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FORORD

Denne rapport omfatter analyse af alle dgdsulykker i trafik-
ken i 2012. Rapporten indeholder dels generelle analyser
af de overordnede statistiske oplysninger fra dgdsulykker-
ne i 2012 og dels mere dybdegaende analyser af udvalg-
te temaer, hvor bade data fra 2010, 2011 og 2012 er ind-
draget. Som temaer i rapporten er valgt dedsulykker med
unge bilister op til 24 ar og ulykker med draebte cyklister.

Dette er den tredje arsrapport i pilotprojektet "Dgdsulyk-
kesstatistik”, i det falgende forkortet DUS. Projektet er fi-
nansieret med 16 mio. kr. via Den Grgnne Transportpulje
til indsamling af ulykkesdata i 2010-2012 og til den sidste
afrapportering i 2013. Den Grgnne Transportpulje finan-
sierede desuden ogsa forprojektet, som blev gennemfart
i 2009. Den Grgnne Transportpulje har desuden finan-
sieret 2 yderligere ars dataindsamling i 2013-2014 via 5
mio. kr. til en reduceret udgave.

Formalet med projektet er at opna ny viden om de al-
vorligste trafikulykker, bl.a. viden om ulykkernes opsta-
en og omfang til brug for det trafiksikkerhedsfremmende
arbejde. Trafiksikkerhedsarbejdet stilles hele tiden over
for nye udfordringer og krav til nye og bedre lgsninger,

hvis den positive udvikling med feerre ulykker og person-
skader i trafikken skal fortseette. Det kreever en bred vif-
te af indsatser bade med konkrete tiltag pa vejnettet, po-
litikontrol og indhentning af ny viden. Projektet bidrager
via registrering af udvidede data om dadsulykker samt
analyser af disse med ny viden, som kan bruges i det
ulykkesforebyggende arbejde i hele vejsektoren.

Projektet giver bl.a. ny viden om trafikanternes adfeerd,
hvorved der opnas et bredere grundlag for at reducere
forekomsten af fejlhandlinger blandt trafikanterne, og for
at vurdere, hvordan konsekvenserne kan minimeres nar
fejlen alligevel sker. Dette gor sig geeldende i forhold til
indretning af vejen og omgivelserne, men ogsa i forhold
til lovgivning, kampagner og politikontrol, som pavirker
trafikanters adfeaerd i trafikken, samt i forhold til lovgivning
vedrgrende karetgjers indretning.

Data er indsamlet i et samarbejde mellem Vejdirektora-
tets plan- og trafikafdelinger, de lokale politikredse og
bilinspektarer, samt de relevante kommuner. Der udfg-
res en stor indsats fra alle parter for at gennemfgre dette
omfattende projekt.



SAMMENFATNING

Bedre og ny viden om dgdsulykker

Med 167 draebte personer i 156 ulykker var antallet af
draebte i trafikken i 2012 historisk lavt. Det er det laveste
antal, siden man startede med at registrere ulykker i trafik-
ken i 1930. Der er dog stadig behov for viden om, hvad der
kan geres, for at antallet af draebte reduceres yderligere.

Temaanalyse om ulykker med draebte cyklister

Der var 78 draebte cyklister i 2010-2012. Neesten halvde-
len af de draebte cyklister var 65 ar eller derover. To tred-
jedele af ulykkerne skete i byzone, og over halvdelen af
ulykkerne skete i kryds. Manglende/utilstraekkelig opmaerk-
somhed eller orientering havde afggrende betydning for, at
ulykken skete i 4 ud af 5 ulykker med dreebte cyklister.

Den hyppigste ulykkessituation med draebte cyklister var
ulykker, hvor cyklisterne blev overset og pakert bagfra af
en modpart, f.eks. pa grund af blaending, eller fordi cykli-
sten ikke havde lys pa cyklen i mgrke.

Naesthyppigst var hgjresvingsulykker, hvor cyklisten ty-
pisk ogsa blev overset af modparten, som oftest var en
lastbil/seettevogn. | disse ulykker havde en del af mod-
parterne fejl pa spejlindstilling eller reduceret udsyn.

Den tredje hyppigste ulykkessituation var venstresvings-
ulykker, hvor cyklisterne oversa en bagvedkgrende mod-
part og svingede ud foran dem uden at orientere sig bagud.

| de tre ar var der 7 ulykker med el-cykler, hvor el-cyk-
listen blev dreebt. Analysen af ulykkerne med el-cykler
tyder ikke pd, at det er problemer omkring el-cyklerne,
som medvirker til ulykkernes opstaen eller omfang. Men
alle el-cyklister var 63 ar eller derover og 6 ud af 7 var
over 80 ar.

Temaanalyse om dodsulykker med unge bilister
| de tre ar blev 49 unge bilister draebt i 121 dedsulykker,
hvor unge bilister til og med 24 ar var involveret.

45 af ulykkerne var eneulykker. Ved naesten alle ene-
ulykker pakgrte de unge bilister faste genstande, og ved

mere end halvdelen er det vurderet, at dette har forveer-
ret personskaderne. 40 ud af 45 unge bilister karte un-
der ulykken for hurtigt i forhold til hastighedsgraensen,

og 25 kerte mere end 30 % for hurtigt. Samtidig var fgret
glat eller vadt i naesten halvdelen af ulykkerne, hvilket er
en markant stgrre andel end i gvrige dadsulykker. Det er
vurderet, at stort set alle ulykkerne sandsynligvis kunne
veere undgaet, hvis de unge bilister ikke havde kgrt for
hurtigt, ikke havde kart chancebetonet og/eller ikke hav-
de veeret pavirkede af spiritus, narkotika og/eller medicin.
76 af ulykkerne med unge bilister var flerpartsulykker. De
unge bilister har veeret medvirkende til ulykkens opstaen
ved 55 af de 76 ulykker. Unge mandlige bilister medyvir-
kede markant oftere til ulykkens opstéden end unge kvin-
delige bilister. De unge bilister, som medvirkede til ulyk-
kens opstaen, kerte med endnu hgjere hastighed end de
andre unge bilister, hvoraf der ogséa var mange, der kgrte
for hurtigt. De unge bilister kgrer i aeldre biler. Alderen pa
de unges biler var i gennemsnit hgjere end den gennem-
snitlige alder pa en bil pa de danske veje i 2010-2012.

DODSULYKKERNE | 2012

Dadsulykkerne sker pa landet og med hgje hastigheder
Langt de fleste dgdsulykker skete pa landet og med hgj
hastighed. Naesten halvdelen af fgrerne i alle dadsulykker
karte over hastighedsgreensen, og i godt en tredjedel af
ulykkerne var for hgj hastighed medvirkende til, at ulykker-
ne opstod. Andelen var starst for motorcyklister og vare-
biler, hvor knap 3 ud af 4 kerte for hurtigt, mens halvdelen
af bilisterne karte over den gaeldende hastighedsgraen-
se. Det vurderes, at en tredjedel af dedsulykkerne kunne
have veeret undgaet, hvis trafikanterne havde overholdt
hastighedsgraensen og k@rt med en hastighed efter forhol-
dene og efter den pagaeldende mangvre.

Flest eneulykker blandt de hyppigste ulykkestyper
Neesten hver fierde dedsulykke var en eneulykke, der
var den hyppigste ulykkessituation. Eneulykker udgjor-
de sammen med frontalkollisioner og fodgaengerulykker
omkring to tredjedele af alle dgdsulykker. Hvor eneulyk-
ker og frontalkollisioner hyppigst skete pa landet, skete
fodgaengerulykker hyppigst i byerne. Alle 3 ulykkestyper



forekom vaesentligt hyppigere i forbindelse med deds-
ulykker end ved gvrige personskadeulykker.

Hvem blev draebt?

Halvdelen af de dreebte personer var fgrere eller passa-
gerer i personbiler. De gvrige draebte var primaert motor-
cyklister, knallertfgrere, cyklister og fodgeengere. 40 % af
de dreebte var blgde trafikanter (cyklister, knallertfgrere og
fodgaengere), og andelen har veeret stigende siden 2010.

