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HAVARIKOMMISSIONEN FOR VE)TRAFIKULYKKER

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

HVU bestar af en tvaerfaglig gruppe, der foretager dybde-
analyser af hyppige og alvorlige ulykkestyper for at fa

et mere pracist billede af, hvilke forhold der har haft
betydning for, at ulykkerne er sket, og hvori de gennem-
gaende problemer bestar. Dybdeanalyserne giver mulighed
for i hejere grad at malrette den forebyggende indsats,
end hvis man f.eks. udelukkende tager udgangspunkt i
ulykkesstatistikken. HVU's analyser foretages pa baggrund
af en omfattende indsamling af data og informationer.

Blandt andet underseger HVU de implicerede keretejer og
ulykkesstedet samt gennemforer interviews med ulykkens
parter og vidner. HVU's eget materiale suppleres med
materiale fra politi, bilinspekterer, vejmyndigheder, sygehuse/
skadestuer og retsmedicinske institutter.

Resultaterne af HVU's undersegelser skal bidrage til, at de
ansvarlige institutioner og myndigheder kan forbedre arbejdet
med at forebygge trafikulykker. Det er ikke formalet at fastsla
skyld i juridisk forstand, og HVU's undersegelser af konkrete
ulykker ma ikke benyttes strafferetsligt.

HVU har indtil videre undersegt felgende temaer og udgivet
rapport om:
» Eneulykker med bilister under 25 ar (2002)
» Ulykker pa motorveje (2004)
» Ulykker med store varebiler (2005)
+ Ulykker mellem hejresvingende lastbiler og ligeudkerende
cyklister (2006)
Krydsulykker mellem cykler og biler (2008)
Motorcykelulykker (2009)
Ulykker pa landeveje (2011)
Grove hastighedsovertraedelser (2011)
Ulykker med ldre bilister (2012)
Sikkerhedsudstyr til bern i biler (2012)
Ulykker med fodgaengere (2013)
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FORORD

Havarikommissionen for Vejtrafikulykker (HVU) har siden 2001 arbejdet med dybdeanalyse af
trafikulykker for at komme helt tet pd, hvorfor ulykkerne sker, sd der kan sattes malrettet ind
for at forebygge dem.

I 2009 gennemforte HVU en tvaergdende analyse af de 207 ulykker, som var dybdeanalyseret
i de forste 6 temaundersegelser for at give et samlet billede af, hvorfor trafikulykkerne typisk
sker. Denne analyse er en opdatering af undersegelsen fra 2009, nu baseret pa 291 ulykker.

Selvom der i opdateringen inddrages ulykker fra 3 meget forskellige temaundersegelser
(ulykker pa landeveje, ulykker med zldre bilister og ulykker med fodgeengere), ndrer det
ikke pa billedet af, hvad der samlet set er de hyppigste forklaringer pa ulykkerne. Dette tyder
pa, at det overordnede budskab er robust, pa trods af at det samlede ulykkesmateriale
stammer fra 9 forskellige temaer.
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HVU underbygger med denne rapport, at trafikanternes handlinger i langt de fleste tilfelde
medvirker til ulykkerne, og at der fortsat er behov for at arbejde med de traditionelle indsats-
omrader som for hej hastighed, spiritus og manglende selebrug. Men der skal ogsa fokus pa
trafikanternes smafejl og manglende rutine, som oftest ligger bag ulykkesfaktorerne utilstraek-
kelig orientering, uopmarksomhed, fejltolkning og fejlvurdering, mangelfuld kereteknik og
mangelfuld reaktion.

Gennem en fzlles indsats fra alle aktererne pa trafiksikkerhedsomradet er vi kommet meget
langt med at forebygge trafikulykker. Alene i de 13 ar, hvor HVU har eksisteret, er antallet af
draebte og tilskadekomne i trafikken mere end halveret.

Ogsa i den fortsatte indsats for at forebygge ulykker er det vigtigt at have fokus pa den
feelles indsats fra myndigheder og trafikanter. Kun ved at underbygge den direkte pavirkning
af trafikanterne med en fortsat indsats for at skabe trafiksikre veje og udvikle sikre biler med
avanceret teknologi kan vi komme langt med at reducere trafikanternes fejl i trafikken og
afbede konsekvenserne af dem.

Jeg er taknemmelig for den stette, som HVU har faet fra bl.a. Rigspolitiet, Vejdirektoratet, Trafik-
styrelsen, Odense Universitetshospital, DTU Transport, Radet for Sikker Trafik samt Fardsels-
sikkerhedskommissionen, og ikke mindst alle dem, der har bidraget til HVU's undersegelser.
Trafiksikkerhed er et fzlles ansvar, og sammen far vi bedre viden og kan opna bedre resultater
og dermed fa faerre draebte og tilskadekomne i trafikken.

Sven Krarup Nielsen

Formand for Havarikommissionen for Vejtrafikulykker r A A A AV A AW AW AV &y &
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SAMMENFATNING

Hvorfor sker der stadig for mange trafikulykker i Danmark med draebte og alvorligt tilskade-
komne? For darlig orientering og for hej hastighed er de hyppigste forklaringer p3, at trafik-
ulykkerne sker. Det viser denne samlede analyse af de 291 alvorlige trafikulykker, som HVU
har dybdeanalyseret i lobet af de seneste 13 ar. Hej hastighed og orienteringsfejl er hver isaer
medvirkende til op mod halvdelen af de undersegte ulykker.

Hastigheden kan vaere for hej i forhold til hastighedsgraensen, men ogsa i forhold til forholdene,
hvis det for eksempel er taget eller glat. Nar man kerer for hurtigt i forhold til forholdene, er
man typisk i mindre grad bevidst om den risiko, det indebaerer, mens for hej hastighed i forhold
til greensen ofte er udtryk for, at fereren accepterer den hejere risiko.

Orienteringsfejl optraeder nogle gange, fordi man er distraheret af noget, der ikke vedrerer
kerslen - andre gange, fordi andre ting i trafikken tager for meget opmarksomhed. Og nogle
gange far man slet ikke orienteret sig pga. f.eks. kortvarig sevn eller fraveer af opmaerksomhed
af andre grunde. Det kan ogsa vaere en fodgaenger eller cyklist, der ikke far set sig ordentligt
for, inden en vej krydses.

Uopmaerksomhed, fejlvurdering, forkert reaktion og spirituspavirkning er ofte ogsa med til at
udlese trafikulykkerne. Disse forhold medvirker hver iszer til mellem en tredjedel og en femtedel
af de undersegte ulykker.

Stort set alle de undersegte ulykker kunne have veeret undgaet, hvis trafikanterne ikke havde
lavet fejl. Ofte er det en kombination af flere faktorer, der udleser ulykken.

Det betyder ikke, at trafiksikkerheden bedst forbedres ved kun at pavirke trafikanterne direkte.
Gennem bedre indretning af veje og keretojer er det ofte muligt at forebygge eller afbede

konsekvenserne af de fejl, trafikanterne laver.

Det er ikke kun trafikanterne, der medvirker til ulykkerne. Fejl ved veje/omgivelser medvirker til
cirka hver tredje af de undersegte ulykker, og fejl ved keretejerne medvirker til cirka hver femte.
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HVU har ogsa set pa, hvilke forhold der hyppigst forvaerrer personskaderne. To af de oftest
forekommende forhold er manglende brug af sikkerhedssele og traeer i vejkanten. Manglende
selebrug forveerrer skaderne i mere end hver femte af de undersegte ulykker, og vejtraeer, stejle
grofter og anden farlig vejudformning forvaerrer skaderne i hver fjerde undersegte ulykke.

