken. | tabellen indgar kun oplysninger for forere og passagerer
i person- og varebiler.

Hastigheds- Drebte Drebte og Drabte og Uskadte 1 alt Andel drebte
@ndring alvorligt alle og alvorligt
(km/t) tilskadekomne tilskadekomne tilskadekomne
0-19 1 2 16 14 30 7 %
20-39 1 5 15 0 15 33%
40-59 2 6 15 0 15 40 %

60+ 2 5 10 0 10 50 %
Uoplyst 1 2 5 3 8 38 %

lalt 7 20 61 17 78 26 %

Tabel 10.4: Personskader for forere og passagerer i person- og varebiler fordelt p3 hastighedsandring ved kollisionen

Trods det lille talmateriale ses en entydig sammenhang mellem hastigheds-
2ndringen i kollisionen og andelen af forere og passagerer, som enten blev
drebt eller kom alvorligt til skade. | alle keretojer, hvor kollisionen resulterede
i en hastighedsandring pa mindst 20 km/t, er der sdledes personskade. Ved
en hastighedsandring pad mellem 40 og 59 km/t fik 40 % af de implicerede
enten en alvorlig personskade eller omkom. Sammenhangen mellem hastig-
hedsandringen i kollisionsejeblikket og skadesgrad er i god overensstemmelse
med det forventede.

| nedenstdende tabel er personskadernes alvorlighed sat i forhold til, hvor pa
bilen kollisionen skete.

Stedretning Drebte Draebte og Drebte og Uskadte 1 alt
alvorligt alle
tilskadekomne tilskadekomne

Frontal 3 12 35 6 41
Hojre 1 3 5 3 8
Bag 0 0 4 0 4
Venstre 2 3 12 7 19
Ukendt eller

kompliceret retning 1 2 5 1 6

1 alt 7 20 61 17 78

Tabel 10.5: Personskaderne i person- og varebiler fordelt pa hovedstodkraftens retning
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Der ses ikke nogen klar sammenhangen mellem hovedstedkraftens retning
og personskadernes alvorlighed.

Bilernes alder og vaegt

HVU's analyse af ulykker pa landevej viser, at de sterste personskader sker i de
keretojer, som vejer mindst, nar der er tale om flerpartsulykker. Dette skyldes
en kombination af to forhold. For det forste er det en fordel at veere i det
tungeste koretoj, fordi hastighedsandringen bliver storst i det mindste koreto;.
Og for det andet vejer de =ldre biler i undersegelsen typisk mindre, da der

i =ldre biler ikke er ofret sd meget materiale pa at skabe en stor stedzone og
en sikker kabine. Billederne illustrerer, hvordan udviklingen af mere sikre biler
over tid medferer en generel tendens til, at bilerne samtidig bliver tungere.

e .

VW Passat argang 1973 VW Passat drgang 2011
Egenvagt ca. 875 kg. Egenvaegt ca. 1.450 kg.
Tilladt totalvaegt 1.300 kg. Tilladt totalvaegt 2.000 kg.

Nar en tung bil kolliderer med en lettere bil, ses der i nogle tilfelde ringe kom-
patibilitet mellem deformationszonerne. Det betyder, at deformationszonerne

i den mindre og lettere bil "overkeres" af modparten. Det kan fx vare frontens
udformning, som er vaesentlig forskellig, fordi der er tale om forskellige keretojs-
typer (fx en firehjulstreekker mod en mindre personbil).

| forbindelse med fremkomsten af Euro NCAP i 1997 begyndte bilfabrikanterne
at f3 meget mere fokus pa personsikkerheden i bilerne, og sikkerhed blev

til en konkurrenceparameter. Som felge af denne udvikling bliver der i mange
moderne biler benyttet flere og bedre stalprofiler og andre materialer til

at konstruere deformationszoner og en "sikkerhedskabine", som begrenser
risikoen for alvorlige personskader.

| nedenstaende tabeller er personskadernes alvorlighed sat i forhold til vaegten
af den benyttede bil.

Andel drebte
og alvorligt
tilskadekomne

Aktuel vaegt i kg  Andel af kere- Drabte Drabte og Drabte og  Uskadte
tojer testet af alvorligt alle
Euro NCAP tilskadekomne tilskadekomne
825 -1199 4af 13 32 % 2 6 17 6
1200 -1399 5af 16 31% 3 6 17 4
1400 - 1599 6af9 67% 2 7 14 2
1600-2200 8 af 10 80 % 0 1 13 3
Ukendt vaegt Uoplyst 0 0 0 2

26 %
29 %
44 %
6 %

Tabel 10.6: Personskadegraden i person- og varebiler fordelt pa bilens faktiske vagt

Det ses, at de tunge person- og varebiler i hojere grad er Euro-NCAP testet
end lette biler. Dette haenger sammen med, at de lette biler ogsa er de aldste.
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Endvidere ses, at skadesgraden (udtrykt som andel af alle implicerede forere
og passagerer, som enten er drebte eller alvorligt tilskadekomne) i de invol-
verede biler med en aktuel vaegt pd over 1600 kg er lavere end i de lettere
involverede biler. For biler mellem 825 og 1400 kg ses ingen tydelig sammen-
hang mellem koretojets vaegt og personernes skadesgrad.

For at belyse betydningen af keretejernes relative vaegt i flerpartsulykker er
der set narmere pa de 39 person- og varebiler, som er kollideret med andre
motorkeretojer (ekskl. motorcykler), og hvor begge keretojers vaegt er kendt.

| alt 6 af de 7 drebte i undersegelsen stammer fra disse 39 person- og vare-
biler. Af de 6 dreebte sad de 5 i en bil, som var lettere end modparten - og
typisk ogsd ldre og dermed med ringere passiv sikkerhed.

Samme klare billede ses dog ikke for tilskadekomne og uskadte. Her ses ingen
umiddelbar sammenhang mellem skadesgrad og modpartens relative vaegt.

D=kkenes betydning

Som tidligere naevnt skete en del af de undersegte ulykker i vinteren
2009/2010, hvor der var meget sne pa vejene. | undersegelsen indgar

2 varebiler og 2 personbiler, som kerte med almindelige dek (sommerdak),
selvom de kerte pa en sne- eller isglat vej. Dette bidrog sammen med for
hoj hastighed til, at ulykkerne opstod.

| undersogelsen indgar i alt 11 person- og varebiler med M+S markede daek
(vinterdek). | et enkelt tilfaelde har HVU vurderet, at brugen af vinterdek

pa tor vej havde afgerende negativ indflydelse pa ulykkens forleb. Havde

der veeret monteret almindelige dek af samme standard, var bremseleengden
blevet afgerende kortere. HVU har ikke haft mulighed for at vurdere betydningen
af d=ekvalget for de evrige 10 biler, idet det ville forudsaette, at de faktiske
friktionsforhold kunne bestemmes, samt at der kunne fastsaettes et validt
sammenligningsgrundlag.

I lobet af undersegelsen opstod der i evrigt en fornemmelse af, at flere af

de implicerede biler havde kert pa dek med ringe friktionsegenskaber. Der
var tale om lavprisdeek, som ud fra en umiddelbar betragtning var gode nok:
Dakkene var godkendt til den aktuelle bil, de havde lovlig mensterdybde og
var uden synlige fejl, som kunne have haft betydning for ulykken. Men blandt
andet ud fra sporene pa ulykkesstedet var der grund til at tvivle pa, om daek-
kene i praksis havde levet op til god standard. HVU havde dog ikke mulighed
for at granske dette nejere (se bilagets afsnit om usikkerheder for uddybning).

Politiets bilinspekter har i ingen af tilfaeldene haft lejlighed til at teste bilernes
faktiske bremseegenskaber, hvilket ellers kunne have givet en god indikation
af dekkenes egenskaber.

Ikke ulykkesrelaterede fejl og mangler ved koretojerne

Udover de fejl og mangler, som havde betydning for uheldets opstaen og
forleb, er der ved keretejsundersegelserne fundet andre fejl og mangler, som
rummer et potentielt sikkerhedsproblem.
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Der er hyppigst tale om lygtefejl. Det drejer sig bade om for- og baglygter
og lygter til signalgivning. Der var ogsa flere eksempler pa keretejer med
uoriginale udstedningssystemer, der afgav unedig stoj.

En enkelt lastbil havde for langt udhaeng bagtil, hvilket kan forvaerre person-
skaderne voldsomt, hvis fx en bil rammer lastbilen bagfra.

Moderne sikkerhedsudstyr

Nar HVU vurderer, om fejl ved keretojet udger en ulykkesfaktor, tages der som
hovedregel udgangspunkt i, om keretojet er i lovlig og forsvarlig stand. Men
efterfelgende foretager HVU ogsa en vurdering af, hvad det ville have betydet,
hvis keretojet have varet udstyret med moderne sikkerhedsudstyr. Denne
vurdering forer ikke til udpegning af ulykkesfaktorer, men anvendes blandt
andet som grundlag for HVU's anbefalinger.

| landevejsulykkerne har HVU vurderet folgende udstyr som szerligt effektfuldt:

e (Cirka 1/3 af de undersegte ulykker kunne sandsynligvis have vaeret undgaet
med et system, der advarer foreren ved et utilsigtet vognbaneskift. Et sadan
system kendes eksempelvis som "lane assist" eller "linjevogter".

e Cirka 1/4 kunne vaere undgaet med sevndetektor - et system der advarer
foreren, hvis der er tegn p3, at fereren er ved at dese hen.

e Cirka 1/4 kunne veere undgdet med automatisk hastighedsbegrensning
- et system der forhindrer, at bilen kerer over hastighedsgraensen.

e Cirka 1/4 kunne veere undgdet, hvis bilen havde veret forsynet med
"ESC" - elektronisk stabilitets kontrol. Det er et system, der griber ind og
regulerer hvert hjul, hvis bilen er ved at komme ud af kontrol. ESC er
udbredt pa nyere biler.

 Alkolas ville have veeret en effektiv foranstaltning i ca. 15 % af de undersogte
ulykker. En alkolas forhindrer, at en alkoholpdvirket forer kan kere bilen.
| Danmark bruges alkolas frivilligt af blandt andet et stort busselskab.
I udlandet bruges alkolds ogsad som foranstaltning i forbindelse med sprit-
domme. Et enkelt af de implicerede keretojer var forsynet med alkolas.