Neesten 3 ud af 4 draebte var meend. Blandt bgrn og l-
dre var en mindre andel hankgn. Halvdelen af de dreebte
kvinder var fodgeengere eller cyklister.

En femtedel af de draebte var 70 ar eller derover, og om-
kring en femtedel var i alderen 18-24 ar. Halvdelen af
de dreebte eeldre var blgde trafikanter. Blandt de dreebte
cyklister var der en overvaegt af kvinder.

Trafikanterne lavede fejl

Det er vurderet, at langt de fleste forhold, der havde be-
tydning for ulykkernes opstden og personskadernes om-
fang, var knyttet til trafikanterne, mens kun fa var knyttet
til vejen, omgivelserne og til kgretgjerne.

| neesten alle dgdsulykker medvirkede trafikantens ad-
feerd til, at ulykken skete. Det handler ofte om for hgj ha-
stighed, manglende opmaerksomhed og/eller orientering
og lignende. | halvdelen af ulykkerne er det forhold knyt-
tet til trafikanten, der havde betydning for personskader-
nes omfang. Det kan f.eks. vaere manglende brug af sele
eller hjelm.

Uopmarksomhed og utilstraakkelig orientering var
hyppige ulykkesfaktorer

Et af de forhold, der hyppigst medvirkede til dadsulykker-
nes opstaen, var manglende eller utilstraekkelig opmaerk-
somhed. Det var tilfeeldet ved 55 ud af de 156 d@dsulyk-
ker. Ydermere medvirkede utilstraekkelig og manglende
opmeerksomhed og/eller utilstraekkelig eller manglende
orientering tilsammen til naesten to tredjedele af deds-
ulykkernes opstaen.

Mindre spirituskersel blandt dadsulykkerne

| en femtedel af dgdsulykkerne havde trafikanternes pa-
virkning af alkohol, narkotika eller medicin haft betydning
for ulykkens opstaen. Det er en mindre andel end i 2010
og 2011, hvor hver fierde af trafikanterne i dadsulykkerne
var pavirkede.

Fortsat mange uden sele og hjelm blandt de drabte
Der er stadig stort potentiale i at fa flere til at bruge sik-
kerhedsudstyr, selvom ca. 94 % af farerne i personbiler
i dag bruger sele. Knap en fierdedel af de draebte i per-
sonbil karte uden sele. | 18 dadsulykker er det vurderet,
at omfanget af personskaderne kunne have veeret mind-
sket, hvis de implicerede parter havde brugt sele.

Tilsvarende benyttede en tredjedel af de draebte pa knal-
lert 30 ikke hjelm, og tre fijerdedele af de draebte cyklister
benyttede ikke cykelhjelm. Det er vurderet, at 7 cyklister,
motorcyklister og knallertfgrere sandsynligvis ville have
overlevet, hvis de havde benyttet hjelm.

Det har veeret en mélsaetning med DUS at fa oget
registreringerne af sikkerhedsudstyr ved dgdsulykker-
ne, fordi denne oplysning kan veere meget mangelfuld.
Dette er lykkedes i og med, at andelen af draebte med
uoplyst brug af sikkerhedsudstyr er faldet markant siden
indfarslen af DUS.

Koretojer, veje og omgivelser

Vejens forlgb og vedligeholdelse, oversigtsforhold, samt
afmeerkningens synlighed, vedligeholdelse og forstaelig-
hed er vurderet til at veere utilstraekkelige i ca. hver fier-
de dedsulykke. Men kun i fa af ulykkerne er det vurderet,
at havde betydning for ulykkens opstaen f.eks. i et tilfeel-
de hvor vejens forlgb med en skarp kurve og beplantning
i oversigtsarealet lige fgr et kryds medvirkede til, at trafi-
kanten oversa krydset.

Undersggelserne af kgretgjerne i dgdsulykkerne har kun
afslgret fa fejl og mangler; hyppigst var daekfejl s& som
daektryk. Der er kun f& ulykker, hvor forhold ved keretgjer
er vurderet som medvirkende til ulykkernes opstéen.



INDLEDNING

Denne rapport omfatter analyse af 156 dedsulykker med
167 dreebte i trafikken i 2012 registreret i den udvidede
dadsulykkesstatistik (DUS). Desuden er data fra den ud-
videde registrering af dedsulykker i 2010 og 2011 inddra-
get til sammenligning i et saerskilt afsnit. | 2010 var der
231 dedsulykker med 255 draebte, og i 2011 var der 208
dagdsulykker med 220 dreebte.

Definitioner og baggrund

En ulykke betragtes som en trafikulykke, hvis der er invol-
veret mindst et karetgj i bevaegelse. Ulykken skal veere
sket pa et offentligt tilgaengeligt feerdselsareal. Ulykker,
hvor kun fodgeaengere er involveret, betragtes saledes ikke
som trafikulykker, og de indgar derfor ikke i statistikken.

En dadsulykke er en trafikulykke, hvor mindst én person
der inden for 30 dage efter ulykken som fglge af ulykken.
Personer, der dar af andre arsager end ulykken, regnes
ikke som trafikdreebte.

Data om udviklingen i trafikulykker, herunder dgdsulyk-
ker, er baseret pa indberetninger fra politiet og omfat-

ter séledes kun ulykker, som politiet har faet kendskab til.
Ulykkens alvorlighed og transportformen har bl.a. betyd-
ning for, om en ulykke kommer til politiets kendskab. Un-
dersggelser baseret pa udvalgte skadestuer viser, at regi-
streringsgraden hos politiet er mindst for mindre alvorlige
ulykker med cyklister og fodgaengere samt for ulykker
med bgrn og unge. Det geelder generelt, at jo mere alvor-
lig ulykken er, desto starre er sandsynligheden for, at den
bliver registreret af politiet. Da alle dgdsulykker med me-
get stor sandsynlighed bliver registreret af politiet, vurde-
res det, at marketal er uden betydning i undersggelsen af
dedsulykker baseret pa politiets indberetninger.

Datakilder

Der anvendes to datakilder i analysen, dels data fra
DUS, dels fra Vejdirektoratets ulykkesstatistik. | kapit-
lerne "Ulykkesudvikling” og "Generelle analyser” er der
brugt data fra begge registre. Temaanalyserne bygger
primeert pa data fra DUS.

| et seerskilt afsnit om sammenligning med de tidligere
ar er inddraget data fra 2010 og 2011 i notatet. Her skal
man vaere opmeerksom pa, at indsamling af data til DUS
startede 1. april 2010, hvilket betyder, at datamateria-
let for dedsulykker i perioden januar til marts 2010 ikke
er helt fyldestggrende. Alle dadsulykker fra 2010 er dog
med i datamaterialet.

| Vejdirektoratets ulykkesstatistik stammer oplysningerne
fra politiets indberetninger af trafikulykker, mens oplys-
ningerne i DUS er indsamlet og registreret i et samarbej-
de mellem Vejdirektoratet, politiet og kommunerne. Der
kan laeses mere om organisering og indsamling af data til
DUS i bilag 1.

Rapporten omfatter kun 1 til 3 ars ulykkesdata, hvor-

for nogle opgearelser vil vaere sma tal. Der er kun udvalg-
te steder beregnet et statistisk signifikansniveau. Nar der
henvises til markante, vaesentlige eller signifikante sen-
dringer, menes der altid aendringer, der er signifikante pa
et 5 % niveau.

Vurderinger og faktorer

Udover de variable, som normalt registreres for alle tra-
fikulykker i ulykkesstatistikken, er der i DUS indsamlet
yderligere informationer. Det er bl.a. udvidede oplysnin-
ger om vejene, som f.eks. oversigtsforholdene pa ulyk-
kesstedet, rabat og grgfter, afmeerkning og vejens ved-
ligeholdelsesstand. Desuden indsamles sa vidt muligt
oplysninger om de involverede kgretgjer, der efterfalgen-
de undersgges for fejl. Endelig vurderes trafikanternes
adfaerd under ulykken bl.a. i forhold til distraktion og tur-
formal (se mere i bilag 2 og bilag 3).