HVU's undersegelser har haft fokus pa hver deres ulykkestype, og det er derfor ogsa forskelligt
fra undersegelse til undersegelse, hvilke forhold der iseer har medvirket til ulykkerne. Men til-
sammen er HVU-ulykkerne dog nogenlunde repraesentative for ulykkerne i Danmark som helhed.

Ved kapitlerne om de oftest forekommende arsager til trafikulykkerne er der beskrevet en
ulykke, hvis forleb og omstendigheder er typisk for den pageldende ulykkestype. Ulykkerne
er fiktive og baseret pa den viden, HVU har faet gennem sine ulykkesanalyser.
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FORMAL OG BAGGRUND

Formal

HVU foretager grundige tvaerfaglige analyser af enkeltulykker, som ligger inden for samme tema,
f.eks. ulykker pa motorveje, eller ulykker med motorcyklister. | et tema underseges typisk 25-40
ulykker. I dybdeanalyserne udpeger HVU de ulykkesfaktorer, som har afgerende betydning for,
at de enkelte ulykker sker. Ved dybdeanalysen opnds indgdende kendskab til og forstaelse for
de enkelte typer af ulykker, sa arbejdet med at forebygge ulykkerne kan malrettes yderligere.
Styrken i HVU's undersegelser er saledes den kvalitative viden om ulykkerne.

Formalet med denne tvaergdende analyse af alle 291 ulykker, som HVU hidtil har undersegt, er
yderligere at nyttiggere den viden om ulykkerne, som HVU har indsamlet gennem arene. Selvom
HVU's undersegelser er kvalitative i deres sigte og er foretaget inden for afgraensede og forskel-
lige temaer, kan der afleeses en rekke felles trek, og det kan vaere et nyttigt bidrag til det
videre arbejde med at forebygge ulykker.

| denne analyse foretages visse sammenligninger med den landsdekkende ulykkesstatistik for
at vurdere, om de ulykker, som HVU har dybdeanalyseret, er nogenlunde repraesentative for
ulykkerne i Danmark som helhed.
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Datagrundlag

Denne analyse bygger pa data fra i alt 291 ulykker undersegt i 9 af de 11 forskellige tema-
undersegelser, HVU har gennemfert.

Tema 1: Eneulykker med bilister under 25 ar (32 ulykker)

Tema 2: Ulykker pa motorveje (39 ulykker)

Tema 3: Ulykker med store varebiler (40 ulykker)

Tema 4: Ulykker med hojresvingende lastbiler og ligeudkerende cyklister (25 ulykker)
Tema 5: Krydsulykker mellem cykler og biler (30 ulykker)

Tema 6: Motorcykelulykker (41 ulykker)

Tema 7: Ulykker pa landeveje (30 ulykker)

Tema 8: Grove hastighedsovertredelser (ikke sammenlignelig analyse)

Tema 9: Ulykker med zldre bilister (32 ulykker, heraf 5 gengangere fra tema 7)

Temal0: Sikkerhedsudstyr til bern i biler (ikke sammenlignelig analyse)
Temall: Ulykker med fodgaengere (27 ulykker).

Tema 8 og tema 10 er undersegt med et andet sigte og en anden metode end de ovrige, og
de indgar derfor ikke i denne analyse.

Nar de gennemgdende ulykkesfaktorer i ulykkerne beskrives i det felgende, skal det ses pa
baggrund af, at de enkelte temaer omfatter forskellige trafikantgrupper, koretojer, veje eller
ulykkessituationer. En ulykkesfaktor kan saledes vaere meget hyppig inden for det ene tema
og ikke szrlig hyppig inden for et andet. For eksempel har det i denne analyse vist sig, at
ulykkesfaktoren "utilstreekkelig orientering” optradte i langt de fleste ulykker med blede
trafikanter. Den optradte derimod kun i fa eller ingen af ulykkerne i de tre forste temaer, der
naesten udelukkende var med personbiler og varevogne.

De 291 undersegte ulykker involverede i alt 522 parter: 423 motorkeretejer hvoraf 316 var
personbiler og varebiler, 52 motorcykler og 54 tunge keretejer. Der var 65 cykler eller knallerter,
32 fodgengere samt en blokvogn og en traktor indblandet. Desuden var der en flugtbilist, som
formodentlig kerte i en personbil.
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Af de 291 ulykker blev 84 kategoriseret som eneulykker, 29 som frontalkollisioner, 36 var
bagendekollisioner, og 108 var krydsulykker. 88 ulykker skete i merke eller tusmerke, 75 i vadt
vejr eller fore og 18 i glat fore.

| alt blev 113 personer drebt i de 291 ulykker, og 353 kom til skade. 41 ferere var konstateret
pavirket af spiritus i ulovlig grad.

Ulykkesudviklingen i Danmark

De 291 analyserede ulykker er sket over en periode pa mere end 10 ar. | lebet af denne ar-
rekke er antallet af drabte og tilskadekomne trafikanter i trafikken blevet mere end halveret.
Selv om man ikke praecis kan vide, hvad der er arsag til denne store reduktion, er der neppe
tvivl om, at den keretojstekniske udvikling har haft stor betydning. DTU Transport har i 2012
vist, at bade forbedringer i aktiv og passiv sikkerhed har reduceret antallet af personskader

i trafikken vasentligt i perioden. Det bestyrkes af den stigende udbredelse af bl.a. airbags

og antiudskridningsteknik (ESC), som er blandt de teknologier, der med sikkerhed reducerer
risikoen for personskader. Ogsa vejene er generelt blevet mere sikre, da arbejdet med at fjerne
sorte pletter (ulykkesbelastede kryds eller ulykkesbelastede straekninger pa vejnettet) og for-
heje vejenes standard generelt er fortsat i hele perioden.

Drabte og alvorligt tilskadekomne i Danmark
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Og mens det generelt er vanskeligt at pavise andringer i trafikanternes risikoadfaerd, ses det
dog alligevel, at andelen af ulykker med spiritus i perioden er faldet, og bilisternes selebrug er
ogsa blevet bedre.

Trafikmaengderne er ikke gdet ned i perioden, snarere tvaertimod, sa de lavere tal for drebte og
tilskadekomne betyder, at det er blevet mere sikkert for den enkelte at fardes i trafikken. Det
er dokumenteret af DTU Transport, at der ikke er den store forskel pa, hvor meget sikkerheden
er blevet bedre for de forskellige trafikanttyper. Der er altsd ikke tegn pa de store forskydninger
i risikoforholdene i perioden.

Om ulykkes- og skadesfaktorer

| arbejdet med at kortlaegge, hvorfor de enkelte ulykker sker, hvad der forvarrer person-
skaderne, og hvordan ulykker og personskader kan forebygges, finder HVU de faktorer, der
optraeder i de enkelte ulykker. Ulykkesfaktorer er de omstaendigheder, der har afgerende
betydning for, at ulykken sker. En typisk ulykkesfaktor er "for hej hastighed". Skadesfaktorer er
de faktorer, som forveerrer personskadernes omfang, og en typisk skadesfaktor er "manglende
selebrug". HVU's katalog over faktorer har udviklet sig i drenes leb, men det har vist sig, at
netop de faktorer, som optraeder hyppigst, nar der ses pa tvaers af ulykkerne, har veeret brugt
gennemgdende i alle 9 temaer.