I mange tilfeelde ville forskelligt udstyr (fx "linjevogter" og "sevndetektor")
have virket i den samme ulykke. Og derfor kan ovenstaende opgerelse ikke

summeres.
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11. HVAD FANDT VI IKKE

Analysen af de 30 ulykker er ikke en statistisk undersegelse af landevejsulykker,
men giver et billede af de ulykker, der er sket i indsamlingsperioden. HVU har
som led i undersegelsen arbejdet med hypoteser, der kan forklare, hvorfor der
sker ulykker pa landevejene. Hypoteserne stammer bade fra laagmand og fra
fagfolk, som til daglig arbejder med trafiksikkerhed.

Nogle af disse hypoteser har karakter af at veere myter eller pastande, som
ikke er belyst tidligere i form af en dybdeanalyse. En dybdeanalyse giver andre
muligheder for at undersege dette, end man kan laese ud af den overordnede
ulykkesstatistik.

| det folgende oplistes en rekke pastande, som HVU's temaanalyse kan
nuancere.

e Boller laver ulykkerne pa landevejen

| undersegelsen optreeder der nogle trafikanter, som i forbindelse med ulykken
kerte hasarderet - typisk i form af meget hej hastighed. Men i de fleste af
ulykkerne var der ingen af trafikanterne, der udviste adfeerd, der kunne beteg-
nes som staerkt afvigende eller hasarderet.

e Langsomme trafikanter skaber farlige situationer

HVU har ikke fundet eksempler i de 30 ulykker pa forsigtige trafikanter, der
med fx lav hastighed udleser en ulykke ved at provokere andre til at gere
noget hasarderet. | HVU interviewet beskriver mange trafikanter sig selv som
rolige trafikanter, men det er ikke en indlysende grund til, at ulykken sker.

| en enkelt ulykke foler en zldre forsigtig trafikant sig presset og reagerer
derfor ikke hensigtsmaessigt.

e Brede stolper i nye biler tager udsynet

Nye biler bliver af og til kritiseret for at have flere blinde vinkler pga. de
bredere stolper mellem ruderne. HVU har ikke fundet ulykker, hvor udsynet
har vaeret begreenset af bilen pa en made, sa en modpart blev overset. |
ulykkerne har det typisk varet udsyn fra forrude eller siderude, som har vaeret
vigtigt, nar en foerer skulle orientere sig, dvs. det er ikke i den retning, hvor
stolpen ville tage udsynet. Der er ikke fundet eksempler i undersegelsen,

hvor det var umuligt for parterne at se hinanden pga. brede stolper ved bilens
forrude og sideruder.
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e Sma sideveje giver mange ulykker pa landevejene

Hver tredje af analysens ulykker sker i forbindelse med krydsning, enten hvor
en trafikant pa landevejen skal svinge, eller hvor en trafikant fra en sidevej
krydser eller svinger ind pa landevejen. Kun én af disse ulykker sker ved en lille
sidevej. De ovrige krydsulykker inkluderer storre kryds med en del krydsende
trafik fra sidevejen. Det afspejler sandsynligvis, at ulykkerne er indsamlet pa
de sterre landeveje, hvor der er gjort et stort arbejde for at lukke de sma

sideveje.

e Ulykker pa landet handler om dyr, traeer og landbrug

Endvidere bemaerkes det, at der ikke er fundet eksempler, hvor en ulykke
involverer landbrugskeretojer, markoverkersler eller glat vejbane pga. blade,
he, jord, hestaffald etc. pa landevejen. Det bemarkes ogsa, at der kun er
fundet en enkelt ulykke, som omfatter et dyr, der leber ud pa vejen. Der er

i de 30 ulykker ikke eksempler, hvor en bilist er kert ind i et vejtree og kommer
til skade, hvilket sandsynligvis skyldes, at analysen ser pa det overordnede

vejnet.
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DANISH ROAD TRAFFIC ACCIDENT
INVESTIGATION BOARD

The objective of the Danish Road Traffic Accident
Investigation Board (AIB) is to compile knowledge
of road traffic accidents. Any new knowledge
acquired is to be applied for the benefit of
improved road safety. The AIB is comprised by an
interdisciplinary group of members engaged in
in-depth analyses of frequent and serious types
of road traffic accidents. The AIB investigates the
circumstances of individual accidents in order to
form a precise picture of the underlying factors.

The AIB carries out analyses based on available
material from the police, vehicle inspectors, road
authorities, hospitals/emergency rooms and the
Department of Forensic Medicine.

The AIB complements this material with its own
investigation of the vehicles involved and of the
scene of the accident, and interviews with the
parties involved in the accident as well as any
witnesses, the police and the rescue team.

The AIB is commissioned to contribute new or
supplementary knowledge in road safety, which
at the initiative of other institutions leads to
preventive action against road traffic accidents.
The object is not to determine the question of
guilt or innocence in a legal sense.

The AIB has previously analysed and published
Theme Reports on the following types of
accidents:

Single vehicle accidents with drivers under
the age of twenty-five

Road traffic accidents on motorways

Road traffic accidents with vans

Road traffic accidents involving lorries turning
right and cyclists travelling straight on

Road traffic accidents between cyclists and
motor vehicles at road junctions

Road traffic accidents involving motorcyclists



RESUME IN ENGLISH

Danish Road Traffic Accident Investigation Board

The Danish Road Traffic Accident Investigation Board (AIB) comprises an
interdisciplinary group of police officers, vehicle inspectors, road engineers,
psychologists and a doctor, who analyse individual traffic accidents in depth,
within selected themes.

In order to establish @ more precise picture of these accidents and the factors
behind them, circumstances more closely related to each individual accident
are examined further. The analyses are carried out on the basis of evidence
and reports available from the Police, road authorities, hospitals and other
relevant sources. The AIB supplements this documentation with their own
investigation of the implicated vehicles and accident scenes, plus interviews
with the implicated parties and witnesses.

The knowledge gained and possessed by the AIB is conducive to the way
in which the various responsible institutions and bodies can work on the
prevention of traffic accidents.

Methods

The methods adopted by the AIB are well suited to describe the behaviour

of the road-user, the factors contributory to the cause of the accident,

and the contributory factors significant to the seriousness of the accident.
These factors form the background for suggested measures which could

have prevented the accidents under investigation. The method focuses on
the interaction between the road-user, the road, its surroundings and the
vehicle, immediately prior to, during, and after the occurrence of the accident.

Upon the occurrence of an AIB theme-related accident the local Police call
upon a vehicle inspector who investigates the implicated vehicles and the
accident scene, and who also collects and documents the available clues
and evidence. The material is used together with the police report and the
material gathered by the AIB, in order to reconstruct the accident.

When each accident has been analysed, a further analysis across the spectrum

of all the accidents within the selected theme is undertaken. Based on this

further analysis a concluding Theme Report is compiled, which contains the

following:

e A review of the accident factors as well as the damage factors

e An examination of the accidents, focusing on any special characteristics

e Recommendations by the AIB as to which initiatives could be taken to
prevent the occurrence of the type of accident investigated

The Theme Report is the way in which the AIB communicates the results for
the selected accident theme.

Accidents on primary roads
In this seventh theme, the AIB has studied, and analysed in depth, 30

accidents which occurred on Danish highways.

More than 30 per cent of serious injuries in Denmark occur on highways,
and approximately 60 per cent of all traffic deaths are caused by accident
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on primary roads. That is the basis for HVU's analysis of serious accidents
on highways.

The analysis includes selected road sections on primary routes, which are
roads outside the motorway system, linking the provinces and cities. On
these roads the traffic is heavy.

When the accidents were compiled in AIB's analysis, it became evident that
they could be divided into three different types. Included in the analysis are
6 solo accidents, 12 head-on accidents and 10 crossroad accidents. There
are 2 accidents which do not fall under these types.

Accident types and Accident Factors
The study shows a clear correlation between the type of accident and the
circumstances (accident factors) that trigger accident.

All solo accidents occurred at high speed and in the dark. Several solo accidents
occurred in wet conditions, and in curves. Finally, several solo accidents involve
the consumption of alcohol, the effect of drugs and incorrect manoeuvring.

Many head-on accidents involve the driver being unconscious, because the
driver has fallen asleep or fallen ill. It is often difficult for the oncoming driver
(counterparty) to interpret this situation and therefore react appropriately to
the danger.

Almost all crossroad accidents could have been avoided if the driver having to
give way had taken proper stock of the crossing traffic. Lack of clear views at
crossroads also plays a role in some crossroad accidents.

No consistent characteristics that can be attached to the accident type were
found in the vehicles.

Speed

Ten accidents would not have occurred if the road user had driven at a lower
speed. Either the road user was driving faster than allowed, or they had not
adapted their speed to the conditions, e.g. the state of the road. There is

a tendency for younger drivers to drive at high speed. In several crossroad
collisions, orientation was hampered by the counterparty’s high speed.

High speeds on primary roads lead to more serious injuries in accidents. In 5
accidents, injuries were aggravated due to the speed, even though the speed
was not relevant to the occurrence of the collision.

Alcohol and drugs
In 5 accidents, a driver was affected by alcohol or drugs to the extent that it
contributed to the occurrence of the collision.

Road users

Different types of drivers were involved in the accidents investigated. There
was for example a large age range and a variety of professions represented.
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21 of the 60 drivers involved had been previously convicted of traffic law
violations, or for other reasons. There is also a tendency for young drivers
aged 16-24 years to contribute more frequently to the occurrence of accidents.

There are only a few examples of drivers who were preoccupied with activities
other than driving the car. It was not possible to investigate the use of mobile
phones beyond what was reported through interviews.

Injuries in 4 accidents could have been substantially reduced if seat belts had
been used.

Road

The accidents were compiled from high standard primary roads, and all the
same the roads contributed to the occurrence of some of the accidents.
Road conditions were an accident factor in 9 accidents. In 3 accidents, poor
visibility conditions were important. In other accidents it was the lack of
maintenance or lack of road markings that contributed to the occurrence of
the collision.