Ved disse udvidede oplysninger, f.eks. om vejen, er der

i DUS foretaget en faglig vurdering af, om forholdene er
tilstraekkelige eller utilstraekkelige. Forholdene vurderes
utilstreekkelige, hvis det vurderes, at de kunne have haft
indflydelse pa ulykkens opstéen. Det betyder ikke ngd-
vendigvis, at det i den pagaeldende ulykke har haft indfly-
delse, men ofte vil det veere tilfeeldet. Hvis det vurderes,



at det har haft indflydelse pa ulykkens opstaen, anfgres
forholdet desuden som ulykkesfaktor.

Det skal imidlertid bemeerkes, at selvom der er tale om
kvalificerede faglige vurderinger foretaget af politi og ve-
jingenigrer, kan vurderinger variere fra person til person,
og vurderingerne er ikke foretaget af f.eks. leeger eller
psykologer, ligesom de involverede trafikanter ikke er in-
terviewet i forbindelse med indsamlingen af udvidede op-
lysninger. Dette geelder bade udvidede oplysninger om
veje, karetgjer og trafikanter samt for ulykkes- og ska-
desfaktorer. For at afhjeelpe dette problem er der i DUS
udarbejdet klart afgraensede definitioner som udgangs-
punkt, der ggr det tydeligt, hvilket grundlag der er bag
vurderingerne. Definitioner af ulykkes- og skadefakto-
rer kan findes i bilag 3, mens en naermere beskrivelse af
metodeovervejelser i DUS er beskrevet i bilag 2.

Selvmord og ded fer ulykken

Ved intentionelle ulykker, dvs. ulykker med selvmord til
hensigt, regnes den draebte ikke med som trafikdraebt.
De draebte, hvor man ved, at der er tale om selvmord, er
derfor ikke inkluderet i statistikken.

Det er politiet, der afggr, om en trafikulykke skal regnes
som selvmord. Denne afggrelse bygger pa den viden, poli-
tiet har om ulykken. | nogle tilfeelde kan der veere afskeds-
breve eller vidner, der kan bekreefte, at der er tale om selv-
mord. | andre tilfeelde kan handlingerne under ulykken
vaere med til at bekreefte, at der er tale om selvmord.

Ud over de 156 dadsulykker i 2012, er der ved data-
indsamlingen registreret 8 selvmord i trafikken i 2012. |

2010 var der registreret 10 selvmord, og i 2011 var der
registreret 5 selvmord. Da disse ikke betragtes som tra-
fikdraebte, er data for de i alt 23 ulykker ikke inddraget

i denne rapport, da der ikke har vaeret gvrige dreebte i
ulykkerne.

Trafikulykker registreres kun som selvmord, hvis politi-
et har klare beviser for, at det er tilfaeldet. Hvert ar er der
nogle dgdsulykker, hvor der er mistanke om selvmord,
men hvor dette ikke kan endeligt bevises. Disse ulykker
regnes med i den officielle statistik over dedsulykker, og
personerne teeller som dreebte i trafikken.

| DUS registreres, hvis der er mistanke om selvmord,
men ikke beviser herfor. Udover de i alt 23 selvmord,
som med sikkerhed er konstateret i 2010-2012, er der i
2010 registreret 2 mulige selvmord og i 2012 4 mulige
selvmord. Disse 6 dreebte regnes med i det fglgende.

| analysen af dedsulykkerne indgar ikke ulykker, hvor fg-
reren som fglge af sygdom eller andre naturlige arsager
er afgaet ved daden umiddelbart inden ulykken. 1 2012 er
der registreret 10 ulykker, hvor fgreren som fglge af syg-
dom er afgaet ved daden inden ulykken, primeert pga.
hjertestop. 1 2010 var der 16 af denne type ulykker, og

i 2011 var der 9 ulykker. Da fgreren i disse tilfeelde ikke
der som fglge af ulykken, men da ulykken sker som fglge
af fgrerens dgd, betragtes disse ulykker heller ikke som
dadsulykker. Data for de i alt 35 ulykker er derfor ikke
inddraget i rapporten.

Med DUS er det for fgrste gang muligt at give et bud
pa, hvor mange selvmord, der sker i trafikken, og hvor



mange ulykker der sker som fglge af, at fereren dar for-
inden. Figur 1 viser registreringerne af disse typer ulyk-

ker. Ulykkerne er ikke inkluderet i de fglgende statistiske
analyser.

Ulykker B Selvmord [ Dgad fer ulykken

16

12

2010

2011 2012

FIGUR 1. Antallet af ulykker ved selvmord og ulykker som fglge af
forerens dad for ulykken i 2010-2012. Disse data er ikke medtaget

i resten af rapporten og er IKKE indregnet i dadsulykkestatistikken.

Kilde: DUS.

De i alt 58 ulykker som fglge af selvmord eller fgrerens
daed er karakteriseret ved at veere eneulykker (35 ulyk-
ker), frontalkollisioner (8 ulykker) og fodgaengerulykker (7
ulykker, alle selvmord). Det er bade ulykker i byzone og i
landzone, dog lidt flere pa landet. Bade de personer, der
der for ulykken, og de personer der har begaet selvmord,
er i langt de fleste tilfaelde meend. Det har iseer veeret
personer i personbiler og fodgaengere.

Temaanalyser med udgangspunkt i Fardselssikker-
hedskommissionens handlingsplan

| 2013 udkom Faerdselssikkerhedskommissionens na-
tionale handlingsplan for trafiksikkerhed i 2013-2020
"Hver ulykke er én for meget - et faelles ansvar”.

Handlingsplanen er bygget op omkring 10 fokusomrader,
som repraesenterer de ulykkestyper, trafikanttyper og ad-
feerdsproblemer i trafikken, der repreesenterer den stor-
ste udfordring i trafiksikkerhedsarbejdet:

For hgj hastighed

Spiritus, narkotika og medicin
Uopmaerksomhed

Manglende sele- og hjelmbrug
Ulykker med fodgaengere

Ulykker med cyklister og knallerter
Ulykker med unge bilister op til 24 ar
Frontalkollisioner

Eneulykker

Ulykker i kryds i abent land

Fokusomraderne i handlingsplanen er fundet med ud-
gangspunkt i den viden, man har om trafikulykker og per-
sonskader i trafikken ud fra Vejdirektoratets ulykkes-
statistik og diverse dybdeanalyser af trafikulykker samt
forskning pa omradet. En af de datakilder, der har veeret
benyttet i stort omfang til udpegning af fokusomraderne,
er DUS. Den viden, man har faet via DUS om omstaen-
digheder, der har haft betydning for ulykkernes opstéaen
og personskadernes alvorlighed, har bl.a. medvirket til at
udpege fokusomraderne. De 10 fokusomrader daekker
stort set alle dgdsulykker i 2010-2012.

| denne arsrapport er det valgt at tage udgangspunkt i 2
af de 10 fokusomrader i temaanalyserne. | arets rapport
er det valgt at analysere ulykker med draebte cyklister og
dadsulykker med unge bilister pa 18 til og med 24 ar. Der
bliver desuden udarbejdet tre selvstaendige temaanaly-
ser fra DUS i 2013, der ligeledes omhandler handlings-
planens fokusomrader, nemlig vigepligtsulykker, frontal-
kollisioner og ulykker med draebte fodgeengere. Disse
tager udgangspunkt i data indsamlet i 2010-2011.

Rapportens opbygning
Denne arsrapport bestar af tre hoveddele.

Farste del er et afsnit med en generel beskrivelse af
ulykkesudviklingen i en historisk kontekst. Der fokuseres
bade pa ulykker med dreebte og pa ulykker med tilskade-
komne generelt.

Anden del er et afsnit bestdende af generelle analyser



af dgdsulykker i 2012. Her er de generelle analyser delt
i tre, som hver for sig beskriver forhold omkring ulykken,
de involverede kegretgjer og fodgaengere og endelig de
involverede personer.