Denne tvaergdende analyse viser, at de hyppigste faktorer knytter sig til trafikanterne og deres
adfaerd. Disse faktorer vedrorer trafikantens valg (f.eks. valg af hastighed, eller selebrug) eller
handlinger i evrigt (f.eks. utilstreekkelig orientering, fejltolkning, forkert reaktion, kereteknik).
Til at uddybe ulykkes- og skadesfaktorerne bruges en raekke "bagvedliggende"” faktorer sa
som psykologiske/mentale tilstande (risikovillighed, risikoblindhed, uopmaerksomhed, mang-
lende erfaring) og fysiologiske tilstande (spiritus, narko, fysisk sygdom, treethed) eller andet
(passagerdistraktion).
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I analysen findes ogsa faktorer, som ikke har med trafikanterne at gere, men med:

- Koretojet, f.eks. koretojets konstruktion, dets stand (lygter, bremser, dek) og brug
(f.eks belaesning)

« Vejen, f.eks. dens udformning, dens vedligeholdelsesmassige stand (f.eks. nedsat friktion)
eller dens omgivelser (grofter og stejle skraninger)

* Vejr, lysforhold og fere (tage, staerk blaest, merke, bleendende sol, glat fere)

Trafikant, keretoj og vej: ulykkesfaktorer i HVU's analyser
Som led i analysen er det gjort op, hvor ofte HVU har fundet ulykkesfaktorer for henholdsvis

trafikant, vej/lomgivelser og keretej i de 291 analyserede ulykker. Fordelingen pa disse faktor-
typer ses pa figuren.

Fordeling pa ulykkesfaktortyper i de 291 ulykker

100%

80%

60%

40%

20%

0%
Trafikant Vej / Omgivelser

Koretoj

Figur 2

Figuren viser bl.a., at der optraeder mindst én ulykkesfaktor knyttet til en trafikant i stort set

alle ulykker.
Ulykkerne kunne altsa have vaeret undgdet ved mere hensigtsmaessig adfaerd.
100% pa figuren svarer til alle de 291 undersegte HVU-ulykker. Sejlerne viser, i hvor mange af

ulykkerne der optrader henholdsvis trafikantfaktorer, vej- og omgivelsesfaktorer samt keretojs-
faktorer.

Hvorfor sker trafikulykkerne?

13



14

Kun vej-/omgivelsesfaktorer:
1 (<%%)

Trafikant- og vej-/omgivelsesfaktorer:

72 (25%)
Kun
trafikantfaktorer:
160 (55%) Alle tre typer
16 (5%)

Trafikant- og keretojs-
faktorer 42 (14%)

Figur 3: Antal ulykker med trafikant-, keretojs- og vej-/omgivelsesfaktorer

Ovenstdende figur viser, hvor ofte faktortyperne findes samtidig i de enkelte ulykker.

Der kan veere flere faktorer af samme type (dvs. trafikantfaktorer, keretejsfaktorer, eller vej-/
omgivelsesfaktorer) i hver ulykke. Dette fremgar ikke af figuren. For eksempel er spiritus og
hej hastighed trafikantfaktorer, som begge optrader i visse ulykker. | alt er der udpeget 886
trafikantfaktorer i de 291 ulykker, altsd i gennemsnit ca. 3 trafikantfaktorer i hver ulykke. Der
kan ogsa optrade flere vej- eller keretejsfaktorer i samme ulykke.

I alle 291 ulykker, bortset fra én, er der udpeget trafikantfaktorer, som medvirkede til ulykken.
Vejen eller omgivelserne var en faktor i naesten hver tredje ulykke (89 af de 291}, og fejl eller

mangler ved keretejerne var en faktor i hver femte ulykke (58 af de 291). | lidt over halvdelen
af ulykkerne (160) optradte der kun trafikantfaktorer.
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At trafikantfaktorer optradte i stort set alle ulykker, er et udtryk for, at HVU i hver enkelt ulykke
har vurderet, at ulykken kunne have vaeret undgdet ved mere hensigtsmaessig trafikal adfaerd -
inden for rammerne af hvad man med rimelighed kan forlange i trafikken.

De udpegede ulykkesfaktorer giver vigtig viden om de forleb, mekanismer og sammenhange,
der forer til ulykker, og de er ikke mindst et vaerdifuldt redskab til at vurdere, hvordan de
alvorlige trafikulykker kan forebygges. Hvis for eksempel "darlig oversigt pa vejene" udpeges
som ulykkesfaktor, sa vil forbedring af oversigten pa vejene ogsa forebygge sadanne ulykker.

Det er dog langt fra altid, at sasmmenhangen mellem faktorer og virkemidler er klar. For
eksempel er "hej hastighed" en af de oftest forekommende ulykkesfaktorer, og trafikanternes
hastighedsvalg kan til en vis grad pdvirkes med kampagner, beder og andre tiltag rettet mod
trafikanterne. Men ofte er det mindst lige sa effektivt at arbejde med vejens udformning og

pa den made pavirke trafikanterne til at vaelge en hensigtsmaessig hastighed. En keretejsfaktor
som "forkert daektryk” kan pavirkes med kampagner og kontroller for at fa bilister til at tjekke
deektryk - altsa trafikanttiltag.

Hvorfor sker trafikulykkerne? 15



DE HYPPIGSTE ARSAGER TIL TRAFIKULYKKER

HVU's brug af de forskellige faktorer har udviklet sig over tid, men brugen af personrelaterede

faktorer - trafikantfaktorerne - har vaeret ret konsistent. Derfor kan man lave en retvisende

sammenstilling af forekomsten af trafikantfaktorer i de analyserede ulykker.

De hyppigste trafikantfaktorer

Trafikantfaktorer vedrerende Ulykkesfaktorer Skadesfaktorer

Hastighed 123 30

Orientering 145 1

Opmaerksomhed og agtpagivenhed 129 0

Tolkning og vurdering 87 0

Reaktion 83 7

Alkohol, narkotika, medicin 64 2

Sikkerhedsseler 0 63

Andre forhold 255 20

1alt 886 123
Hej hastighed og mangelfuld orientering topper listen af faktorer - de optradte i op mod
halvdelen af alle undersegte ulykker i de 9 ulykkestemaer. Uopmaerksomhed og fejltolkning/-
vurdering optradte i omkring en tredjedel af de undersegte ulykker, og det samme gzelder
forkert reaktion, herunder darlig kereteknik og forkert undvigemanevre eller placering.
Faktorernes forekomst og indbyrdes rangordning afspejler, at de 9 undersegelser, HVU har
gennemfort, omfatter forskellige trafikantgrupper, keretogjer, veje eller ulykkessituationer. En
faktor kan sdledes vaere meget hyppig inden for det ene tema og ikke szerlig hyppig inden for
et andet. Hvis de undersegte temaer havde veeret nogle andre, sd kunne billedet af faktorernes
samlede forekomst ogsa have vaeret anderledes.
Af evrige hyppige ulykkesfaktorer knyttet til trafikanterne skal iser navnes risikoblindhed,
risikovillighed, fysisk/psykisk tilstand (herunder treethed og travihed), manglende erfaring og
distraktorer.
Da forekomsten af de forskellige trafikantfaktorer er forskellig i de forskellige ulykkestemaer, er
det interessant at se pa forekomsten af de pagzldende faktortyper for temaerne hver for sig.
Det er vist pa en figur for hver faktor.
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Hastighed

Den mest almindelige trafikantfaktor i samtlige analyserede ulykker er ogsa den hyppigst fore-
kommende af alle faktorer: hastighed. | mere end 2 ud af 5 af de analyserede ulykker var for
hoj hastighed medvirkende til, at ulykken skete, og i yderligere hver tiende blev personskaderne
forveerret pga. for hej hastighed. Dermed var for hej hastighed altsa i omkring halvdelen af de
analyserede ulykker medvirkende, enten til at ulykken skete, eller til at personskaderne blev
alvorlige.
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Pa figur 4 angiver den merkebla del den andel af ulykkerne, hvor det var afgerende, at
hastighedsgransen blev overskredet, mens det lyseblad angiver, hvornar for hej hastighed var
afgerende ud fra andre kriterier - typisk darlig sigt eller glat fore.