In addition to actual accident factors, the AIB found instances where the road
was badly designed: In many places the verges were too narrow; at half of
the accident sites the ditches were too steep, and some accidents took place
on long straight stretches or on a bend just after a long straight stretch.

Vehicles

Only a few defects which contributed to the accidents were found in the
vehicles. Driving in winter weather with regular tyres (summer tyres)
contributed to 3 of the accidents. In all these cases, excess speed was
also pivotal in the collision occurring.

The greatest injuries occurred in vehicles with low safety standards; including
older cars. Generally the car's weight is important in an accident, and
especially the older cars in the survey typically weighed less. The older cars
also had the lowest safety standards.

Long-term consequences

The AIB estimates that in 20 of the 30 accidents, there are long-term
consequences of physical, economic, psychological or psychosocial nature
for one or more of the road users involved and their relatives.

Recommendations

AlIB's analysis is based on the fact that the road user, the road and the vehicle
all play a part in a collision. Accident factors linked to road users were found

in all 30 accidents that occurred on the primary roads in Denmark. But AIB's
report also shows that 20 of the 30 accidents on main roads could have been
avoided with the help of technical measures for roads and/or vehicles e.g.
rumble strips in the middle of the road and sleep detectors and ESC (electronic
speed control).
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In light of the study, AIB recommends that the following factors be considered
by the relevant authorities and organisations:

The road

AIB recommends that efforts be made to prevent head-on collisions. This may
be in the form of a physical separation such as median barriers, or at least
rumble strips.

Many accidents are associated with high speeds. AIB suggests measures that
can reinforce speed limit compliance, e.g. automated speed enforcement
(speed cameras).

Some accidents are due to inappropriate road design. AIB recommends
therefore that the road authorities implement road safety inspections of
the road network.

Vehicles

AIB recommends that further work be carried out on the introduction of
technical devices to support the road user, and equipment to prevent illegal
actions. EU regulations can be used to introduce the equipment as either
requirements or options. Incentives which make safety equipment an easier
option for car buyers can be increased.

Road users

AIB recommends working with the authorities to define what the
appropriate speed is in different traffic situations, and communicating
this in an understandable fashion.

AIB recommends increasing visible police on the highways.

AIB recommends that the authorities initiate measures that will contribute
to greater awareness among road users on the link between their choice of
tyres, grip and safety.

AIB recommends focusing on fatigue and the ability of the oncoming driver
to react properly to avoid a head-on collision.

AIB also recommends working on solutions that improve road users' ability
to pay attention in traffic, and especially to orientate themselves properly at
intersections.

After the accident has occurred
AIB recommends that blood tests are systematicly taken after all serious
collisions in order to test for alcohol, drugs and medicine.

AIB recommends improving the processes of the police, municipalities and

insurance companies, as well as improving information for collision victims
to helo them overcoming the difficult period ahead.
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BILAG A
HVU'S ARBEJDSPROCEDURE

HVU's analysemetode er kvalitativ og fokuserer pa samspillet mellem trafikant,
vej, omgivelser og keretej. Formalet med dybdeanalysen er at fremskaffe ny
viden og opna en indgdende forstaelse af ulykkerne.

Analysen af flere ulykker med feelles treek udger et tema, og i dette tema
er alle ulykker saledes alvorlige ulykker pa landeveje. Afgreensning af under-
sogelsen (i form af veje pa det overordnede rutenummererede vejnet) er
behandlet i rapportens afsnit 1 om baggrund for undersogelsen.

Valg af ulykkestema

HVU veelger ulykkestema ud fra emner, der har tegnet sig som problem-
omrader. Et tema kan veelges fordi:

¢ Udviklingen i ulykkesstatistikken kreever nermere afdakning og analyse
e Der mangler viden inden for et bestemt omrade

e Bestemte typer ulykker far szerlig opmarksomhed i offentligheden

e Transportministeren anmoder HVU om en analyse af et givent problem

Indsamling af data
Indsamling af oplysninger om de enkelte ulykker sker dels med hjzelp fra
politiet og dels i form af HVU's egne undersogelser.

N&r der sker en ulykke - materiale fra politiet

En reekke politikredse bidrager til undersogelsen af et tema. Politiet giver

HVU besked om alvorlige ulykker og tilkalder en bilinspekter til ulykkesstedet.
Politiets bilinspektor foretager en undersegelse, som svarer til den undersegelse,
der normalt foretages ved dedsulykker. Bilinspekteoren foretager desuden
specifikke undersegelser specielt for HVU.

HVU's egne undersogelser

HVU's psykolog kontakter hurtigst muligt de trafikanter (forere 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. Vidner interviewes kun telefonisk.

Ulykkesstedet besigtiges af vejingenier, politimand samt HVU's bilinspekteor.
Besigtigelsen indebaerer bl.a. en detaljeret registrering af vejforholdene og
fastleeggelse af oversigtsforhold. Ofte foregar besigtigelsen sa kort tid efter
ulykken, at der kan foretages en registrering af spor til supplering af politiets
materiale.

Keretojerne underseges af politimand og bilinspekter. Her underseges koere-
tojernes stand, og skaderne registreres bl.a. med henblik pa faststtelse af
hastigheden i uheldsejeblikket.

Der foretages endvidere en omhyggelig fotoregistrering. Fotos anvendes dels
til almindelig dokumentation i det efterfelgende analysearbejde, dels til en
malfast gengivelse af vejen i programmet "PC Recht".

Udover materiale fra egne og politiets undersegelser indhenter HVU oplysninger

fra en reekke myndigheder: Fra vejmyndighederne fas oplysninger om vejene -
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kort og skitser, trafiktzllinger mv. | motorregisteret fas oplysninger om kere-
tojerne. | kriminalregisteret, korekortregisteret mv. hentes oplysninger om
parter i ulykken. HVU's lege far desuden oplysninger fra hospitaler om skader
og behandling.

Hovedpunkterne i en standardundersegelse er beskrevet ovenfor. | praksis
vil der ofte forekomme afvigelser. Det er ikke altid muligt at gennemfore alle
elementer, eller der kan vaere brug for supplerende undersogelser.

Analyse og ulykkesrapport

Nar materialet er indsamlet, starter analysen af ulykkesforlebet. Vejingenioren,
psykologen, politimanden, lzegen og bilinspekteren bidrager til en rapport om
den enkelte ulykke, som behandles af Havarikommissionen. Disse ulykkes-
rapporter 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 felles temarapport, der blandt
andet indeholder folgende:

e En gennemgang af ulykkes- og skadesfaktorer

¢ En beskrivelse af szrlige problemstillinger for ulykkerne

HVU's generelle anbefalinger til ulykkesforebyggelse tager udgangspunkt i de
foranstaltninger, der ifelge analysen kunne have forebygget eller begreenset

de konkrete ulykker.

Temarapporten er HVU's formidling af resultaterne inden for det enkelte tema.

Alle data, der anvendes i temarapporten, er anonymiserede.
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Figur 1: 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 laegges ikke vaegt pa skyld og lovovertraedelser,
men naturligvis er der ofte en sammenhang mellem eksempelvis klare lovover-
treedelser og en betydelig andel i ulykkens opstaen.

Analysen gennemferes efter en fast metodik, som i hovedtreek er uzendret
siden HVU's ferste temaanalyse. Ved at anvende en fast metodik opnas
bl.a., at ulykkerne bliver mere ensartet og grundigt analyseret, sa analyse
og konklusioner ikke standser ved de mest oplagte forklaringer.

Hovedelementerne i analysen er illustreret i figur 2, og er i evrigt naermere
beskrevet pd HVU's hjemmeside.

Figur 2: HVU's analysemetode

Fastlaeggelse af handelsesforlobet

Forste element i analysen af en ulykke er at fastlzegge handelsesforlebet.
Haendelsesforlebet fastleegges ud fra det indsamlede materiale. HVU fastlaegger
altid haendelsesforlebet pa et mede med deltagelse af alle faggrupper, hvilket
giver mulighed for at udnytte de forskellige oplysninger til at danne et helheds-
billede. | processen stetter HVU sig til rekonstruktioner, som udarbejdes i
programmet "PC-Crash". Rekonstruktionerne foretages i evrigt ofte "oven pa"
en malfast fotogengivelse af vejen pa det konkrete ulykkessted. Denne gen-

givelse udarbejdes i programmet "PC Recht".

Temarapport ® ULYKKER PA LANDEVEJE

107




108

Informationsbearbejdningsprocessen

Andet led i analysen er en gennemgang af ferernes informationsbearbejdning.
| de fleste tilfeelde haenger en ulykkes opstden sammen med et bortfald af
information. Modellen er hierarkisk opbygget: Ferst underseger HVU, om den
nedvendige information (for at undga ulykken) var til rddighed for fereren. Var
dette tilfzeldet, underseger HVU, om informationen blev indhentet af foreren,
om informationen blev forstaet rigtigt, og om dette ferte til den rigtige beslut-
ning og afveergehandling. Udpegningen af ulykkesfaktorer er teet knyttet til
resultatet af analysen af ferernes informationsbearbejdning.

Elementernes betydning

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

Med analysen af elementernes betydning kan HVU bl.a. papege forhold,

som kunne have varet bedre, men som ikke med rimelighed kunne forventes
at have vaeret til stede. | en ulykke med en zldre bil kan der fx foretages

en vurdering af, om moderne sikkerhedsudstyr ville have begreenset person-
skaderne.

Ulykkes- og skadesfaktorer

Nar handelsesforlebet er fastlagt, og informationsbearbejdningen samt ele-
menternes betydning er analyseret, fastlegger HVU, hvilke faktorer der forte
til ulykken, og hvilke faktorer der havde betydning for skadernes omfang.

HVU opererer med et begreenset antal mulige faktorer, som er forbundet med
analysen af informationsbearbejdning og elementernes betydning. Der findes
en oversigt over faktorerne og deres sammenhang med informationsbearbejd-
ningen pa HVU's hjemmeside.

Ulykkesfaktor:
En ulykkesfaktor er et uensket forhold ved en ulykke, uden hvilken ulykken
ikke var sket.

Skadesfaktor:
En skadesfaktor er et uensket forhold som har forveerret personskaderne
i ulykken.