For de parametre, hvor det er muligt, er oplysningerne
om dadsulykkerne i 2012 fra DUS sammenlignet med til-
svarende oplysninger om gvrige ikke-fatale personska-
deulykker i 2012.

| et szerskilt afsnit er data for DUS 2010 og 2011 tillige
inddraget til sammenligning med data fra DUS 2012.

Tredje del af rapporten bestar af to afsnit med mere dyb-
degéende temaanalyser af dadsulykker i hele perioden
2010-2012 ud fra alle tre ars data i DUS. Som de to te-
maer er valgt dgdsulykker med unge bilister og ulykker
med dreebte cyklister.

Endelig findes tre bilag i rapporten. Det farste bilag be-
skriver baggrund, procedure og arbejdsgangen for DUS.
| bilag 2 diskuteres og fremlaegges overvejelserne om-
kring de valgte metoder i DUS. Det tredje bilag er en be-
skrivelse af definitionerne af de enkelte ulykkes- og ska-
desfaktorer anvendt i DUS i 2010-2012.




ULYKKESUDVIKLING |
TRAFIKKEN | DANMARK
GENNEM MERE END 80 AR

ANTAL DRZEBTE SIDEN STATISTIKKENS START
Antallet af draebte i 2012 var historisk lavt. Som det frem-
gar af figur 2, er de 167 draebte i 2012 det laveste antal
siden statistikkens start i 1930. Det hgjeste antal draeb-
te ses i 1971, hvor der med 1.213 trafikdreebte var mere
end 7 gange sa mange draebte i trafikken som i 2012.

Ser man pa tallene i forhold til befolkningens sterrel-
se i Danmark i de enkelte ar, er antallet af dreebte pr.

Dreebte

1.400

indbygger i 2012 ligeledes det laveste, siden den lands-
daekkende registrering blev pabegyndt i 1930. Det er
specielt bemeerkelsesveerdigt, nar man taenker pa, at tra-
fikmaengden er mangedoblet siden 1930. Der var flest
dreebte pr. indbygger i 1970. Hvis man lavede en figur til-
svarende figur 2 over antal draebte pr. indbygger pr. ar i
Danmark, ville den til en forveksling ligne. Korrektion for
eksponering via befolkningstal vil saledes ikke betyde
nogen forskel for det overordnede billede.
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1930 1935 1940 1945 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010

FIGUR 2. Draebte ved trafikulykker 1930-2012. Kilde: Danmarks Statistik og vejman.dk.

Note: Der er ingen opgarelser over trafikulykker i 1944-1945, da politiet var ude af funktion en del af tiden. Fra 1967 udgar ulykker,

hvor kun fodgeengere er involveret.
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FIGUR 3. Personskader ved trafikulykker 2003-2012. Kilde: vejman.dk.

Note: | perioden 1997-2003 blev hjernerystelse registreret anderledes end i andre ar, hvilket medfarte faerre alvorligt og flere lettere

tilskadekomne i statistikken i denne periode.

PERSONSKADER DE SENESTE 10 AR

Ligesom antallet af draebte i 2012 er det laveste antal si-
den statistikkens start i 1930, er antallet af personskader
i alti 2012 ligeledes det laveste antal siden 1930. De se-
neste 10 ar har udviklingen for personskader veeret saer-
deles positiv, hvilket fremgar af figur 3.

Antallet af personskader er mere end halveret i perioden
fra 2003 til 2012. | samme periode er antallet af draebte
faldet fra 432 i 2003 til 167 i 2012, altsa et fald pa 61 %.
Antallet af henholdsvis alvorligt og lettere tilskadekomne
er pa disse 10 ar ogsa mere end halveret. Danmark har
netop i 2013 modtaget European Transport Safety Coun-
cil (ETSC) PIN Award for den store indsats med at redu-
cere antallet af draebte i trafikken.

| de sidste 10 ar har udviklingen i antallet af draebte

mellem de enkelte ar vaeret noget ujeevn. | arene 2003-
2012 er der sket store fald i antallet af dreebte og antallet
af dgdsulykker, men ogsa store stigninger. Specielt skete
der en stor stigning i antallet af dreebte fra 2006 til 2007,
ligesom faldet i antal dreebte fra 2008 til 2009 er markant.

UDVIKLING FRA 2011 TIL 2012

| 2012 rapporterede politiet 3.124 ulykker med person-
skade, hvilket er 11 % feerre ulykker end i 2011, hvor der
skete 3.525 personskadeulykker. 156 af ulykkerne i 2012
var dgdsulykker, mens det drejede sig om 208 ulykker

i 2011. Det svarer til, at antallet af dadsulykker er faldet
med en fierdedel i forhold til 2011.

Antallet af personskader i 2012 er opgjort til 3.778 - heraf

167 draebte. | forhold til 2011 er der tale om et fald pa 24
% for antallet af draebte og 21 % for tilskadekomne i alt.

1"



DODSULYKKER | 2012 -
GENERELLE ANALYSER

De generelle analyser af dedsulykker i 2012 er baseret
pa de 156 dgdsulykker med 167 dreebte, som er registre-
reti DUS (og i vejman.dk) i 2012.

OPSUMMERING AF DODSULYKKER | FORHOLD
TIL OVRIGE PERSONSKADEULYKKER

De generelle analyser af dedsulykker i 2012 er, hvor det
er interessant, sammenlignet med tilsvarende oplysnin-
ger om de gvrige personskadeulykker i 2012, dvs. per-
sonskadeulykker eksklusiv dgdsulykker (i det falgende
benaevnt gvrige personskadeulykker). Oplysninger om
gvrige personskadeulykker stammer fra vejman.dk.

For dedsulykkerne i 2012 er der opsummerende fundet
felgende markante afvigelser i forhold til tilsvarende op-
lysninger om gvrige personskadeulykker:

Dadsulykkerne skete markant oftere end gvrige person-
skadeulykker:
m i landzone
m pa veje med hgje hastighedsgreenser pa 80 km/t
og derover
m i weekender
m i mgrke
m i glat og vadt fere
m ved eneulykker
m ved frontalkollisioner
m i kurver

Dgdsulykkerne skete markant sjaeldnere:
m i byzone
i hverdagene forst pa ugen
i dagslys
i tort fore
i kryds
pa veje med lave hastighedsgraenser pa 50 km/t
og derunder
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De involverede personer i dgdsulykkerne, var markant
oftere end g@vrige personskadeulykker:

m forere af lastbiler og busser eller fodgeengere

m forere pa 70 ar eller derover

De draebte i dedsulykkerne, var markant oftere end
gvrige personskadeulykker:
m cyklister
m fodgeengere
m forere af knallert 30
= meend
m 70 ar eller derover

GENERELLE FORHOLD OM DODSULYKKERNE 2012
Sted

Af de 156 dagdsulykker i 2012 skete 36 ulykker (23 %) pa
statsveje, mens de resterende 120 ulykker (77 %) skete
pa kommuneveje.

Som statsveje regnes alle statens veje samt Jresunds-
forbindelsen og Sund & Beelts veje.

Som det ses af figur 4, skete der markant faerre deds-
ulykker og @vrige personskadeulykker pa statsvejene
end pa kommunevejene. Til gengeeld udgjorde dedsulyk-
ker en stegrre andel af personskadeulykkerne pa statsve-
jene end pa kommuneveje. Ulykkerne pé statsveje var
altsé mere alvorlige end ulykker pa kommuneveje.

Det haenger bl.a. sammen med, at en stor andel af kommu-
nevejene er veje i byer, hvor hastighedsgreensen er lave-
re, mens statsvejene typisk er motorveje og landeveje med
hgje hastigheder, som giver starre kraft i kollisionerne og
dermed ger ulykkerne mere alvorlige. Statsvejnettet udger
kun ca. 5 % af det samlede offentlige vejnet pa knap 75.000
km, men naesten halvdelen af al trafik bliver afviklet pa
statsvejene. Derfor er den starre trafikmaengde pa statsvej-
ene formentlig ogsé medvirkende til mere alvorlige ulykker.
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FIGUR 4. Procentvis fordeling af dedsulykker og @vrige person-
skadeulykker i 2012 pa henholdsvis stats- og kommuneveje. De
faktiske tal er vist pa sgjlerne. Kilde: vejman.dk.