Der er stor forskel pd hastighedens betydning i de forskellige undersegte temaer. Hastighed

var en faktor i langt de fleste eneulykker med unge (tema 1) og i den overvejende del af motor-
vejsulykker (tema 2) og motorcykelulykker (tema 6). I cykelulykker med hejresvingende lastbiler
(tema 4) var hastigheden derimod sjeldent en faktor i ulykken. | temaer med mange eneulykker

var hastighed relativt ofte en faktor.

Andel af ulykker med hastighedsfaktorer
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Flere slags hastighedsoverskridelser
| analyserne skelnes der mellem, om der er tale om hej hastighed i forhold til hastighedsgraens-
en, eller i forhold til om der var nedber, glat fore, tage eller merkt.

De bilister, der kerte for hurtigt under gode forhold og overskred den g=ldende hastigheds-

grense, er ofte vurderet til at veere risikovillige. Hastighedsvalget i disse tilfelde var typisk
bevidst fra fererens side.

1 8 Hvorfor sker trafikulykkerne?



Derimod var de bilister, der kerte for hurtigt efter omstaendighederne i nedber, tage og merke,
oftest blot, hvad man kalder risikoblinde. Det betyder, at trafikanterne ikke bevidst vaelger eller
opseger risiko, men derimod bare ger, hvad de plejer, fordi det plejer at ga godt. Nar det er vadt
eller glat fere, morke eller nedsat sigt, mangler trafikanterne generelt ikke viden om, men deri-
mod forstaelse for, hvor meget hastigheden skal reduceres i forhold til almindelige hastigheder.

Typisk forekommer hastighedsvalget i mindre grad bevidst.
For eksempel ses det i eneulykker med unge (tema 1), at det i de fleste ulykker var afgerende,
at hastighedsgraensen var overskredet. | motorvejsulykkerne (tema 2) var hastighed ogsa ofte

afgerende for, at ulykkerne skete, men her var det hej hastighed i forhold til omstazndighederne

- typisk tage eller merke - der var problemet.
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Ulykken sker pa en motorvej fredag formiddag i november. Hastighedsgraensen
er 110 km/t. Seren og Niels korer to lastvogntog med sattevogn nordpa i taet
tige. Sigtbarheden er omkring 60 meter. Niels har sin veninde Lise med p3
passagersadet i lastbilen. Soren overhaler Niels med 90 km/t. Niels korer 80 km/t,
og efter at Seren har overhalet, er der tilsyneladende fri bane. Seren kan heller ikke
se trafik forude og opdager for sent, at der holder havarerede biler I2ngere fremme
pa motorvejen. Seren undviger ind til hojre og ud i greesrabatten, hvor vogntoget
standser med bilens front inde i skreenten og pahaengsvognenes bagende staende

delvis ude i 1. vognbane.

Niels kommer korende med 85 km/t og opdager Serens s@ttevogn, da der er
60 meter til den. Han bremser og forsoeger straks efter - forgeves - at undvige
venstre om pdhangsvognen, som han rammer med stor kraft. Niels far bragt
vogntoget til standsning midt mellem vognbane 1 og 2. Lise har ikke sele pa og

bliver slynget mod hjernestolpen i fererhuset, hvorved hun bliver svart skadet.

Faktorer bl.a.: For hoj hastighed i tage og manglende brug af sele.
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Orientering

| omkring halvdelen af alle de analyserede ulykker er det vurderet, at ulykken ikke var sket,
hvis de implicerede havde orienteret sig bedre og set sig for. Utilstraekkelig orientering var
med andre ord en faktor i disse ulykker. Faktoren optradte iszer i forbindelse med en planlagt
manevre, som for eksempel et sving.

Andel af ulykker med utilstraekkelig orientering som ulykkesfaktor
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Figur 5

Figur 5 viser, at denne faktor findes i meget varierende omfang i de forskellige ulykkestemaer.
Den optraeder kun i ulykker med flere parter, og overvejende hvor den ene part var mindre
synlig i trafikken end en bil. | de fire temaundersegelser, som omhandler fodgzngere, cykler
og motorcyklister, optradte faktoren utilstreekkelig orientering sdledes i alle eller langt de
fleste af ulykkerne, mens den optradte i faerre af ulykkerne i de andre temaer. | undersegelsen
af motorvejsulykker (tema 2) er der ingen ulykker, som var forarsaget af, at en trafikant ikke
orienterede sig, og heller ikke i undersegelsen af eneulykker med unge ferere (tema 1).

Et oplagt eksempel pa utilstraekkelig orientering som ulykkesfaktor er en hejresvingende lastbil,
som rammer en ligeudkerende cyklist. | alle undersegte ulykker af denne type (tema 4) var det
en faktor, at den svingende chauffer ikke havde orienteret sig godt nok. Det betyder ikke, at
cyklisterne slet ikke havde mulighed for at afvaerge ulykken, men det betyder, at den hejre-
svingende i alle tilfelde kunne have undgaet ulykken ved at se sig bedre for. Et andet almindeligt
eksempel er fodgzngere, der gar over en vej uden at se sig godt nok for.
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TYPISK HOJRESVINGSULYKKE



ykken sker it 4-bene
' s g krydset i sin lastbil. Han skal til hojre‘f‘_Pé
g til hojre og fremad efter fodgaengere og

cykllster Han orlentvrer sig samtidig via sin GPS, idet han ikke er kendt i omridet.
Ole holder for rodt lys ca. en mefé

a kantstenen i hojresvingsbanen.

Mens Ole venter pa gront lys, orienterelr han'sig ikke i sine hojre sidespejle. Havde
han gjort defte, ville han have set Hanne komme bagfra pa cykel. Da lyssignalet
skifter til gront, korer Ole frem i krydset, orienterer sig i sidespejlene og drejer

sa til hojre. Hanne kommer pa cykel bagfra og kerer op langs de holdende biler.
Da hun holder nzasten stille, bliver det gront, og hun korer frem samtidig med
lastbilen lidt foran denne. Ole ser ikke Hanne, da hun er skjult bag den hylde, Ole
har placeret pa instrumentbordet. Hanne bliver skubbet med rundt om lastbilens

g 4 forhjorne og da hun er kommet foran lastbilen, valter hun og kommer ind under

‘fas'tbfhh.-En fodganger far.rabt Ole an, og han stober inden lastbilen kerer over
"'_“ - i —

—— - -l ."\-l'....,'____""fb__'-_ e
— = .

tilstrekkeligaﬁaﬁering og darligt udsyn fra forerpladsen i
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Opmarksomhed og agtpagivenhed

| nesten halvdelen af alle de analyserede ulykker er det vurderet, at utilstraekkelig opmaerk-
somhed eller agtpagivenhed hos mindst en af de indblandede trafikanter var medvirkende

til, at ulykkerne skete. Der kan bade vare tale om helt fraveerende opmarksomhed (slevhed,
falden i staver), at opmarksomheden ikke var rettet mod det vigtigste i trafikken, eller at
opmarksomheden var rettet mod noget, som var trafikken uvedkommende (distraktion). Med
manglende agtpagivenhed menes, at trafikanten ikke skarpede opmarksomheden i situationen,
selv om det var tydeligt, at situationen krevede det.