Bagvedliggende faktor:

En bagvedliggende faktor kan uddybe eller forklare de konstaterede ulykkes-
og skadesfaktorer.
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Det bemarkes, at faktorerne som hovedregel er forhold, der ikke ber veere til
stede i trafikken. Dermed udpeges der primaert ulykkesfaktorer, som det giver
mening at forebygge. Vejrforhold som blandende sol eller sneglat vej udger en
undtagelse fra dette.

Forebyggelse

Nar ulykkesfaktorerne er identificeret, bliver det undersegt, hvilke foranstalt-
ninger der med stor sandsynlighed kunne have forebygget ulykken. Der
leegges vaegt pa samspillet mellem trafikant, keretej og vej/omgivelser, sa

der bliver ofte peget pa foranstaltninger for vej eller keretej til lesning af
problemer forbundet med trafikantrelaterede faktorer. Anbefalingerne i tema-
rapporten er baseret pa de foranstaltninger, der er udpeget i de enkelte
ulykker.

Held og uheld i trafikken

HVU udpeger de ulykkesfaktorer, som optreeder i de enkelte ulykker. Ofte er
der tale om forhold, som er ganske almindelige i trafikken. Det kan vaere en
forer, der kerer lidt for hurtigt, er uopmarksom et kort ojeblik, eller som kerer
frem uden at have faet set sig grundigt for. Noget der sker utallige gange hver
dag, og de allerfleste gange er fereren heldig, og det gar godt. Som regel vil
foreren slet ikke opleve, at der har vaeret 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 mdske ogsa svaerere for modparten at nd at standse. Bade en sjusket
orientering og hej hastighed kan optreede som ulykkesfaktorer. Men det er ofte
indgroede vaner, som det er sveert at slippe af med, fordi erfaring viser fore-
ren, at der i de fleste tilfzelde 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 vare biler, der advarer foreren
om hastighedsovertredelser eller slet og ret forhindrer disse. Det kan ogsa
vaere vejudformninger, hvor det feles naturligt for fereren at overholde hastig-
hedsgraensen.
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BILAG C
USIKKERHED

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

De storste usikkerheder i dybdeanalysen er knyttet til manglende spor ved
ulykkesstedet og pa vejen, manglende oplysninger om indtagelse af alkohol og
narkotika samt forhold om trafikal adferd, som ingen kan eller vil fortzlle om.

| yderste konsekvens kan usikkerheder pavirke, hvilke ulykkesfaktorer HVU
udpeger. HVU tilstreber, at der er stor sikkerhed for de konklusioner, der
treeffes om ulykkesfaktorer.

| 3 ulykker er det svaert at fastlaeegge handelsesforlebet sa pracist, at der
kunne udpeges egentlige ulykkesfaktorer. | 2 af disse ulykker var der dog
ingen tvivl om de bagvedliggende faktorer. | den tredje ulykke bidrog en
forer ved sin adfeerd utvivlsomt til, at ulykken skete. Men det har ikke vaeret
muligt at identificere preecis, hvad der skete. | denne ulykke er der udpeget
en generel ulykkesfaktor for foreren.

Usikkerhed om alkohol og narkotika

Sandsynligvis har HVU ikke kendskab til alle tilfeelde, hvor en ferer i de analy-
serede ulykker har kert pavirket af alkohol og/eller narkotika. | enkelte tilfaelde
er udtagne blodproever forsvundet hos myndighederne, og i visse tilfelde er
forere blevet skennet adru/updvirkede af politiet, selvom fererne ifelge deres
egne udsagn havde drukket alkohol eller indtaget narkotika, for de begav sig
ud i trafikken.

For fuldsteendig at kunne belyse problemets omfang skulle der i alle tilfelde
tages en blodpreve af den implicerede forer. Og der skulle bade testes for
alkohol og screenes for almindeligt forekommende narkotika og trafikfarlig
medicin. Ca. 2/3 af de implicerede forere blev testet for alkohol - enten med
et alkometer (udandingsluft) eller ved en blodpreve. Kun i ganske fa tilfeelde
blev der screenet for narkotika og medicin.

Usikkerhed ved fastseettelse af friktionen
Friktionen mellem dak og vej har betydning for bremseleengden - og dermed
for rekonstruktionen af en ulykke.

Politiets bilinspekter har i ingen af tilfeeldene haft lejlighed til at teste bilernes
faktiske bremseevne, hvilket ellers kunne have givet en god indikation af vej

og daks egenskaber.

| lobet af undersegelsen viste det sig, at flere biler var udstyret med forholds-
vis billige dek - i modsatning til maerkevared=k. Forhold i disse ulykker
indikerede, at der havde veeret en forholdsvis lav friktion mellem d=k og vej.
HVU undersegte, om det var muligt at fa testet de aktuelle d=k fra ulykkerne
under kontrollerede forhold. Dette matte imidlertid opgives af praktiske og
okonomiske arsager.
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Usikkerhed ved hastigheden i ulykkerne

Et vaesentligt element i HVU's rekonstruktion af ulykkerne er en faststtelse
af parternes hastighed under forlebet. Dette sker ud fra tekniske spor pa vej
og keretejer samt parts- og vidneudsagn til politi og HVU. Usikkerheden ved
hastighedsfastsaettelse afhaenger af kvaliteten af de afsatte spor, samt af om
der findes valide parts- og vidneudsagn.

Rekonstruktionen foretages i PC-Crash, hvor keretojernes bevagelser i forhold
til hinanden vurderes ved forskellige mulige hastigheder. Ud fra keretojernes
slutposition, sammenstedsvinkler og skader bestemmes energien i sammen-
stedsejeblikket forholdsvis sikkert, og dermed ogsa hastigheden umiddelbart
inden kollisionen.

| en veldokumenteret ulykke, hvor der er tydelige bremsespor samt en precis

fastlaeggelse af kollisionspunktet og keretojernes slutposition, kan hastigheden
fastsaettes med forholdsvis stor preecision. Men i flere tilfelde er der kun svage
spor pa vejen inden en kollision. | sa fald er der sterre usikkerhed ved fastszt-

telse af hastigheden inden afvaergemanevrer og kollision.

| HVU's analyse af den enkelte ulykke angives et skon af hastigheden i inter-
valler (fx 80-100 km/t), hvor intervallets sterrelse er et udtryk for, hvor sikkert
hastighedsskennet er. HVU anvender middelvaerdien i intervallet (fx 90 km/t)
som det bedste bud pa den kerte hastighed. Middelvaerdien anvendes ogsa,
nar HVU vurderer, om en hastighedsoverskridelse udger en ulykkesfaktor. Da
HVU's enkeltundersegelser ikke offentliggeres, er der ikke behov for at tage
hensyn til parternes retssikkerhed. Derfor har HVU, i modsatning til politiet,
mulighed for at anvende det bedste sken og ikke det laveste.

For 5 parters vedkommende har HVU vurderet, at en hastighedsovertreedelse
i forhold til hastighedsgreensen var en ulykkesfaktor. | disse tilfelde er hastig-
heden fastsat med op til 20 procents usikkerhed. | alle tilfzldene ville der
0gsa veere tale om en betydelig hastighedsovertreedelse, hvis HVU havde
anvendt den laveste hastighed i intervallet.
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BILAG D
DATAGRUNDLAG

Datagrundlaget indeholder detaljerede oplysninger om de 30 ulykker. Det er
oplysninger om tid og sted, om trafikanter, vej, omgivelser og om keretojer.

Indhentning af data

HVU har undersegt ulykkessteder og keretojer og har interviewet trafikanter.
Alle data indsamles, og interview gennemferes sa hurtigt som muligt efter
ulykken. I fa tilfeelde er der gaet lengere tid, fx nar trafikanterne pga. deres
skader ikke har vaeret i stand til at gennemfere et interview i den forste tid
efter ulykken.

| alt er 90 trafikanter blevet interviewet; 46 forere, 17 passagerer og 27 vidner.
Desuden blev 2 padrerende i en dedsulykke interviewetl. | alt er 110 trafikanter
blevet kontaktet, og 20 trafikanter sagde nej til at deltage i et interview. Det
svarer til, at 82 % af de adspurgte trafikanter er interviewet.

Ulykkesperioden

De undersogte ulykker er sket fra midt i september til og med november 2009
og fra januar 2010 til og med marts 2010. Tabellen viser, at flest ulykker er
sket i efteraret, i alt 21. Der er sket 2 i foraret og 7 ulykker i vintermanederne,
som har veeret preeget af en del sne.

! Parerende, fx en
gtefelle, deltager
ofte i interviews med
ulykkens forere.

Ved dedsulykker
beslutter HVU i for-
bindelse med den
konkrete ulykke, om
parerende til afdede
skal kontaktes med
henblik p3 et inter-
view.

Maned September Oktober November Januar Februar Marts
Antal ulykker 9 7 5 5 2
Tabel 1: De 30 ulykker fordelt p3 kalendermaneder

Ulykkestidspunkt

Ulykkerne er sket pa alle ugens dage, med 10 ulykker i weekenden, dvs. fra

fredag kl. 17 samt lerdag og sendag. Flest ulykker er sket pa hverdage om

eftermiddagen, der er i alt 9 ulykker mellem kl. 14 og 16. | alt 6 af ulykkerne

er sket i nattetimerne.

Klokkeslet Man Tir Ons Tor Fre Lor Son 1 alt
23-04 0 0 1 0 1 1 3 6
05-07 1 1 0 1 1 0 0 4
10-13 0 1 2 0 0 1 0 4
14-16 5 1 1 0 2 1 0 10
17-22 0 1 0 1 2 0 2 6
I alt 6 4 4 2 6 3 5 30
Tabel 2: Tidspunkt for de 39 ulykker. Den rede skrift markerer ulykker sket i weekenden

Vejr- og lysforhold

I alt 16 ulykker skete ved dagslys, mens 12 skete i merke og 2 i tusmerke.

Foret var tort i 18 ulykker, mens vejen var vad i 9 ulykker. | 3 ulykker var vejen

glat pga. is eller sne.

Vejr, fore, lysforhold Glat, sne Tort Vadt | alt

Lyst 1 12 3 16
Markt 1 5 6 12
Tusmorke 1 1 0 2

I alt 3 18 9 30

Tabel 3: Vejr, fore og lysforhold for de 30 ulykker

Ca. 40 % af de undersoegte ulykker skete i morke. Det svarer til fordelingen for

alle landevejsulykker, nar der ses pa ulykker i samme periode (primaert efterar

og vinter).