Dog sker mere end 5 ud af 6 personskadeulykker pa
kommunevejene, sa selvom ulykker pa statsveje er mere
alvorlige bl.a. grundet hastigheder og trafikmaengde, er
ulykker pa kommuneveje klart de hyppigste.

Blandt dadsulykkerne skete 10 pa motorveje eller motor-
vejsramper, mens 3 skete pa motortrafikveje. Af de reste-
rende dgdsulykker skete 88 pé landeveje og de resterende
55 pa byveje, typisk kommuneveje. Af de 156 dadsulykker

skete 99 (63 %) i landzone, mens 37 % skete i byzone, dvs.

inden for de hvide byzonetavler.

Procent B Byzone [ Landzone

80

63 % 61 %

Dadsulykker

@vrige personskadeulykker

FIGUR 5. procentvis fordeling af dgdsulykker og @vrige persons-
kadeulykker i 2012 pa henholdsvis by- og landzone. De faktiske tal
er vist pa sgjlerne. Kilde: vejman.dk.

Pa figur 5 er fordelingen af dadsulykker pa by- og land-
zone sammenlignet med den tilsvarende fordeling af gv-
rige personskadeulykker.

Sammenlignes fordelingen af dgdsulykker med fordelin-
gen for gvrige personskadeulykker, fremgar det tydeligt,
at det er en markant hgjere andel af dadsulykkerne, som
skete i landzone. Omkring to tredjedele af dedsulykker-
ne skete i landzone, mens det var under halvdelen af de
gvrige personskadeulykker. Ulykkerne i landzone var alt-
sa mere alvorlige end ulykkerne i byzone. Igen haenger
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FIGUR 6 Dgadsulykker i 2012 placeret efter det konkrete ulykkessted i Danmark.

dette bl.a. sammen med, at de faktiske hastigheder var

lavere i byerne end pa landet.

Fordelingen af dedsulykker pa geografi kan ses i figur 6.

Dadsulykkerne i 2012 var i det store og hele jeevnt fordelt
over landet. Der er dog enkelte omrader, hvor der ikke
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skete dadsulykker eller kun meget fa. Det geelder f.eks.
omkring Djursland, Sydvestfyn, Sydsjeelland og Vestjyl-
land. Der er dog tale om sma tal, sa det kan skyldes til-
feeldigheder. Det er imidlertid tydeligt, at f.eks. Kaben-
havn og Aarhus er overrepraesenteret formentlig pa
grund af den store trafikmeengde.



Ser man pa fordelingen af dgdsulykkerne i 2012 pa po-
litikredse, skete der flest dadsulykker i Midt- og Vest-
jyllands politikreds, som ogsa er landets geografisk set
starste. Der skete feerrest dadsulykker pa Bornholm,
som er landets geografisk set mindste politikreds.

Hvis man ser pa fordelingen af henholdsvis dgdsulyk-
ker og @vrige personskadeulykker pa politikredse, er der,
som for by/landzone og kommunevej/statsvej, ligele-
des forskel. En relativt stgrre andel af personskadeulyk-
kerne i Lolland-Falsters og Nordsjeellands politikredse
var dgdsulykker (henholdsvis 9 % og 8 % af person-
skadeulykkerne) sammenlignet med gvrige politikred-
se. Den laveste andel dgdsulykker blandt personska-
deulykkerne ses i Kgbenhavns politikreds, hvor 3 % af

personskadeulykker var dgdsulykker. Igen kan det heen-
ge sammen med, at Kgbenhavns politikreds primeert be-
star af byzoneomrade, og derfor er hastighederne lavere.

Ellers ma afvigelserne nok tilskrives dels tilfeeldigheder,
dels forskelle i trafikmeengde, trafikantsammensaetning,
vejsammenseaetning samt geografiske forhold.

Tidspunkt for ulykkerne

| 2012 skete der 30 dadsulykker om fredagen. Det svarer
til 19 % af alle dadsulykkerne. Generelt er dadsulykker-
ne jeevnt fordelt ud over de 7 ugedage, dog med lidt fle-
re ulykker torsdag-lgrdag. Pa figur 7 ses den procentvise
fordeling af dgdsulykker og @vrige personskadeulykker
pa ugedag for ulykken.

Procent [l Dadsulykker [ @vrige personskadeulykker
25
20 19 %
17 %
15 % 15% 15% 15 %
15

10
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Fredag Lgrdag Sendag

FIGUR 7. Procentvis fordeling af dedsulykker og gvrige personskadeulykker i 2012 efter ugedagen for ulykken.

De faktiske antal er vist som tal pa sgjlerne. Kilde: vejman.dk.
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FIGUR 8. Procentvis fordeling af dedsulykker og gvrige personskadeulykker i 2012 efter tidspunkt pa degnet for ulykken. De faktiske

antal er vist som tal pa sgjlerne. Kilde: vejman.dk.

Sammenligner man dedsulykkernes fordeling pa ugeda-
ge med gvrige personskadeulykkers fordeling, ses der
for begge, at flest ulykker skete om fredagen, men der
skete en starre andel dadsulykker pa lgrdage, end der
var gvrige personskadeulykker.

Som det ses pa figur 8 varierer fordelingen af henholdsvis
dadsulykker og @vrige personskadeulykker i forhold til tids-
punkt. Fordelingerne afviger dog ikke markant fra hinan-
den. Der skete flest ulykker i dagtimerne. For begge typer
ulykker ses der relativt flest ulykker sidst pa eftermidda-
gen, specielt i eftermiddagsmyldretiden. Ogsa morgen-
myldretiden er overrepraesenteret i forhold til aften og nat.

Lysforhold, vejr og fere

Ser man pa lysforholdene under dadsulykkerne ses, at
57 af de 156 dedsulykker skete i mgrke. Det er altsa
godt hver tredje dgdsulykke. For de gvrige personska-
deulykker skete en fierdedel af ulykkerne i marke. Det er
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dermed en markant stgrre andel af dgdsulykkerne, som
skete i mgrke. Ulykker i magrke var altsa mere alvorlige
end ulykker i dagslys.

Oplysninger om vejrforholdene ved dadsulykkerne afslg-
rer, at der ved 127 af de 156 dedsulykker ikke var ned-
bar af nogen slags. Det svarer til 81 %. Det er en smule
mindre end andelen af gvrige personskadeulykker, hvor
85 % skete pa tidspunkter uden nogen form for nedbar.
Ved 9 dagdsulykker i 2012 er det vurderet, at vejret havde
afggrende betydning for ulykkens opstaen (se desuden
afsnittet om ulykkesfaktorer senere).

Endelig er faret ved dadsulykkerne registreret og heraf
fremgar det, at foret var glat eller vadt ved omkring hver
tredje dgdsulykke. Sammenligner man med @vrige per-
sonskadeulykker, er der en lidt stgrre andel af dgdsulyk-
ker, som skete i glat eller vadt fgre. Forskellen er dog
ikke markant. Det tyder pa, at ulykker i vadt og/eller glat



fore var mere alvorlige end ulykker i tert fare. Der er dog havde afgerende betydning for ulykkens opstaen (se af-
kun 2 dgdsulykker i 2012, hvor det er vurderet, at faret snittet om ulykkesfaktorer senere).
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lignende
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FIGUR 9. Procentvis fordeling af dadsulykker og @vrige personskadeulykker i 2012 efter hovedsituation. De faktiske
antal er angivet pa sgjlerne. Kilde: vejman.dk.
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Ulykkessituationer

Overordnet set inddeles ulykkerne i 10 forskellige hoved-
situationer, som efterfglgende underinddeles. De 10 ho-
vedsituationer er defineret pa figuren pa forrige side.