Disse faktorer optradte i mellem en og tre fjerdedele af ulykkerne i hvert tema.

Uopmaerksomhed og manglende agtpagivenhed optradte meget ofte i ulykker i byer, hvor der er
bade harde og blede trafikanter. Iseer i fodgeengerulykker var mangel pa agtpagivenhed kritisk.

I ulykker, der skete pa motorveje og landeveje, optradte uopmaerksomhed og manglende
agtpdgivenhed ikke s tit som ulykkesfaktor.
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Andel af ulykker med utilstreekkelig opmarksomhed og agtpagivenhed som ulykkesfaktor
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Figur 6
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Agtpagivenhed som faktor er ferst brugt fra tema 4. Det kan ikke udelukkes, at der er ulykker
i de forste temaer, hvor en ny analyse ville vise, at manglende agtpagivenhed spillede en rolle.

Et eksempel pa utilstraekkelig opmaerksomhed kunne vzere en bilist, der kerer pa en lige tosporet
vej og leder efter en lille sidevej pa venstre side. Bilisten kerer med nedsat hastighed og er
opmarksom pa en lille ke bagved. | den modsatte retning kommer en cyklist, som hele tiden

er i bilistens synsfelt. Bilisten finder sidevejen og svinger, men er ikke opmaerksom pa den
modkerende cyklist, som rammes.

Bilisten er opmaerksom bade pa sidevejens placering og pa trafikken bagved, men ikke pa den
mulige trafikale konflikt ved svingbevaegelsen. Bilisten retter al sin opmarksomhed mod nogle

trafikale forhold, sa andre forhold overses.

Et eksempel pa utilstraekkelig agtpagivenhed kunne vaere, at en dreng gar pa hejre fortov
sammen med en voksen. Drengen laver nogle voldsomme bevagelser, som om han vil slippe
les fra den voksne. En bilist kommer kerende med den skiltede hastighed og ser de to
fodgangere. Hun reagerer ikke pa drengens adfaerd ved at sztte hastigheden ned eller traekke
veek fra fortovet. Drengen river sig les, kommer lidt ud pa vejen og rammes af bilen. Bilisten
kan hverken na at bremse eller undvige. Hun er ikke uopmarksom, men tager ikke hejde for et
tydeligt risikomoment.
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TYPISK ULYKKE MED EN ALDRE BILIST






Tolkning og vurdering

I lidt over en fjerdedel af de undersegte ulykker fejltolkede trafikanten et eller andet
i trafiksituationen.

Andel af ulykker med fejltolkning og fejlvurdering som faktor
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Trafikanten kan f.eks. have misforstdet skiltning eller afmaerkning, eller opfattet en anden
bilists hensigter forkert. Der kan ogsa veere tale om en simpel fejlvurdering af en anden bils
hastighed, eller af om der var plads nok til en overhaling.

Denne type trafikantfejl optradte isaer i de temaer, hvor ulykkerne skete pa veje med hoje
hastigheder. Det drejer sig om eneulykker med unge (tema 1) og motorvejsulykker (tema 2).
Det antages, at fejltolkning og fejlvurdering sker oftest hos uerfarne trafikanter, hvilket
understoettes af, at denne faktor optradte hyppigst i ulykker med unge (tema 1), og mest
sjeldent i undersegelsen om ldre bilister (tema 9).
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TYPISK MOTORCYKELULYKKE






Reaktion

Et almindeligt eksempel pa en forkert reaktion er en for kraftig korrektion efter uforvarende
at have faet det ene hjulpar ud i rabatten. Den kraftige korrektion betyder, at kontrollen
mistes, eller bilen kommer f.eks. over i modsatrettede vejside og kolliderer med modkerende

eller kerer uden for vejen. Ofte vil der vaere tale om en instinktiv reaktion, der maske sker,

selv om trafikanten ved, at det ikke er en korrekt reaktion. Hvis det fastslas, at en bilist med

en almindelig god kereteknik ville have reageret mere besindigt og afmalt og dermed ville have

bevaret kontrollen over keretojet, sa er der tale om, at forkert reaktion var en faktor.

Forkert eller mangelfuld reaktion var en ulykkesfaktor i omkring en fjerdedel af de undersegte

ulykker, men med noget varierende forekomst mellem temaerne. Faktoren forekom i alle de

undersegte temaer, og oftest i eneulykker med unge bilister (tema 1).

Andel af ulykker med forkert reaktion som faktor
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. B

Frederik er 21 r og har natarbejde i Arhus. Ulykken sker tidligt fredag morgen

i august ps vej hjem fra Arhus. Frederik korer i sin vens bil sydpd ad motorvejen,

hvor hastighedsgraensen er 110 km/t. Han har sikkerhedssele p&. Frederik er tret
efter nattens arbejde og har kert ca. en time. Frederik er urutineret, og han kerer

i en bil, der har storre- motor-end-hans-egen-bil.-Der-er-kun-lidt-trafik,-og-han korer._.
125 km/t i overhalingsbanen. Frederik overhaler en anden bil, der kerer 120 km/t,
og han skal til at overhale en bil mere. Han sztter hastigheden op til 145 km/t.

Han kommer ud i midterrabatten, fordi han er treet og uopmarksom, hvorved han
bliver forskraekket. Han overreagerer refleksmaessigt ved at rive rattet
Frederik korer tvaers over kerebanen og bagom bii
ender ude pd markerne, hvor bilen tri

R

3 Fakfo_r_er bl.a.: Forkert reaktion. L
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Alkohol, narkotika og medicin

Det er velkendt, at spirituskersel medferer ulykker. Det samme gaelder narkotika og mange
former for medicin. Nar HVU har vurderet, at alkohol, narkotika og medicin har medvirket til
ulykken, anferes det som en faktor. Det er ikke afgerende, om pavirkningen er over eller
under aktuelle greenseveerdier. Ud af de 291 undersegte ulykker var pavirkning en ulykkes-
faktor i mere end hver femte ulykke.

Som figur 9 viser, var der alkohol, narkotika og medicin med i hver fjerde eller hver femte ulykke
i de fleste ulykkestemaer. Kun i tema 1, som er eneulykker med unge bilister, var der markant
flere, og kun i ulykker mellem cyklister og motorkeretejer (tema 4 og 5) var der markant fzerre -
der var ingen.

Spirituskersel er veldokumenteret bade, hvad angar forekomst, risiko og forebyggende arbejde.
Det samme er ikke tilfeldet med narkotika og medicin. Undersegelser af, om der er narkotika

i en bilists blod, har hidtil vaeret kostbare, og det har begraenset udbredelsen af sadanne
undersegelser, bade i Danmark og udlandet. | en betydelig del af de ulykker, som HVU har
undersegt, er omfanget af pavirkethed af narko og medicin derfor ukendt. Kun i enkelte temaer
har HVU haft mulighed for at fa analyseret (screenet) blodpreverne for narkotika, og kun i de
tilfaelde, hvor politiet har valgt at udtage blodpreve, hvilket sker i begranset omfang. Det kan
derfor ikke udelukkes, at der er flere tilfzlde, hvor parten er pavirket af narko og medicin, end
det fremgar af tallene.