Temarapport ¢ ULYKKER PA LANDEVEJE ]- 1 5



116

Ulykkestyper

Ulykkerne kan deles ind i forskellige typer ud fra den situation, hvor ulykken
opstar. Overordnet har HVU opdelt ulykkerne i 6 eneulykker, 12 medeulykker
og 10 krydsulykker. Ud over det er der 2 ulykker, som skete under helt szrlige
omstaendigheder.

Figurerne nedenfor viser typiske situationer, og derfor kan der vaere variationer
i de konkrete ulykker.

Eneulykke

Analysen har 6 eneulykker, hvor en trafikant kerer af landevejen og forulykker
uden at ramme andre trafikanter. | én af eneulykkerne undviger foreren et dyr
pa kerebanen. I 5 tilfelde sker ulykken i en kurve og i 1 tilfeelde pa en lige vej.
Der er 2 ulykker i hejredrejende kurver og 3 ulykker i venstredrejende kurver.

Figur 3 Eneulykker: 1 5 tilfelde sker ulykken i en kurve og i 1 tilfelde pa en lige vej
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Medeulykke

Den sterste gruppe er medeulykker, hvor en trafikant af forskellige grunde
kommer over i den forkerte bane og rammer en modkerende. Der er sket
12 medeulykker.

Figur 4 Medeulykker

Krydsulykke
| 10 tilfzelde er ulykken sket i et kryds, og i halvdelen sker ulykken mellem tra-
fikanter, som alle kerer pa landevejen. | de andre 5 ulykker indgar en trafikant
fra sidevejen i ulykken. Ulykkerne sker, nar en trafikant skal svinge eller krydse
landevejen.

JWL
mr

Figur 5 Krydsulykker: 1 5 tilfelde skal en trafikant fra sidevejen svinge til
venstre ud pa landevejen eller krydse landevejen.

Je
mrE

Figur 6 Krydsulykker: 1 3 ulykker er det en trafikant pa landevejen, som skal
svinge og rammer en modkerende.

J

Je
i

Figur 7 De sidste 2 krydsulykker sker, hvor en trafikant skal svinge til venstre
og pdkeres bagfra.

Qvrige ulykker

Der er kun 2 af de 30 ulykker, som ikke kan grupperes i de tre ulykkestyper.
Det ene er en ulykke med to trafikanter, som kerer i samme retning, hvor
den ene kerer ind foran den anden. | det andet er en forer steget ud af bilen
og bliver pakert.
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Trafikanterne

Dette afsnit indeholder oplysninger om de ferere, der var involveret i de 30
undersegte ulykker. Oplysningerne er baseret pa materiale, HVU har indhentet
fra myndighederne samt fra HVU's egne interviews med ferere og parerende.

Ken og alder

Aldersspredningen blandt fererne var pa ulykkestidspunktet fra 16 ar til 83 ar.
For kvinder var aldersspredningen 19 ar til 75 ar, mens den for mand var 16
ar til 83 ar.

Som det ses, indgar der 60 forere i undersegelsen, 40 mand og 20 kvinder.

Forere 35294 EE
Kvinde 4 5 20
Mand 40
I alt 60

Tabel 4: Kon og alder for forerne

Trafikanternes erhverv

Flere kvindelige forere har en baggrund som funktionzerer eller ufaglzerte.
Flere mandlige forere er ledere, selvstaendige, faglerte eller studerende,
elever og lzrlinge.

Betegnelsen "uoplyst" henviser til forere, som HVU ikke har interviewet,
enten fordi de dede i ulykken, eller fordi de ikke har haft lyst til at deltage

i undersegelsen.
Erhverv Mand
Funktionzer, akademiker, leder, selvsteendig 7
Faglaert 8
Ufagleert 4
Uden for arbejde (pensionist, arbejdsles mv.) 7
Studerende, elev, lzrling 7
Uoplyst 7
lalt 40

Tabel 5: Trafikanters erhverv fordelt pa kon

Ferernes erhverv er opgjort pa trafikanttype i tabel 6 herunder. Den altover-
vejende trafikanttype er i de 30 undersegte ulykker forere af personbiler
(bilister). Af undersegelsens 60 indblandede forere er 43 bilister og 17 evrige
trafikanter. Ud af 20 kvindelige trafikanter er de 19 bilister.

Erhverv Knallert Motorcykel 1 alt
Funktionzaer, akademiker,

leder, selvstndig 0 1 13
Faglaert 0 0 10
Ufagleert 0 0 9

Uden for arbejde (pen-

sionist, arbejdsles mv.) 0 0 11
Studerende, elev, lzrling 1 1 9

Uoplyst 0 2 8

lalt 1 4 60

Tabel 6: Trafikanternes erhverv fordelt pa trafikanttype
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Betegnelsen "varebilferer" anvendes generelt om trafikanter, der pa ulykkes-
tidspunktet kerte i en varebil. Nogle kerte i varebilen som led i deres arbejde,
mens andre brugte varebilen privat som en personbil.

Kerekort

Tabel 7 viser, hvor mange ar det er siden, at fererne fik deres forste kerekort
(som regel til bil). Opteellingen siger ikke noget om, hvilken kategori kerekortet
var til.

P3 tidspunktet for ulykken var 1 ferer frakendt kerekortet i 3 ar. Det fremgar
ikke af nedenstaende tabel, da optaellingen som naevnt angiver, hvor laenge
det er siden, at trafikanten fik sit forste kerekort.

Antal ar med kerekort
i alt/erhverv

Funktionzer, akademiker,
leder, selvstaendig
Faglaert

Ufagleert

Uden for arbejde (pen-
sionist, arbejdsles mv.)
Studerende, eley, lerling
Uoplyst

I alt

Tabel 7: Ar med korekort i alt

Korselserfaring

27 forere (dvs. godt halvdelen) kerer over 15.000 kilometer pr. ar. Der er
iseer blandt ferere over 60 ar stor forskel pa, hvor meget personen korer.
Nogle kerer under 5.000 kilometer pr. ar, mens andre kerer vaesentligt mere.

De fleste kerte kilometer pr. ar star ferere i aldersgruppen 40-49 ar for. Ud af
15 forere kerer i alt 10 forere over 15.000 km/ar. De 2 lastbilchaufferer kerer
ifolge deres eget sken 100.000 kilometer eller mere pr. ar.

Kerte kilometer pr. ar 40-49 ar 60-69 ar

Under 5.000 km/pr. ar 0
Under 10.000 km/pr. ar 2
Under 15.000 km/pr. ar 2
15.000 km/ar eller mere 10

Uoplyst 1

lalt

Tabel 8: Alder og kerte antal kilometer pr. ar

Oplysningerne om antal kerte kilometer pr. ar er baseret pa de informationer,
forerne kom med i HVU's interview. | 4 interview mangler denne information.
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Tabel 9 viser forernes samlede antal kerte kilometer pr. ar fordelt pa ken.

Kerte kilometer pr. ar Mand
Under 5.000 km/pr. ar 2
Under 10.000 km/pr. ar 3
Under 15.000 km/pr. ar 2
15.000 km/pr. ar eller mere 19
Uoplyst 14
1 alt 40

Tabel 9: Kon og kerte antal kilometer pr. ar

De kvindelige forere kerer generelt mindre pr. ar end de mandlige forere.
Generelt kerer kvinderne i alderen 30-49 ar mest, men der er enkelte yngre
kvinder i 20 ars alderen, som kerer meget, blandt andet som felge af deres
job.

Den trafikant i undersegelsen, som kerer mindst pr. ar, er en mandlig trafikant,
som har kerekort, men ikke selv har bil og laner sig frem.

Den trafikant i undersegelsen, som kerer mest pr. ar, er ligeledes en
mandlig trafikant, der arbejder som lastbilchauffer og vurderer, at han
kerer ca. 115.000-125.000 kilometer om aret, hvilket bade omfatter
kersel med lastbil og privat kersel i personbil.

Turformal
Buschaufferen og lastbilchauffererne var pa arbejde, da ulykken skete. Kun

1 varebilferer blev involveret i en ulykke, mens personen var pa arbejde.

29 trafikanter, heraf 27 bilister, dvs. godt halvdelen af de implicerede
trafikanter, kerte i fritiden, da ulykken skete.

23 trafikanter, heraf 13 bilister, var enten pa vej til eller fra arbejde eller

uddannelse.

Turformal m Knallert Motorcykel 1 alt
Kersel i fritiden 0 0 1 29
Korsel pa arbejde 1 0 0 4
Kersel til/fra arbejde

og uddannelse 0 1 2 23
Uoplyst 0 0 1 4
lalt 1 4 60

Tabel 10: Trafikanternes turformal

Turens varighed

27 bilister, alle forere af personbiler, havde fer ulykken kert en tur pa 6-30
minutter. 21 bilister havde kert under 15 minutter, og heraf havde 7 bilister (4
kvinder og 3 mand) kert meget korte ture pa under 6 minutter, da ulykken
skete.

| alt 7 ferere (alle maend) havde kert lengere ture pa over 1 time, da ulykken
skete, 2 af disse forere er lastbilchaufferer.
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Tid kort 615 min 3159 min.

Personbil 2
Bus
Cykel
Knallert
Lastbil
Motorcykel
Varebil

= O O O O O N

(%3]

Tabel 11: Turens varighed inden ulykken

Turens varighed er oplyst af fereren under HVU interviewet, eller tidsangivelsen
fremgar af sagsakter knyttet til politiets efterforskning. | enkelte tilfelde er der
tale om et skon ud fra hastigheden og den tilbagelagte afstand.

Tabel 12 viser, hvor lang tid fereren havde tilbage af kereturen, da ulykken
skete. 22 ferere havde under 15 minutter tilbage, da ulykken skete, og 5 forere
havde under 5 minutter tilbage. 7 ferere havde mere end 1 time tilbage, da
ulykken skete.

Koretd ibage “eTs min 3159 min.