Som det fremgar af figur 9, fordeler dedsulykkerne

og de gvrige personskadeulykker sig meget forskel-
ligt pa hovedsituationer. Iszer eneulykker (hovedsitua-
tion 0), frontalkollisioner (hovedsituation 2) og ulykker
med fodgaengere (hovedsituation 8) var i 2012 overre-
preesenteret ved dedsulykkerne i forhold til gvrige per-
sonskadeulykker. Samlet stod disse 3 ulykkestyper for
naesten to tredjedele af dgdsulykkerne i 2012. Blandt
gvrige personskadeulykker udgjorde samme tre typer
ulykker kun 40 %.

Der var en markant stgrre andel af ulykker med

VEJUDFORMNING D@DSULYKKER
Antal Andel

Kryds, 4 ben 19 12 %
Kryds, 3 ben 22 14 %
Qvrige kryds 0 -
Lige vej 73 47 %
Kurve 31 20 %
Rundkersel 2 1%
Selvsteendig cykelsti 0 -
Stikryds 0 -
Udkersel 4 3%
Anden ¥ 5 3%
| alt 156 100 %

fodgeengere og en markant starre andel af frontalkollisi-
oner blandt dedsulykkerne set i forhold til de @vrige per-
sonskadeulykker. Fodgaengerulykker og frontalkollisio-
ner var altsd mere alvorlige. Omvendt var der en markant
mindre andel ulykker med svingning og samme kurs (ho-
vedsituation 3) samt krydsningsulykker uden svingning
(hovedsituation 5) blandt dgdsulykkerne i sammenligning
med gvrige personskadeulykker.

Bade eneulykker og frontalkollisioner var hyppigst i land-
zone, mens fodgaengerulykker var mest udbredte i by-
zone. Fodgeengerulykker var klart den hyppigste ulyk-
kestype for dadsulykker i byzone. To tredjedele af
fodgeaengerulykkerne skete i byzone. Ulykker med sving-
ning med samme og modsat kurs (hovedsituation 3 og 4)
skete ligeledes oftere i byzone.

@VRIGE PERSONSKADEULYKKER

Antal Andel
587 20 %
595 20 %

25 1%
1.202 40 %
213 7%
75 3%
52 2%
22 1%
121 4%
76 3%
2.968 100 %

TABEL 1. Dedsulykker og @vrige personskadeulykker i 2012 fordelt efter vejudformning. Bade antal og procent-
vise andele er vist. *Anden omfatter pa og under bro, flettestraekning, jernbaneoverskeering samt anden vejud-

formning. Kilde: DUS og vejman.dk.

Vejoplysninger

| tabel 1 ses fordelingen af dgdsulykkerne péa vejens ud-
formning. Desuden er fordelingen af gvrige personskade-
ulykker tilfgjet til sammenligning.

Den hyppigste vejudformning ved dgdsulykker i 2012 var
lige vej, som var tilfaeldet ved 47 % af ulykkerne. Om-
kring hver fierde dgdsulykke pa lige vej skete i byzone.

Hver femte dadsulykke skete i en kurve, hvilket er en

markant sterre andel end for gvrige personskadeulykker.
Det kan skyldes, at det farst med DUS er blevet muligt at
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registrere mere praecist, hvornar der er tale om en kurve-
ulykke. De fleste dedsulykker i kurver er sket i moderate
kurver, dvs. veje hvor kurven ikke er meget skarp.

47 (30 %) af dedsulykkerne skete i kryds, herunder stik-
ryds og rundkersler. Heraf er knap halvdelen sket i byzo-
ne, mens de resterende skete i landzone. Blandt de 47
krydsulykker skete 3 ulykker i signalregulerede 3-benede
kryds, mens 11 skete i signalregulerede 4-benede kryds.

Sammenlignes dadsulykker med gvrige personskade-
ulykker fremgar det, at en markant stgrre andel af de



gvrige personskadeulykker skete i kryds, specielt 4-ben-
de kryds. Ulykker i kryds var saledes mindre alvorlige,
mens ulykker i kurver var mere alvorlige.

4 dedsulykker skete i forbindelse med vejarbejde. | 1 af
disse ulykker var en (uskadt) vejarbejder involveret, som
forer af en rendegraver, der blev pakert af anden part.

HASTIGHEDSGRANSE D@DSULYKKER
Antal Andel

Under 50 km/t 4 3%
50 km/t 47 30 %
60 km/t 9 6 %
70 km/t 7 4%
80 km/t 78 50 %
90 km/t 4 3%
110 km/t 2 1%
130 km/t 5 3%
1 alt 156 100 %

Ingen af ulykkerne, hvor manglende eller forkert skiltning, er
blevet vurderet som medvirkende til ulykkens opstaen.

Halvdelen af dgdsulykkerne skete pa veje med en ha-
stighedsgraense pa 80 km/t. Derudover skete en tredje-
del pa veje, hvor hastighedsgraensen var 50 km/t eller
mindre. Det fremgar af tabel 2.

OVRIGE PERSONSKADEULYKKER

Antal Andel
84 3%
1.518 51 %
234 8 %
153 5%
845 28 %
19 1%
56 2%
59 2%
2.968 100 %

TABEL 2. Dgdsulykker og gvrige personskadeulykker i 2012 fordelt efter hastighedsgreense. Bade antal og

procentvise andele er vist. Kilde: DUS og vejman.dk.

Denne fordeling passer med figur 5, hvor det fremgar, at
stgrstedelen af dadsulykkerne skete i landzone, hvor ha-
stighedsgraensen typisk er over 50 km/t.

Sammenligner man dadsulykker 2012 med @vrige per-
sonskadeulykker, fremgar det tydeligt, at fordelingen pa
hastighedsgraenser for de to typer ulykker er forskellig.
En markant sterre andel af dgdsulykkerne skete pa veje
med hastighedsgraenser pa 80 km/t, mens andelen af
dadsulykker, som skete pa steder med en hastigheds-
graense pa 50 km/t, omvendt var markant mindre end for
gvrige personskadeulykker. Ulykker pa veje med hgj ha-
stighedsgraense var altsa mere alvorlige end ulykker pa
veje med lav hastighedsgraense.

Overordnet fordeling af ulykkes- og skadesfaktorer
Ulykkesfaktorer er forhold, der vurderes at have haft af-
gerende betydning for ulykkens opstéen. Hvis en ulyk-
kesfaktor ikke havde veeret til stede under en ulykke,

er det vurderet, at ulykken sandsynligvis ikke ville veere
sket. Skadesfaktorer er forhold, der vurderes at have haft
afggrende betydning for personskadernes omfang. Hvis

en skadesfaktor ikke havde veeret til stede under ulyk-
ken, er det vurderet, at ulykken sandsynligvis ville have
veeret mindre alvorlig.

Ulykkes- og skadesfaktorer kan knyttes til trafikanten, til
vejen og omgivelserne, og/eller til kgretajet, og angiver
dermed, om det er trafikanternes adfeerd eller vejens/kg-
retgjets indretning, der har haft betydning for ulykkens
opstaen- eller omfang.

| bilag 3 findes en liste over de ulykkes- og skadesfak-
torer, som anvendes i DUS. En diskussion af brugen og
fastleeggelsen af faktorer findes i bilag 2 om metodeover-
vejelser

Der er i DUS maksimalt anfgrt tre ulykkesfaktorer og tre
skadesfaktorer pr. ulykke. Faktorerne angives for den en-
kelte ulykke som helhed, selvom de enkelte faktorer kan
veere knyttet til bestemte trafikanter eller karetgjer i ulykken.

For alle dgdsulykker i 2012 pa naer 3 er der registreret én
eller flere ulykkesfaktorer, mens det ved 83 ulykker ikke
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har veeret muligt at angive en skadesfaktor. | hovedpar-
ten af de 156 dedsulykker er der tilknyttet mere end én
ulykkes- og skadesfaktor.

| figur 10 ses, hvordan antallet af ulykkes- og skadesfak-
torerne i dadsulykkerne er fordelt pa trafikant, vej og om-
givelser og karetgjer.

| figuren vises ogsa, at der er 151 dadsulykker svarende

til 97 %, hvor der er knyttet en ulykkesfaktor til trafikanten.