Et eksempel, hvor spiritus er en faktor, kan vaere en pavirket bilferer, der kerer hurtigt gennem
en kurve pa en mindre landevej. Hastigheden og kurven indebaerer i sig selv risikomomenter.
Forerens opgave er blandt andet at vurdere vejens forleb korrekt, reagere rettidigt og styre
bilen nejagtigt. Spiritus forringer evnen til alle tre discipliner. Fereren er betydeligt pavirket, da
han kerer galt, og der er ikke andre omstendigheder, som alene er nok til at medfere ulykken.
Dermed kan det fastslds, at spiritus er en faktor.
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Andel af ulykker med alkohol, narkotika og medicin som faktor

100%

75%

50% —

25% —

0%

‘ ' | '
,
e

Hvorfor sker trafikulykkerne? .'
il



Det er fredag over midnat. Peter p3 26 ar er p3 vej hjem efter en middag hos

en kammerat. De har spist gode boffer og drukket adskillige ol. Peter har darlig
samvittighed over for sin kareste, Katrine. Han havde lovet, at de skulle ses i
aften, og Katrine har ringet et par gange i lobet af aftenen for at hore, hvornar

han kommer hjem. Ugen har vaeret hard med en del overarbejde. Det er tort, men
det har regnet tidligere pa aftenen. Peter kender vejen godt og ved, at turen hjem
tager lidt over en time. Der er ikke andre biler pa vejen, s3 Peter giver bilen lidt
ekstra gas for at na hurtigere hjem. Han korer ca. 110 km/t i sin &lIdre bil, som ikke
har ESC. Hastighedsgransen er 80 km/t. Peter er pivirket af alkohol, og pludselig
synes han, at han ser noget bevaege sig i hojre 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 bekkenbrud og skader i ryg og nakke. Han kan ikke fortstte sit arbejde som

temrer pga. skaderne.

Faktorer bl.a.: Hastighed for hoj i forhold til hastighedsgrensen, spirituspavirket

og forkert reaktion.
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Sikkerhedsseler

En skadesfaktor er en omstxzndighed, som forvaerrer personskadernes omfang, men som ikke
har betydning for, at ulykken sker. F.eks. kan manglende selebrug forvarre personskaderne, men
selebrugen er uden betydning for ulykkens opstaen.

Manglende selebrug er den hyppigste skadesfaktor. | 63 af de i alt 291 ulykker havde manglende
selebrug afgerende betydning for, hvor meget en person kom til skade i en ulykke. Der var
ingen ulykker, hvor det blev fastsldet, at brug af sele forvaerrede skaderne.

| de fem temaer, som primaert omfatter ulykker med person- og varevogne, var mangelfuld
selebrug en skadesfaktor i en betydelig del af ulykkerne. Derimod havde selebrug, som ventet,
nasten ingen betydning i de temaundersegelser, som omhandler ulykker med fodg=ngere,
cyklister og motorcyklister.

Det skal bemarkes, at der er gdet mere end 10 ar fra ulykkerne i tema 1 til ulykkerne i tema 11
er sket. | den periode er andelen af bilister, der ikke bruger sele, blevet mere end halveret (fra
lidt under 20% til 6-8%). Dette er sandsynligvis noget af forklaringen p3, at der var flere ulykker,
hvor manglende selebrug var en skadesfaktor i de ferste temaer (tema 1-3) end i de seneste
(tema 7 og 9).
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Andel af ulykker med manglende selebrug som skadesfaktor
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Figur 10

Nar begge parter bidrager til ulykken

Af de 291 analyserede ulykker var over to tredjedele, nemlig 207, med flere
trafikanter indblandet. Resten var eneulykker. | 97 af de 207 flerpartsulykker
- altsa naesten halvdelen - har HVU fundet frem til, at begge parter begik
fejl, der medvirkede til ulykken.

Hvis bare den ene af de indblandede trafikanter havde undgaet at lave fejl
i disse ulykker, var ulykkerne ikke sket.

Figur 11: Fordeling af parter, der bidrog til ulykkerne

Ulykker med
flere trafikanter

Kun én part
bidrog til ulykken

Begge parter
bidrog til ulykken
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Vej- og omgivelsesfaktorer

Vejfaktorer er blevet udpeget, nar der er fundet betydende forhold, som kan betragtes som fejl
eller mangler ved vejanlaegget, herunder vejens omgivelser. Der var ulykkesfaktorer knyttet til
vejen i en tredjedel af alle de undersegte ulykker, og der var skadesfaktorer knyttet til vejen i
omkring hver fjerde ulykke.

Vej- og omgivelsesfaktorer optradte som ulykkesfaktorer i et vist omfang i alle de under-
segte temaer, men med stor variation temaerne imellem. | eneulykker med unge bilister
(tema 1) optradte denne faktortype som bade ulykkes- og skadesfaktor i stersteparten af
ulykkerne. Samlet set var lav vejfriktion den hyppigste ulykkesfaktor, og faste genstande den
hyppigste skadesfaktor.

Vejen var ogsa bade en ulykkes- og en skadesfaktor i mere end en tredjedel af motorvejs-
ulykkerne (tema 2): det var her oftest fejl ved rabatten, der var ulykkesfaktor: og grefter og
skraninger, der var skadesfaktorer.

Ser man pa alle temaer under ét, var rabatten (haldning, hej kant eller bled rabat) og vej-
beleegningens friktionsegenskaber blandt de hyppigst udpegede vejulykkesfaktorer. Forhold
ved rabatten var en faktor i hver tredje ulykke i eneulykker med unge (tema 1) og i hver fjerde
ulykke i motorvejsulykker (tema 2), men optradte nasten ikke i de evrige temaer. Vejens
friktion var en faktor i en tredjedel af ulykkerne i eneulykker med unge (tema 1) samt i enkelte
motorvejsulykker (tema 2), og ellers ikke.
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En s=rlig gruppe omgivelsesfaktorer er vejret, foret og lysforholdene. Disse faktorer var med-
virkende til 21 ulykker i alt, hvoraf de 6 var med varebiler (tema 3), og de 4 var med =ldre
bilister (tema 9). Sadanne omgivelsesfaktorer optradte hverken i eneulykker med unge (tema 1),
i cyklistulykker (tema 4 og 5) eller i ulykker med fodgzengere (tema 11).

Dyr og tabte genstande medvirkede i 6 ulykker, hvoraf de 4 var pad motorvej (tema 2).

Ser man pa de udpegede vejskadesfaktorer, ses en stor variation fra tema til tema. Der var
ingen i de to cyklisttemaer, mens langt de fleste ulykker i eneulykker med unge (tema 1) havde
en vejskadesfaktor. Vejens sideudformning (greft, skreent) forvaerrede skaderne i 28 ulykker,
treeer tilsvarende i 18 ulykker, og andre faste genstande i 26 ulykker var skyld i, at ulykken blev
alvorligere. | nogle ulykker var der mere end én skadesfaktor ved vej/lomgivelser. | alt 58 af de
291 ulykker resulterede i mere alvorlig tilskadekomst pa grund af forhold ved vejen og dens
omgivelser.

Koretojsfaktorer

| hver femte af de undersegte ulykker var der forhold ved keretejerne, som var medvirkende
til ulykkernes opstden (ulykkesfaktor), og i hver ottende ulykke var der noget szrligt ved
keretejerne, som var med til at gere personskaderne vaerre, end de ellers ville have vzeret
(skadesfaktor).

Analyserne af keretojets betydning har vist, at de fleste af skadesfaktorerne var knyttet til
designet og udstyret. Det drejer sig om 14 motorvejsulykker og 14 varebilulykker - mere
end en tredjedel af ulykkerne i begge de to temaer.