Personbil
Bus

Cykel
Knallert
Lastbil
Motorcykel
Varebil

1 alt

Tabel 12: Trafikantens resterende koretid

Lokalkendskab

Fererne blev i HVU's interview spurgt, hvor kendt de var pa ulykkesstedet. |
enkelte tilfelde, hvor disse oplysninger ikke har foreligget, er lokalkendskabet
skennet ud fra andre oplysninger sadsom bopzl. 50 ferere var enten godt
kendt eller kendt pa stedet, hvor ulykken skete. Ingen ferere var ifelge HVU's
oplysninger faret vild.

Lokalkendskab

Uoplyst

Personbil
Bus

Cykel
Knallert
Lastbil
Motorcykel
Varebil
Ialt

Tabel 13: Trafikanternes lokalkendskab

HNOOOOOH%

1
0
0
0
0
0
0

Passagerer

| alt indgar der 44 passagerer i undersegelsen. | busulykken var der 15
passagerer. Ingen motorcyklister eller lastbilchaufferer kerte med passagerer,
da ulykken skete. Ogsa den ene knallertkerer kerte alene.
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Der er i alt 43 personbiler i undersegelsen, i 25 af disse var der ingen
passagerer. | 12 personbiler var der 1 passager, og i de sidste 6 personbiler
var der 2, 3 eller 4 passagerer.

| tabel 14 ses antallet af passagerer fordelt pa de implicerede personbiler,
varebiler og analysens ene bus.

Antal passagerer

Personbiler
Varebiler
Bus

1 alt

Tabel 14: Antal keretejer med passagerer

Personskader

Personskader udtrykkes ved hjzlp 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 alvorligheden af skader opstaet ved akut traume.

Klassificeringen i AIS gar fra 1 til 6 og er primart udtryk for, hvor livstruende
en skade er. En AlS-score pa 1 betegner en let skade (fx et blat marke

eller et mindre snitsar), mens en AlS-score pa 6 betegner en dedelig skade
(fx overrivning af halspulsare eller massiv kvaestelse af hjernevaev).

ISS-vaerdien er summen af kvadratet pa de alvorligste skader pa tre forskellige
kropsdele. ISS kan have vaerdier mellem ISS 0 og ISS 75. ISS s=ttes altid til 75,

hvis der er konstateret blot én skade med AlIS 6.

| det felgende indgar kun skader fra fererne og ikke for passagererne.

Tilskadekomst

Personbil
Bus

Cykel
Knallert
Lastbil
Motorcykel
Varebil

1alt

Tilskadekomst

16 - 19 ar
20 - 29 ar
30 -39 ar
40 - 49 ar
50 - 59 ar
60 - 69 ar
Over 70 ar

1 alt

Tabel 16: Tilskadekomst fordelt pa ferernes alder
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Alvorlige skader
| tabellerne nedenfor angives de alvorligste skader for forere af bil eller motor-

cykel, hvor skadesgraden AIS er 3 eller hojere. Typisk har den enkelte person
flere forskellige skader.

Skader 1 alt
Alvorlige brud pa ribben, lunge klappet sammen, bledning i lunge eller kvaestelse af lungevaev 11
Kraniebrud, alvorlig kvaestelse eller bledning i hjernevaev 9
Kompliceret baekkenbrud 6
Alvorlig lesion pa maveorganer (milt, nyre, lever blzere) 5
Ustabile brud i nakken eller evrige ryg 4
Kompliceret brud pa ben 4
Komplicerede brud pa arme 1
Tabel 17: Bilisternes alvorlige skader

Skader 1 alt
Alvorlig kvaestelse af hjernevaev og bledning i hjernevaev 1
Alvorlige brud pa ribben, lunge klappet sammen 1
Kompliceret bakkenbrud 1
Breekket larben 3
Kompliceret brud pa underben 1
Alvorlig miltlaesion 1
Tabel 18: Motorcyklisternes alvorlige skader

Alkohol og rusmidler

| tabel 19 ses en oversigt over forernes promille ved ulykkestidspunktet.

Der kan have vzret flere med en promille mellem 0,0 og 0,5 end angivet.

Dette skyldes, at politiet altid registrerer lave promiller (dvs. promille under

0,5) som 0,0. | nogle tilfelde er der sket fejl hos myndighederne, sa blod-

proven er gaet tabt.

Promille 0 <0,5 0,5-1,2 >1,2 Skennet  Uoplyst 1 alt

upavirket

Forere, som bidrager

til ulykken 24 1 2 1 4 4 36
Qvrige forere 9 0 0 0 10 5 24
I alt 33 1 2 1 14 9 60

Tabel 19: Forerens promille i de 30 ulykker
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Retsafgorelser

En del af de forere, som bidrager til, at ulykken sker, bliver ikke straffet.
Ved dataindsamlingens afslutning er sagernes status opgjort for de foerere,
som har veeret involveret.

Status

Ikke ulykkesbidragende

Straf
Tiltalt
Ingen tiltale

Fereren er ded / ligger i koma
Sagen efterforskes stadig

0

1 alt

N|lH O O —

Tabel 20: Retsafgorelse for forere i de 30 ulykker

2 | tabellen indgar

ikke 22 forere,
som ikke bidrager
til ulykken.

124

| et enkelt tilfelde far en part en bede for en keretojsfejl, som HVU har
vurderet som en skadesfaktor.

Straf kan fx veere bede, klip og betinget frakendelse af kerekort. | gruppen
tiltalt har politiet rejst tiltale mod foreren. Ingen tiltale betyder, at sagen
ikke er afgjort og oftest er der ikke rejst tiltale i disse sager af forskellige
grunde fx fordi fereren er alvorligt skadet - der er tale om et "skade for straf"
princip.

Ovenfor er status opgjort for fererne. Fordelingen pa sager viser, at der bliver
givet straf i 9 sager. | 13 sager rejses ikke tiltale, oftest fordi den forer, som
politiet kunne tiltale, er ded eller meget skadet efter ulykken. | 8 andre sager
er der endnu ikke rejst tiltale af forskellige grunde, herunder én sag, som
stadig efterforskes.

Vej og omgivelser

Vejen, trafikken og omgivelserne er analyseret pa de 30 ulykkessteder.
Mange data til analyserne stammer fra HVU's registrering pa stederne, men
vejbestyrelserne har ogsa leveret data om vejgeometri, trafik og tidligere
ulykker. Desuden har HVU hentet information i vejforvaltningssystemet
vejman.dk.

Kommune- og statsveje
26 ulykker skete pa statsvejene og 4 ulykker pa kommuneveje.

By og land
Alle ulykker skete pa landeveje i landzone med sparsom eller ingen rand-
bebyggelse.

Tilladt hastighed

Hastighedsbegreensningerne pa vejene var enten 70 km/t, 80 km/t eller 90
km/t. 8 ulykker skete pa veje med hastighedsbegraensning pa 70 km/t, 21
ulykker pa veje med tilladt hastighed 80 km/t, og en enkelt ulykke opstod, hvor
man matte kere 90 km/t. Tallene skal ses i forhold til, at der er langt flest kilo-
meter landevej med hastighedsbegreensning pa 80 km/t. HVU har bemarket,
at ingen af de 30 ulykker er sket i zoner med hastighedsgrense pa 60 km/t.
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Vejtype 80 km/t

Landevej 19
Motortrafikvej 2 4
lalt 21 30

Tabel 21: Hastighedsbegrensningen pa de 30 ulykkessteder

Vejenes udformning og tveersnit
Vejene i HVU's undersegelse er enten bygget som landeveje eller motortrafik-
veje, 26 af ulykkerne skete pa landeveje, og 4 ulykker pa motortrafikveje.

I 27 af ulykkerne kerte trafikanten pa en tosporet landevej, 2 ulykker skete
pa en firesporet vej, og 1 ulykke skete pa en 2+1 vej.

Antal kerespor

2 spor
2+1 vej
4 spor
lalt

Tabel 22: Sammenhang mellem koresporenes bredde og antallet af kerespor

Bade for smalle og for brede kerespor kan pavirke trafiksikkerheden. Hvor
hastighedsbegraensningen er mellem 70 og 90 km/t, anbefaler vejreglerne at
bygge keresporene 3,5 m brede. | 8 ulykker var keresporsbredden 3,5 m.
Keresporene var smallere end 3,5 m i 17 ulykker og bredere i 5 ulykker.
Specielt for tosporede landeveje falder risikoen for ulykker med oget kore-
sporsbredde indtil en bredde pa 3,5 m. Af tabel 22 ses, at hele 16 ulykker
skete pa tosporede landeveje med kerespor smallere end 3,5 m.

Bredde af kerespor

Mindre end 3,5 m
3,5m

Sterre end 3,5 m

1 alt

Tabel 23: Kantbanens bredde i forhold til keresporets bredde

Kantbaner er i modsaetning til rabatter belagt med asfalt. For veje i dbent land
giver kantbaner en ekstra sikkerhed og mulighed for at komme ind i keresporet
igen, hvis en trafikant ved et uheld er kommet uden for sporet. Derudover
afgrenser kantbanernes kantlinjer kerebanen visuelt, og kantbaner giver lang-
somme keretojer mulighed for at treekke ind, sa der bliver plads til, at hurtigere
trafikanter kan overhale. Det er muligt at rydde sne pa kantbaner, og derved
oges sikkerheden i vinterperioder med sne, da der sa er ryddet et stykke uden
for keresporet. Anbefalet bredde af kantbaner er 0,5 m pa landeveje. Kantbane-
bredden var 0,5 m i 9 ulykker. | 14 ulykker var den smallere, og i 7 ulykker var
den bredere. En kombination af et smalt kerespor og en smal kantbane eger
risikoen for ulykker. Det ses af tabel 23, at 9 af de 30 ulykker skete pa veje
med bade smalle kerespor og smalle kantbaner.
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Alle ulykkessteder havde sidefald i den rigtige retning. | alt 21 af ulykkes-
stederne havde korrekt sidefald i forhold til vejreglerne. P& 7 ulykkessteder
var sidefaldene ikke i orden: Pa 3 ulykkessteder manglede der overhejde i
kurver, pa 1 ulykkessted var sidefaldet for stort, og pa 3 ulykkessteder var det
for lille. For 2 af ulykkesstederne var det ikke muligt at male vejens sidefald.