ULYKKESFAKTOR

TRAFIKANT

VEJ OG OMGIVELSER

37

KORETQJ

INGEN

For 93 af ulykkerne er ulykkesfaktorerne udelukkende
knyttet til trafikanten. Desuden er der blandt de 151 ulyk-
ker kun 1 ulykke, hvor der yderligere er tilknyttet bade en
ulykkesfaktor til kgretajet og 1 til vej og omgivelser (tre
forskellige typer af ulykkesfaktorer i samme ulykke). Der
er 37 ulykker, hvor der er en ulykkesfaktor knyttet til vej
og omgivelser udover trafikantfaktoren (svarende til 24 %
af ulykkerne), men hvor der ikke er en kgretgjsfaktor. Til-
svarende er der 20 ulykker, hvor der er tilknyttet bade en
ulykkesfaktor til trafikanten og til kegretgjet (svarende til

SKADESFAKTOR

TRAFIKANT

KORETAJ

VEJ OG OMGIVELSER

FIGUR 10. Antal dgdsulykker i 2012 fordelt efter ulykkesfaktorer og skadesfaktorer knyttet til trafikanten, karetgjet og vejen og

omgivelser. Kilde: DUS.
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13 % af ulykkerne), men ikke til veje og omgivelser.

Der er kun 2 ulykker, hvor ulykkesfaktorerne udelukken-
de er vurderet at vaere knyttet til kgretgjet og ingen ulyk-
ker, hvor ulykkesfaktoren udelukkende har med vej og
omgivelser at gare.

Blandt skadefaktorerne er faktorer tilknyttet trafikanten
ogsa mest udbredt. Der er knyttet en skadesfaktor til
trafikanten ved omkring halvdelen af ulykkerne, og her-
af er der ved 36 ulykker udelukkende knyttet skades-
faktorer til trafikanten. Det er vurderet, at trafikanternes
handlinger og valg forveerrede personskadernes om-
fang ved omkring en tredjedel af dedsulykkerne. Kun
ved 7 ud af de 156 ulykker er det vurderet, at kgretgjet
medvirkede til personskadernes omfang. Det svarer til
4 % af ulykkerne.

Bemeerk, at for et forholdsvis stort antal af ulykkerne (83
ulykker), er der ikke tilknyttet en skadesfaktor.

Det er altsa trafikanternes uhensigtsmeessige adfeerd,
manglende eller forkerte handlinger i forhold til mangv-
re, sikkerhedsudstyr osv., som i starst omfang medvirke-
de til, at ulykkerne opstod og til at personskaderne udvik-
lede sig alvorligt.

Faktorer knyttet til keretgj samt vej og omgivelser var i
et mindre omfang medvirkende til ulykkernes opstaen
og skadernes omfang. Kgretgjet er den af de 3 overord-
nede ulykkes- og skadesfaktorer, der har mindst betyd-
ning, bade nar det geelder ulykkens opstaen og person-
skadernes omfang.

| det fglgende analyseres de enkelte faktorer naermere.

Ulykkesfaktorer

De 156 dgdsulykker har samlet set 341 tilknyttede ulyk-
kesfaktorer. Heraf er 280 af ulykkesfaktorerne knyttet til
trafikanten. Der er altsa mere end én trafikantulykkes-
faktor ved en del af ulykkerne.
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Ulykkesfaktorer knyttet til trafikanter

i2012
a Hastighed i forhold til hastighedsgraensen 37
b  Hastighed i forhold til forhold eller mangvre 17
¢ Forkert placering 14
d Manglende/forkert reaktion/mangvre 30
e Manglende/utilstreekkelig opmeerksomhed 55
f  Manglende/utilstreekkelig orientering 52
g Distraheret 0
h  Chancebetonet karsel 31
i Pavirket spiritus/narkotika/medicin 32
j  Sveekket fysisk tilstand 12
Ulykkesfaktorer knyttet til vej og omgivelser
k  Uhensigtsmaessig vejudformning 11
| Uhensigtsmeessig rabatudformning 3
m  Afmaerkning/skiltning 6
n Manglende vedligeholdelse 2
o Genstande pa kegrebanen 4
p Vejr 9
q Glat eller vadt fare 2
r  Nedsat sigtbarhed 0
Ulykkesfaktorer knyttet til keretgj
s Bremser 3
t  Styretgj 1
u Deek 5
v Lys og reflekser 8
w  Spejlindstillinger 1
x  Belaesning 1
y Udsyn 5

Antal dedsulykker

Andel dgdsulykker
i2012

24 %
1%
9 %
19 %
35 %
33 %
20 %
21 %
8 %

7%
2%
4%
1%
3%
6 %
1%

2%
<1%
3%
5%
<1%
<1%
3%

TABEL 3. Antal dgdsulykker i 2012 med ulykkesfaktorer knyttet til trafikanter, vej og omgivelser

og til keretgj samt andel af alle dgdsulykker i 2012. Kilde: DUS.

Ulykkesfaktorer ved dadsulykker 2012 kan ses i tabel
3. Figur 11 viser ulykkesfaktorerne ved dedsulykkerne i
2012 grafisk fremstillet.

Det fremgar tydeligt af tabel og figur, at det er ulykkesfakto-
rerne knyttet til trafikanter (a-j), der er mest udbredt. Vej- og
omgivelser (k-r) og keretgj (s-y) er langt mindre udbredte.

Af ulykkesfaktorer knyttet til trafikanten er manglende el-
ler utilstraekkelig opmaerksomhed (e) mest udbredt, ef-
terfulgt af for hgj hastighed (a-b) og manglende eller util-
straekkelig orientering (f), samt pavirkning af spiritus,
narkotika og/eller medicin (i).

22

Manglende eller utilstraekkelig opmaerksomhed kan veere
helt fravaerende opmeerksomhed (faldet i sgvn) eller
manglende opmaerksomhed mod andre trafikanter i den
trafikale situation. Manglende eller utilstraekkelig orien-
tering kan f.eks. veere i forbindelse med svingning, bak-
ning, vigepligtssituationer eller overhaling, hvor andre
trafikanter overses enten pga. forkert, mangelfuld eller in-
gen orientering. Der er et overlap mellem dadsulykker,
der har disse to faktorer tilknyttet. | 95 af de 156 dgds-
ulykker, svarende til neesten to tredjedele, er manglende
opmeerksomhed og/eller orientering saledes vurderet til
at veere en ulykkesfaktor.



Antal dedsulykker
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FIGUR 11. Antal dadsulykker i 2012 med ulykkesfaktorer knyttet til trafikanter, vej og omgivelser og til kgretgj. Bogstaverne i

figuren henviser til ulykkesfaktorerne fra tabel 3. Kilde: DUS.

Hastighed deekker over tre forskellige ulykkesfaktorer:
Hastighed der er for hgj i forhold til hastighedsgreen-
sen eller kgretgjet, hastighed der er for hgj i forhold til
forholdene f.eks. den pageeldende vejudformning, sigt-
barhed, fgret og vejrforholdene, samt hastighed, der er
for hgj i forhold til farerens mangvre f.eks. ved sving-
ning. Den mest udbredte af disse er for hgj hastighed i
forhold til hastighedsgreensen. | alt vurderes det, at 54
af de 156 dedsulykker sandsynligvis kunne have veeret
undgaet, hvis trafikanterne havde overholdt hastigheds-
grensen og kgrt med en hastighed efter forholdene og
efter den pageeldende mangvre.

Spiritus, narkotika og/eller medicin er en ulykkesfaktor i
32 ulykker. Det betyder altsa, at ved omkring en fierdedel
af alle dedsulykkerne, var én eller flere trafikanter pavir-
ket i en sadan grad, at tilstanden vurderes at have med-
virket til ulykkens opstaen. Der er oftest pavist pavirkning
af spiritus, mens narkotika og medicinpavirkning kun er
registreret som en ulykkesfaktor ved i alt 7 ulykker.