Derimod knyttede ulykkesfaktorerne sig iszer til vedligeholdelse og andet, som bilisten selv
har indflydelse pa - for eksempel lastning, daektype, dekslitage, dektryk og spejlindstilling.
Dz=k-fejl var en ulykkesfaktor i 14 ulykker, heraf 6 motorvejsulykker (tema 2) og 4 ulykker
pa landevej (tema 7). Darlig vedligeholdelse og forkert belaesning medvirkede til 14 ulykker,
heraf 5 motorvejsulykker. Fejlindstilling af spejle medvirkede til 8 ulykker, heraf 7 i temaet
med hejresvingende lastbiler og cyklister (tema 4).
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Blandt de 291 ulykker var der kun 6, hvor bremsefejl var medvirkende til ulykken, og heraf
var der i 4 tilfzlde tale om cykler med defekte bremser. Fejl ved styretejet optradte ikke som
faktor i nogen ulykke.

Der forekom ikke nogen ulykker, hvor en fejl pa et keretej alene forte til en ulykke. I alle
ulykker, hvor fejl ved keretojet spillede en rolle, medvirkede trafikanten ogsa til, at ulykken
skete.

Der er sket en betydelig sikkerhedsmaessig udvikling af keretejerne i de ca. 12 ar, der er gaet
fra ulykkerne i tema 1 til ulykkerne i tema 11. Elektronisk stabilitetshjaelp (ESC) fandtes kun

i et fatal af bilerne i 2001, mens alle biler solgt efter 2009 har dette udstyr. Netop ESC har

vist sig at have en stor effekt pa antallet af bilulykker. Selealarmer, selestrammere og airbags er
ogsa blevet langt mere udbredt i lebet af disse ar, og kollisionssikkerheden i bilernes kabine er
blevet videreudviklet; teknik, der ikke har forhindret ulykker, men har mindsket personskaderne.

Tilsammen har disse ting vaeret medvirkende til, at antallet af tilskadekomne bilister generelt

er faldet meget i perioden.

Hvorfor sker trafikulykkerne?






5 0 Hvorfor sker trafikulykkerne?



ER HVU-ULYKKERNE REPRASENTATIVE?

HVU har indtil videre afsluttet dybdeundersegelser af 291 ulykker fordelt pa 9 afgreensede
temaer. Hovedformalet med undersegelserne har vaeret at finde ny viden, der kan bruges i
arbejdet med at forebygge ulykker fremover. Undersegelserne har haft et kvalitativt fokus og
har ikke sigtet mod at producere statistisk materiale.

HVU's analyser har sdledes aldrig haft til formal at fortzelle, hvad der generelt karakteriserer
trafikulykker i Danmark. Alligevel er mange opgerelser blevet opfattet og citeret i pressen, som
om HVU's konklusioner er gaeldende for trafikulykker i almindelighed. Det er ogsa den made,
konklusionerne i flere tilfeelde er blevet brugt pa af myndigheder og professionelle akterer.

Det er principielt ikke korrekt at bruge dybdeanalyser af et begraenset antal ulykker, som

er afgraenset til nogle pa forhdnd definerede temaer, til at beskrive de danske trafikulykker
generelt. Men da det har vist sig vanskeligt at undgd, har HVU besluttet at se pa, hvor godt
HVU's materiale er egnet til at beskrive nogle generelle forhold ved de alvorlige trafikulykker,
der sker i Danmark.

Det er gjort ved at sammenligne de 291 ulykker, som HVU har dybdeanalyseret, med de 5999
ulykker med alvorlig personskade, som er registreret i hele landet i de tre ar 2011, -12 og -13.
Bade tid, sted, ulykkestype, keretej og de involverede trafikanter er blevet sammenlignet. Det
er ogsa undersegt, hvor godt de hidtil gennemfoerte temaer faktisk dakker alle de alvorlige
trafikulykker, der sker i Danmark.

Sammenligningerne, som gennemgas pa de felgende sider, viser, at HVU's ulykker pa mange
mader er godt dekkende for de ulykker, der sker pa landsplan. Men der er ogsa fundet enkelte
markante forskelle.

Konklusionen er, at store dele af det billede, som dybdeanalyserne af de 291 ulykker giver, ogsa
vil glde for ulykkerne i Danmark generelt. Men pracis hvilke dele af billedet, der ikke stemmer,
vil man som udgangspunkt ikke kunne vide. De sammenligninger, som er navnt herunder i dette
afsnit, kan dog give visse fingerpeg.

Hvorfor sker trafikulykkerne?

51



Hvem var involveret?

Keretojer / Trafikantgrupper

En opgorelse af de indblandede trafikanttyper viser, at HVU-ulykkerne ikke er repraesentative
for alle. Mens personbilerne udger den sterste gruppe i bade HVU-ulykkerne (43%) og pa
landsplan (51%), er der groft sagt for mange motorcykler, varevogne og lastbiler og for fa
knallerter i HVU's ulykker. At der er for mange motorcykler, varevogne og lastbiler tilskrives,
at der har vaeret specifikke temaundersegelser for netop disse trafikanter. For cyklister og
fodgengere bemaerkes det, at til trods for, at der har veeret to temaer til specifikt at under-
sege cyklistulykker og ét tema til fodgzngerulykker, er disse to trafikantgrupper faktisk
stadig en smule underrepraesenteret i forhold til det samlede billede. For knallerter ma det
konstateres, at de med under 1% i HVU-ulykkerne og over 8% i Vejdirektoratets landsdzkkende
ulykkesstatistik er underrepraesenterede i HVU.

Koretojer/trafikantgrupper
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Figur 12
Der var 522 trafikanter involveret i de 291 HVU-ulykker; i gennemsnit 1,8 trafikanter pr. ulykke.

Til sammenligning var der 11.249 trafikanter i de 5.999 ulykker fra hele Danmark, altsa 1,9
trafikanter pr. ulykke. Forskellen her er altsa lille.
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Alder
HVU-ulykkerne indeholder mange unge og yngre trafikanter i forhold til, hvor mange der

optraeder pa landsplan. Til gengzld er de 45-74-drige lidt underrepraesenteret. Forskellen

er sterst med hensyn til 18-24-arige, hvilket ma ses i sammenhang med, at der er et
undersegelsestema specielt om unge bilister (tema 1). P4 den anden side har der ogsd veeret
et tema specielt om =ldre bilister, og som figuren viser, har dette ikke givet anledning til, at
antallet af zeldre trafikanter er overrepraesenteret i HVU-ulykkerne.

Aldersfordeling af involverede parter (forere, cyklister og fodg=ngere)
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Selv om aldersgrupperne ikke er nejagtigt repraesenteret, er der ingen aldersgrupper, som er
meget skavt repraesenteret.

Kon

| hele landets alvorlige trafikulykker udgjorde kvinderne 30,4 % af trafikanterne - dvs. fod-
gaengere, cyklister samt ferere af de involverede keretojer. | HVU-ulykkerne udgjorde kvinderne
kun 24 % af de involverede trafikanter. | undersegelsen om eneulykker med unge bilister (tema
1) var kun 9% (3 ud af 32) kvinder, mens fodgengerulykkerne (tema 11) havde den mest
ligelige kensfordeling med 39% kvinder (inkl. de involverede bilister). Forskellen ma altsa ses
som udtryk for, at de konkrete undersegelsestemaer udviser store forskelle i kensfordelingen.
Hovedparten af de temaer, som HVU har undersegt, har altsd veeret karakteriseret ved at vere
med relativt fa kvinder involveret.

Hvordan skete ulykken?