Kryds

13 af ulykkerne skete i kryds. 9 af krydsene var trebenede, og 4 var firbenede.
Ingen af krydsene havde signalregulering, de var alle vigepligtsregulerede. Der
skete ingen ulykker i rundkersler.

I 9 af de 13 ulykker i kryds var landevejen kanaliseret med enten hojresvings-
bane, venstresvingsbane eller bade hejre- og venstresvingsbane.

Kurver

16 ulykker er sket i en kurve, heraf er 6 ulykker samtidig sket i et kryds. Jo
mindre radius en kurve har, jo mere skarp er kurven, og jo sveerere er det at
kere gennem kurven. 5 ulykker skete i en skarp kurve med radius mindre end
400 m. Et enkelt ulykkessted 13 i en skarp kurve og samtidig i et trebenet
kryds.

R< 1.000 m<R<
=400 m =2.000 m

3-benet kryds
4-benet kryds
Streekning

1 alt

Tabel 24: Kurveradius

Vedligehold

Asfalten var i god eller rimelig stand pa 27 af de 30 ulykkessteder. P4 de
resterende 3 steder blev den vurderet som ringe. 2 af stederne var den
sporkert, det tredje sted var der tidligere sporoprettet, men sporopretningen
var pa tidspunktet for ulykken ogsa slidt.

7 steder var kerebanens afmaerkning meget slidt. Pa 2 steder var bade kere-
banens afmaerkning og asfalten i ringe stand, dvs. sporkert belzegning og
meget slidt kerebaneafmaerkning. Til gengzeld var der 13 steder, hvor bade
asfalt og kerebaneafmaerkning var i god stand.

Vedligehold af asfalt
God

| orden

Ringe

1 alt

Tabel 25: Asfaltens og kerebaneafmarkningens tilstand

Rabatten var opkert 9 steder. Pa 4 af de 9 steder var der samtidig et vaesent-
ligt niveauspring mellem kerebane og rabat. | alt havde 5 ulykkessteder et
vaesentligt niveauspring mellem kerebane og rabat.
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Rabatter og skraninger

En vedligeholdt rabat i god stand er vigtig for trafiksikkerheden. Rabatter
fungerer som et areal, hvor en trafikant kan fa herredemme over keretojet
igen, hvis trafikanten er kort af kerebanen. Det er vigtigt, at rabatter er kere-
stabile, og at der ikke er kantspring op til asfalten. For landeveje er den vej-
ledende rabatbredde 3 m, og anbefalet minimum er 2 m. | 1/3 af ulykkerne

er rabatbredden under anbefalet minimum. Kun i 2 ulykker er rabatbredden
storre end 3 m, mens den i 13 ulykker er mellem 2-3 m. | 5 ulykker er der
ikke registreret data om rabatbredde. Af tabel 26 ses, at 5 ulykkessteder har
rabatbredde smallere end anbefalet minimum 2 m, samtidig med at kantbanen

er smal.
Bredde af rabat

Bredde af kantbane Mindre end 2 m 2m-3m Storre end 3 m Uoplyst lalt
Mindre end 0,5 m 5 7 0 2 14

0,5m 4 3 1 1 9
Sterre end 0,5 m 1 3 1 2 7
I alt 10 13 2 5 30
Tabel 26: Bredde af kantbane og rabat
Veje i abent land afvandes typisk til en groft eller et trug og ikke til kloaknettet
via vejriste, som det er tilfeldet i byomrader. Groftens skraninger udger en
sikkerhedsmaessig risiko, hvis de er for stejle og ligger for tet pa kerebanen.
Pa 16 ulykkessteder levede grofteskraningerne ikke op til vejreglerne om
udformning og placering. P4 5 ulykkessteder var skrdningerne i orden, heraf
var der pa 3 af ulykkesstederne bygget et trug i stedet for en groft. 9 steder
er der ikke registreret data om skraninger. Af tabel 27 ses, at grefteskraningen
er ringe pa 5 ulykkessteder, samtidig med at rabattens bredde er smallere end
anbefalet minimum 2 m.

Grofteskraning

Bredde af rabat Ringe | orden/Skraning | orden/Trug Uoplyst lalt
Mindre end 2 m 5 1 1 3 10
Mellem 2 og 3 m 9 1 0 3 13
3 m eller mere 1 0 1 0 2
Uoplyst 1 0 1 3 5
I alt 16 2 3 9 30
Tabel 27: Udformning af rabat og groft
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Oversigtsforhold

Pa 6 ulykkessteder var der darlige oversigtsforhold. 3 steder var i et T-kryds,
de 3 andre steder var pa streekninger. | 1 ulykke skyggede buske og et skilt for
oversigten i et kryds, i 2 ulykker i kryds var vejen udformet sadan, at en anden
trafikant i den aktuelle situation sp=errede for oversigten, og i de 3 streeknings-
ulykker skyldtes den darlige oversigt et kurvet og bakket vejforleb.

Trafikmangder

Antallet af trafikanter pa en vej males i sterrelsen arsdegntrafik (ADT). ADT
er antallet af keretojer, der i gennemsnit passerer et bestemt sted pa vejen
pr. degn, set over et helt ar.

19 af ulykkerne er sket pa veje med ADT mellem 8.000 og 12.000. 4 ulykkes-
steder havde ADT hejere end 12.000, mens kun 1 ulykke var pa en vej med
ADT mindre end 4.000. Ulykkerne er altsd i hej grad sket pa landeveje med
meget trafik. Til sammenligning har Frederikshavnmotorvejen en ADT pa 8.500
syd for Frederikshavn. Der er sdledes overvejende tale om staerkt trafikerede
landeveje.

Arsdegntrafik ADT 1-5 ulykker

0-3.999 0

4.000-7.999 5 6
8.000-11.999 14 19
12.000 eller mere 3 4
1 alt 22 30

Tabel 28: Trafikmangde og tidligere ulykker

Ulykkeshistorik

Det er forskelligt, hvor mange ulykker der tidligere er registreret pa de enkelte
ulykkessteder. 5 af stederne har politiet ikke registreret ulykker de seneste

5 kalenderar, mens de i samme periode har registreret mellem 1-5 ulykker

pa 22 af de 30 ulykkessteder. P& 3 ulykkessteder er der registreret mere end
5 ulykker i den seneste 5 ars periode: 2 steder var der 6 ulykker, og 1 sted
var der 10 ulykker. Ulykkesstedet med 10 registrerede ulykker havde en ADT
pa knap 20.000 biler. 2 af stederne er udpeget som sorte pletter.

Rumleriller

Ingen af ulykkesstederne havde rumleriller i vejmidten. Rumleriller i vejmidten
kan vare med til at forebygge bl.a. medeulykker. 12 af de 30 ulykker var
medeulykker.

| 2 ulykker var der rumleriller under kantlinjen. Rumlerillerne havde ikke
betydning for ulykkerne, da en "advarsel" af fereren vha. rumleriller ikke
kunne have afvaerget ulykkerne. Det ene sted leb et dyr ud pa kerebanen
foran trafikanten, der mistede herredemmet over bilen. Det andet sted
kerte en trafikant ud foran en modkerende i et kryds.
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Hastighed pa lange lige strak

I 8 ulykker havde en eller flere parter kert ad et langt lige streek umiddelbart
for ulykken. 6 af ulykkerne var medeulykker, i 3 af medeulykkerne havde 2
modsatkerende parter begge kert ad et langt lige streek. De 2 ovrige ulykker
var eneulykker i en kurve.

12 parter korte ad et langt lige streek inden ulykken. 2 kerte med 70 km/t,

7 kerte mellem 80-90 km/t, 2 kerte henholdsvis 120 og 125 km/t og for

1 er hastigheden ukendt. 7 parter korte ad et langt lige streek inden ulykken
og var samtidig ulykkesbidragende. 1 kerte 70 km/t, 3 kerte 80 km/t, 2 kerte
120-125 km/t, og for 1 er hastigheden ukendt.

Koretojer

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 efterfolgende undersogelse. Data
for keretojer er desuden fundet ved opslag i Centralregistret for Motorkeretojer
samt i typegodkendelser.

| undersegelsen indgar i alt 58 motorkeretojer samt 1 pahangsvogn, 1 saette-
vogn, 1 knallert og 1 cykel. Motorkeretejerne fordeler sig med 43 personbiler,
8 varebiler, 4 store motorcykler, 1 bus og 2 lastbiler.

Koretojernes alder

Gennemsnitsalderen for de 42 (1 er ukendt) undersegte personbiler er 10,6 ar,

til sammenligning er gennemsnitsalderen i Danmark 9,3 ar2 . Varebilerne er i 2 Danmarks Statistik
gennemsnit 4,5 ar gamle (1 er ukendt) og motorcyklerne er 11,9 ar.

Koretojets alder ~ Ukendt |
Bil 1
Bus 0
Cykel 0
Knallert 0
Lastbil 0
Motorcykel (stor) 0
Varebil 1
lalt

Tabel 29: Implicerede koretojer fordelt pa aldersgrupper

Generel vedligeholdelsesstandard
Alle undersogte keretejer var i en vedligeholdelsesmassig stand svarende til
alder og kilometerstand.
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Fejl og mangler
De fleste keretojer (49 af de 60 implicerede) blev fundet helt uden fejl og
mangler.

Der var 4 personbiler med en eller flere fejl ved lygter til markering, belysning
og signalgivning. Endvidere blev der i en personbil fundet fejl ved lednings-
gennemforing. En enkelt lastbil havde et for stort udhang og var endvidere
ikke forsynet med paskrifter. Ingen af de beskrevne fejl havde betydning for
ulykken.

Der var 1 knallert, som var konstruktivt ndret, og det var ulykkesbidragende.

En enkelt bil havde et ulovligt deek monteret, hvilket ikke reducerede kollisions-
hastigheden i samme grad, som et lovligt d=k ville have gjort.

Udstedningssystem

| alt 2 motorcykler og 2 personbiler afgav unedig stej, 1 knallert havde uoriginal
lyddemper af stejende karakter, 2 keretojers udstedningssystem kunne ikke
underseges pa grund af beskadigelser.