Ulykkesstatistikken opererer med en standardiseret kategorisering af de sakaldte ulykkes-
situationer, alt efter hvordan parterne i en ulykke rammer hinanden. Opgerelsen viser, at de
dybdeanalyserede ulykker ikke adskiller sig meget fra alle Danmarks alvorlige ulykker pa dette
punkt.

Hvordan skete ulykken?
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Den sterste forskel er, at krydsningsulykker med parterne kommende fra samme retning
udger en sterre andel i HVU's ulykker end pa landsplan. Forskellen kan forklares med, at HVU
har haft et tema med netop denne specielle gruppe ulykker: hejresvingsulykker ind foran
ligeudkerende cyklister (tema 4). Ingen ulykkestyper mangler repraesentation eller er meget

steerkt overrepraesenteret blandt HVU's ulykker.

Arstid for ulykken
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Figur 15
Hvornar skete ulykken?
Arstid i Danmark
En relativt stor andel af HVU-ulykkerne skete i september og evrige efterdrsmaneder, mens
der i vintermanederne er en mindre andel HVU-ulykker end ulykker i Danmark generelt. HVU-
ulykkerne kan dermed ikke siges at vaere helt reprasentative med hensyn til arstid.
Lys / merke
Der er praecis samme fordeling af ulykkerne pa lys og merke i HVU-ulykkerne
som i ulykkerne i Danmark generelt. HVU er pt. ved at analysere ulykker, der Lys / Morke
sker om natten for at se, hvad der er szerligt ved disse ulykker. B Morke M Tusmorke 'l Dagslys
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Hvor typiske og deekkende er de undersogte temaer?

Da HVU i sin tid havde gennemfert de ferste par temaundersegelser, var de undersegte ulykker
selvfolgelig ikke reprasentative, men belyste de sarlige emner, der var valgt. Men nu har HVU
dybdeanalyseret 9 temaer, og dermed er det blevet mere interessant at se, hvor godt de

9 temaer tilsammen dakker den samlede maengde af alvorlige ulykker, der sker i Danmark.

Pa figur 17 viser de bla sejler, hvor mange af HVU's ulykker der ligger inden for de valgte
temaer. De tilherende rede sojler viser, hvor stor en andel den pageldende ulykkestype
repraesenterer de alvorlige ulykker, der sker i hele Danmark. Nar ulykkerne inden for de

9 hidtil undersegte temaer slas sammen, og der tages hensyn til, at mange ulykker optraeder
i flere temaer, sa kan det beregnes, at HVU-temaerne tilsammen reprasenterer lidt over
halvdelen af de alvorlige ulykker, der sker i Danmark. (Vurderet i forhold til Vejdirektoratets
ulykkesdata for 2011-2013 drejer det sig om 54%).

De fleste undersegelsestemaer reprasenterer hver omkring 5-10% af de alvorlige ulykker, der
sker i Danmark. Den mest markante undtagelse er cyklistulykker med hejresvingende lastbiler
(tema 4), som kun udger ca. 0,7% af landets totale antal alvorlige ulykker. Det er interessant
at sammenligne med tema 5, som omhandler krydsulykker generelt med cyklister — de star
for over 10 % af hele landets alvorlige ulykker.

Fodg=ngerulykker er en anden undtagelse. Med 15% af alle Danmarks alvorlige ulykker er dette
tema det, som reprasenterer flest alvorlige ulykker.
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Typiske ulykker
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Kort omm HVU og HVU's arbejdsmetode

Formalet med arbejdet i HVU er at fa mere viden om trafikulykker, s& der kan sattes mere
malrettet ind for at forebygge dem. HVU bestar af en tvaerfaglig gruppe, der foretager dybde-
analyser af hyppige og alvorlige ulykkestyper. For at fa et mere pracist billede af hvorfor
ulykkerne sker, underseges de nermere omstendigheder ved hver enkelt ulykke.

HVU's analyser foretages pa baggrund af omfattende indsamling af data og informationer.
Bl.a. underseger HVU de implicerede keretojer og ulykkesstedet samt gennemferer interviews
med ulykkens parter og vidner. HVU's eget materiale suppleres med materiale fra politi,
bilinspekterer, vejmyndigheder, sygehuse/skadesstuer og retsmedicinske institutter.

HVU's arbejdsmetode

HVU's analyse af den enkelte ulykke har til formal at belyse, hvilke forhold der ferte til, at
ulykken skete. Der lzgges ikke vaegt pa skyld og lovovertraedelser. Analysen gennemfores efter
en fast metodik, som i hovedtrak er uzndret siden HVU's ferste temaanalyse.

Forste element i analysen af en ulykke er at fastlegge handelsesforlebet ud fra det indsamlede
materiale. HVU fastlaegger altid haendelsesforlebet med deltagelse af alle faggrupper (vejingenier,
psykolog, bilinspekter, politi og laege). | processen stetter HVU sig til rekonstruktioner af ulykken,
og verktejerne "PC-Crash" og "PC-Rect" anvendes til rekonstruktionerne.

Dernaest foretages en analyse af trafikanternes informationsbearbejdning i sekunderne
umiddelbart inden kollisionen. Var den nedvendige information til rddighed, og blev den opfattet
og tolket korrekt af trafikanterne?

Naeste trin er en gennemgang af elementernes betydning: HVU ser overordnet ulykker som et
svigt i samspillet mellem trafikanterne, keretejerne og vejen/omgivelserne. Derfor foretages
en generel vurdering af disse elementers betydning for ulykkerne. Det kan f.eks. vaere forhold
ved vejudformningen, eller de involveredes adfaerd eller tilstand, eller fejl og mangler ved
keretejerne. Hastighedens betydning vurderes ogsa.

Hvorfor sker trafikulykkerne?
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Derpa fastlaegges, hvilke faktorer der forte til ulykken (ulykkesfaktorer), og hvilke der havde
betydning for skadernes omfang (skadesfaktorer). HVU opererer med et afgraenset antal mulige
faktorer. Oversigten over faktorerne samt deres sammenhang med informationsbearbejdningen
kan ses pa HVU's hjemmeside.

Ulykkesfaktor

En ulykkesfaktor har afgerende betydning for, at en ulykke sker. Der er ofte flere ulykkes-
faktorer, som medvirker til en ulykke, f.eks. kan bade for hej hastighed og utilstraekkelig
orientering have afgerende betydning for, at en ulykke sker. Hvis blot én af ulykkesfaktorerne
ikke havde vaeret der, sa var ulykken ikke sket.

Skadesfaktor

En skadesfaktor forvaerrer personskaderne, men har ikke betydning for, om ulykken sker. F.eks.
kan manglende selebrug forvaerre personskaderne, men selebrugen er uden betydning for
ulykkens opstaen.

Bagvedliggende faktor

Nar det er muligt ud fra de oplysninger, der foreligger om ulykken, fastlegger HVU ogs3,

hvad der ligger bag eller forklarer ulykkesfaktorerne. F.eks. kan distraktion eller travihed vaere
forklaringen p3, at en trafikant ikke orienterer sig tilstraekkeligt, eller alkohol kan ligge bag hej
hastighed. En bagvedliggende faktor forklarer eller uddyber en ulykkesfaktor. En bagvedliggende
faktor kan ligesom en ulykkesfaktor knytte sig til trafikanten, keretojet, vejen og omgivelserne,
men den kan desuden knytte sig til, hvad man kan kalde systemet, for eksempel chaufferers
arbejdsmilje, eller mangelfuld vejplanlagning.

Se www.hvu.dk for en mere detaljeret beskrivelse af HVU's metode samt evrige HVU-rapporter.
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