D=k

| undersegelsen fandt HVU i alt 4 ulykkesfaktorer (i 3 ulykker) som er knyttet
til koretojet. Endvidere er der 1 keretoj med en skadesfaktor. Alle faktorerne
er knyttet til d=ek. For ulykkesfaktorerne er der tale om forkert dekvalg, mens
skadesfaktoren skyldes et slidt daek.

2 varebiler og 2 personbiler kerte med almindelige dek (sommerdak), selvom
de kerte i sne. Dette bidrog sammen med et for hejt hastighedsvalg til, at
ulykkerne opstod.

| undersegelsen indgar i alt 11 person- og varebiler med M+S markede daek
(vinterdaek). I et enkelt tilfeelde har HVU vurderet, at brugen af vinterdaek pa
tor vej havde afgerende negativ indflydelse pa ulykkens forleb. Havde der
vaeret monteret almindelige dek af samme standard, var standselezngden
blevet afgerende kortere.

2 personbiler havde monteret ulovlige dzk. | det ene tilfeelde med en
monsterdybde under 1,6 mm, og i det andet tilflde var dekbredden ikke
tilpasset forholdet mellem for- og bagaksel (for smalt d=k).

| undersegelsen havde 1 personbil for hejt dxktryk, og 1 varebil havde for lavt
daektryk i et enkelt d=k. Dette fik dog ikke betydning for undvigemanevren.

Kerelys

De fleste af de implicerede motorkeretojer forte naerlys i kollisionsejeblikket,

i alt 51 af de 58. 2 personbiler forte positionslys, 1 motorcykel forte fjernlys.
| 3 tilfelde (2 personbiler og en varebil) kunne lygteferingen ikke bestemmes.
En enkelt personbil ferte ikke lys (i dagslys) i kollisionsejeblikket.
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Kollisionspunkt

Det ses for langt sterstedelen af ulykkerne, at den primaere (sterste) kraft har
angrebsretning forfra. Nedenstaende ses tabel over hovedstedkraftens retning
fordelt pa type koretoj.

Kollisionspunkt Knallert Motorcykel

o
o

Bag

Front
Front/side
Hejre side
Hejre side for
Ikke ramt
Rammer ikke motorcykel
Rullet rundt
Ukendt

Venstre side
Venstre side for
1 alt

Tabel 30: Koretojer fordelt pa kollisionspunkt

W NP NH -~ W

HO O OOOOOO O +
NO O OOH+HOOOOWw

60
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Kollisionens kraft
Nedenstdende ses en tabel, der viser kollisionens "kraft" udtrykt ved den
hastigheds=andring, der finder sted i det primzre stod.

Der ses 15 keretojer, der ved ulykken er blevet udsat for en hastighedsandring
pa 10 km/t eller derunder. Hovedparten af disse er sakaldte strejfkollisioner,
hvor keretejernes karrosserier strejfer hinanden med beskeden hastigheds-
2ndring til felge.

Koretojerne er herefter fortsat ud i rabat/groeft, i mange tilfeelde uden at fereren
kunne styre bilen.

Hastighedsandring Knallert

Ukendt
0-10 km/t
11-20 km/t
21-30 km/t
31-40 km/t
41-50 km/t
51-60 km/t
61-70 km/t
71-80 km/t
Over 100 km/t
Ukendt

Motorcykel

o
o

N = U1 N O W Ul

0
0
0
0
0
1
0
0
0
0
1

NOONFHOOOOH+H O

lalt 60

e
0
1
0
0
0
0
0
0
0
0
0

Tabel 31: Koretojets hastighedsandring i det primare sted

Hastighedsandringen i kollisionen er et tilnaermet udtryk for den pavirkning,
foreren i bilen bliver udsat for. Det afgerende for forerens skader er den
maksimale accelerationspavirkning, og hvor lang tid pavirkningen varer. Dette
kendes ikke i de faktiske ulykker, men er afhangigt af keretejets hastigheds-
ndring i kollisionsejeblikket. Det er dog sadan, at i biler med gode kollisions-
egenskaber (nye biler) vil pavirkningen af fereren vaere mindre end i biler med
ringe egenskaber (zeldre biler).
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Passivt sikkerhedsudstyr
Euro NCAP har indfert nye testprocedurer i 2010 for at undersege sikkerheden
bade for personerne i bilen og for medtrafikanter.

| den nye stjernevurdering (2010 proceduren) indgar bade en fodgangertest
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 keretejer i undersegelsen er imidlertid fra for indferelsen af
den nye testprocedure. Dermed vil bilerne i nedenstaende tabel, som er Euro
NCAP testet, alle vaere testet under det "gamle" system, og stjernetildelingen
er derfor i overensstemmelse med reglerne, der var geldende pa testtids-
punktet. Euro NCAP tester kun mindre person- og varebiler, hvorfor der kun
ses tests af disse koeretojer.

| alt 11 af de 23 ikke testede personbiler er sandsynligvis ikke testet, fordi de

er produceret for Euro NCAP test.

Personbil
Bus
Cykel
Knallert
Lastbil
Motorcykel
Varebil

Tabel 32: Euro NCAP resultat fordelt pa keretojsart. Alle stjerner er efter det "gamle" system, dvs. fer 2010

Prastation pa landevejen
De involverede bilers passive sikkerhedsniveau er endvidere undersegt i forhold
3 “Hur séker &r bilen?” til den svenske Folksamundersegelse3, der analyserer et stort antal politiregi-

Maj 2009. . .
strerede ulykker pa svenske veje.

Den seneste undersegelse fra Folksam, der er et sterre svensk forsikrings-
selskab, omfatter i alt 395 modeller og er baseret pa vurderinger af 105.000
ulykker med 29.000 tilskadekomne.

Gul Alene
(gennemsnit) Euro NCAP 1 alt

43

Personbil
Bus

Cykel
Knallert
Lastbil
Motorcykel
Varebil

1 alt

Tabel 33: Folksam undersogelsens resultat fordelt p3 type koretoj

0 N N = = =

60
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Kolonnerne er inddelt efter bilens sikkerhedsniveau i testen, hvor gren
repreesenterer en bil, der er mindst 20 % sikrere end gennemsnitsbilen,
gul er gennemsnittet, og red er mindre sikker end gennemsnittet.

Motorcykler med ABS

Alene 1 af de implicerede 4 motorcykler var udstyret med ABS, hvilket havde
betydning for, at motorcyklen ikke vzltede i undvigesituationen. Omst=ndig-
hederne ved de aevrige ulykker var sadan, at HVU har vurderet, at ABS ikke
ville have @ndret afgerende pa skadernes omfang.

Koretojernes accelerationspotentiale

| tabellen nedenfor ses keretejernes accelerationspotentiale udtrykt ved
deres vaegt/effekt forhold. Det ses, at varebilernes accelerationspotentiale
er sammenligneligt med personbiler. Vaegten er defineret som keretojets
egenvaegt samt vaegt af vand, olie og breendstof (i langt sterstedelen af
tilfeeldene sat til 75 kg).

Kg/hk Knallert Motorcykel
Under 5 0 4
5-10 0 0
10-15 0 0
15-20 0 0
Over 20 1 0
Ukendt 0 0
1alt 1 4

Tabel 34: Koretojernes accelerationspotentiale udtrykt ved forholdet mellem deres vaegt og motoreffekten
malt i hestekrzefter. *lkke angivet

| tabellen er der kun 59 keretojer, da den ene cykel ikke indgar.
De 4 motorcykler i ulykkerne kan accelerere vaesentligt hurtigere end de ovrige
keretojer i ulykkerne. Motorcyklerne har alle et veegt/effektforhold pa 2-4 kg/hk

og er dermed de eneste keretojer i ulykkerne med et vaegt/effektforhold under
5 kg/hk.
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BILAG E ULYKKES-, SKADES-
OG BAGVEDLIGGENDE FAKTORER

ULYKKESFAKTORER Eneulykker Krydsulykker
Ulykke nr. 6 7 13141630 1 3 4 8 9 1722272829
Manglende bevidsthed 1

Manglende orientering

Generel trafikantfaktor

Utilstreekkelig orientering 1 11111111
Forkert placering 1

Hastighed i forhold til forholdene 1 1

Hastighed i forhold til hastighedsgreensen 1 1 1 1 1
Fejltolkning/-vurdering 1 11 1
Hej hastighed i forhold til manevren 1
Forkert manevre eller reaktion 1 1 1

Rabat/ hej kant

Uhensigtsmaessig vejudformning - evrigt 1

Uhensigtsmaessig vejudformning - vildledende linjefering

Uhensigtsmaessig vejudformning — oversigtsforhold 11 1

Vejr fore

Manglende vedligeholdelse af vejen

Manglende afmaerkning af vejen 1

Forkerte deek

Tabel 35: Ulykkesfaktorer

BAGVEDLIGGENDE FAKTORER Eneulykker Krydsulykker

Ulykke nr. 6 7 13141630 1 3 4 8 9 1722272829

Psykisk svaekkelse 1 1

Distraktion 1 1 1

Manglende agtpagivenhed

Fysisk svaekkelse

Risikovillig kersel 1 1
Risikoblind 1 1

Manglende opmaerksomhed 1

Utilstraekkelig eller manglende opmaerksomhed

Manglende opmaerksomhed pa det rette 1 1 1
Alkohol 1 11

Manglende viden

Narkotika 1

Treethed/Sevn 1 1
Travlhed 1 1

Konstruktion - motorsterrelse i forhold til keretejets storrelse 1

Tabel 36: Bagvedliggende faktorer

SKADESFAKTORER Eneulykker Krydsulykker

Ulykke nr. 6 7 13141630 1 3 4 8 9 1722272829

Manglende selebrug 1 1 1

Alkohol 1

Alder

Risikoblind

Hastighed i forhold til hastighedsgreensen 1 11 1
Sideareal sidehzeldning 1

Sidearealer - groft - afslutning 1

Sideareal - skreent - sidehzldning 1

Autoveern, begyndelse - afslutning 1

Dzk/slidte daek 1

Tabel 37: Skadesfaktorer
Na&r der ovenfor er angivet "1" er der fundet 1 faktor i den aktuelle ulykke. Tilsvarende er der fundet 2 faktorer, nar der star "2".
1 en enkelt ulykke (11) kunne det ikke fastlegges, om det var manglende eller utilstrekkelig opmarksomhed.
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Medeulykker
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