For ulykkesfaktorer knyttet til veje og omgivelser er det oftest
uhensigtsmaessig vejudformning, samt vejret, der er registre-
ret som ulykkesfaktor. Et eksempel herpa er, hvis et vejkryds
er skjult af beplantning, sa trafikanten let overser det.
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Skadesfaktorer

De 156 dgdsulykker i 2012 har samlet set 89 tilknyttede
skadesfaktorer i 73 dedsulykker. Skadesfaktorer i dgds-
ulykkerne i 2012 kan ses i tabel 4, og pa figur 12 er de
grafisk fremstillet.

Som det ogsa fremgik af figur 10, er stgrstedelen af ska-
defaktorerne knyttet til trafikanten. Pa figur 12 ses det
dog, at faste genstande (V) er den hyppigste skadesfak-
tor. Dernaest kommer hgj hastighed og manglende sele-
og/eller hjelmbrug (I, Il og lll) som de hyppigste skades-
faktorer. Det bgr bemeerkes, at skadesfaktorer i DUS
ikke er vurderet af en laege, og derfor er der kun fast-
lagt skadesfaktorer i de tilfeelde, hvor politi og vejingenigr
ikke har veeret i tvivl om, at forholdet havde en betydning.

Faste genstande er en skadesfaktor, nar det er vurderet,
at pakgrslen af faste genstande forveerrede personska-
derne. Det er tilfeeldet i 28 d@dsulykker. Autoveern defi-
neres i andre sammenhaenge ogsa som faste genstan-
de, men har sin egen kategori inden for skadesfaktorer.
Der var dog ingen dgdsulykker i 2012, hvor autoveern var
skadesfaktor.

Det er i DUS defineret sadan, at hastighed kun kan

veere en skadesfaktor, hvis den ikke allerede er en ulyk-
kesfaktor. Det er vurderet, at hastigheden forveerrede

Skadesfaktorer knyttet til trafikanter

| Manglende eller utilstreekkelig selebrug 18
I Manglende eller utilstreekkelig hjelmbrug 7
] Hgj hastighed 24
\Y Forkert placering i kgretgj 1
Skadesfaktorer knyttet til vej og omgivelser

\% Faste genstande 28
\ Skraninger 4
VIl Autoveern 0
Skadesfaktorer knyttet til koretoj

VIII  Utilstreekkelig kabineadskillelse 0
IX Beleesning 3
X Daek 2
XI Ergonomi 0
Xl Manglende eller utilstreekkeligt udstyr 2

Antal dedsulykker i 2012

skadernes omfang ved 24 af dgdsulykkerne, men ha-
stigheden var ved disse 24 ulykker altsa ikke medvir-
kende til ulykkens opstaen. Hastighed er ulykkes- el-
ler skadesfaktor i 78 dgdsulykker. Det svarer til preecis
halvdelen af ulykkerne.

Det vurderes, at manglende selebrug var medvirkende

til skadernes omfang ved 18 dadsulykker, mens deti 7
ud af de 156 dadsulykker er vurderet, at skaderne kunne
have veaeret formindsket, hvis der havde vaeret benyttet
hjelm under ulykken. Det var 5 ulykker med cyklister og 2
ulykker med knallerter.

Der var 7 dadsulykker, hvor der er skadesfaktorer knyttet
til karetgjer. Den hyppigste skadesfaktor for kgretajer er
belaesning, som f.eks. kan veere tilfaeldet, hvis et laes ikke
er bundet godt nok fast eller placeret forkert.

Kombination af ulykkes- og skadesfaktorer

De fleste dedsulykker i 2012 har mere end én ulykkes-

og skadesfaktor. Sadanne ulykker med flere faktorer vil-

le veere undgaet, eller skadernes omfang ville have veeret
mindre, hvis blot én af faktorerne ikke havde veeret til stede.

Et eksempel pa en kombination af faktorer kan veere,
at en bilist ikke ser en cyklist pga. manglende opmaerk-
somhed, distraherende vejarbejde og tilsmudsede ruder.

Andel dedsulykker i 2012
12 %
4%
15 %
<1%

18 %
3%

2%
1%

1%

TABEL 4. Antal dgdsulykker i 2012 med skadesfaktorer knyttet til trafikanter, vej og omgivelser og til keretgj samt

andel af alle dgdsulykker i 2012. Kilde: DUS.
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Antal dgdsulykker
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FIGUR 12. Antal dedsulykker i 2012 med skadesfaktorer knyttet til trafikanter, vej og omgivelser og til keretg;j.

Romertallene henviser til skadesfaktorerne fra tabel 4. Kilde: DUS.

Ulykken kunne have veeret undgaet, hvis bare et af for-
holdene havde veeret anderledes — f.eks. hvis bilisten
havde veeret tilstraekkeligt opmaerksom.

Ulykkes- og skadesfaktorer optraeder i kombination med
hinanden pa mange forskellige mader i dgdsulykkerne.
Nogle kombinationer er mere hyppige end andre. F.eks.
er der 15 dadsulykker, der har hgj hastighed i forhold

til hastighedsgraensen som ulykkesfaktor i kombination
med faste genstande som skadesfaktor. Ligeledes er der
f.eks. stort overlap mellem dgdsulykker med for hgj ha-
stighed i forhold til hastighedsgreensen og pavirkning af
spiritus, narkotika og medicin.

Udvidede vejoplysninger
For vejene indsamles informationer om vejens

vedligeholdelsesstand og om afmaerkningens synlig-
hed, forstaelighed og vedligeholdelse. Afmaerkning
deekker striber pa vejbeleegningen, tavler og skilte. Ve-
jes vedligeholdelsestilstand er utilstraekkelig, nar hul-
ler, revner, slidtage mv. i belaegningen kan have haft
betydning for ulykkens opstaen eller omfang. Afmaerk-
ningen er utilstraekkelig, nar fejl og mangler, synlig-
hed og forstaelighed vurderes at kunne have haft be-
tydning for ulykkens opstaen eller omfang. For begge
geelder det dog, at det i den pagaeldende ulykke ikke
ngdvendigvis har haft en betydning, blot at det kan
have haft. | de tilfaelde, hvor det har haft en betydning,
er forholdene vurderet som ulykkesfaktor.

| tabel 5 pa naeste side ses oplysningerne for dgds-
ulykkerne.
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Minimum 1 af disse forhold er vurderet utilstraekkeligt ved
23 dedsulykker. Det svarer til 15 %. | 17 af de 156 deds-
ulykker er vejens manglende vedligeholdelse og/eller af-
meerkningen vurderet til at have haft afgerende betyd-
ning for ulykkens opstaen (jf. tabel 3).

Omgivelser

| DUS er det vurderet, om vejforlgbet var tydeligt og for-
staeligt. Vurderinger af, om vejens forlgb er tydeligt og
forstaeligt eller ej, er foretaget i forhold til den tilladte ha-
stighed pa stedet. Eksempler pa veje, hvor vejens forlgb
kan veere uforstaeligt eller utydeligt, kan f.eks. vaere ste-
der, hvor en bakketop ger forlgbet af vejen sveert at aflee-
se, eller der kan veere traeer eller linjer pa vejen, som gi-
ver en optisk illusion af et falsk vejforlgb.

| 10 af de 156 dedsulykker er det blevet vurderet, at vej-
forlgbet ikke var tydeligt og forstaeligt for minimum én af

parterne i ulykken. Det svarer til 6 % af dgdsulykkerne.

Oversigtsforholdene pa vejene er ogsa vurderet i DUS.

ANTAL ULYKKER

Tilstraekkelig
Vejens vedligeholdelsesstand 139
Afmaerkningens vedligeholdelsesstand 143
Afmaerkningens forstaelighed 140
Afmaerkningens synlighed 144

Utilstraekkelig

Hvor oversigten ikke var tilstraekkelig i forhold til vej-
regler, hastighedsgraense og anden adfeerd, er over-
sigtsforholdene angivet som utilstreekkelige. Oversig-
ten kan veere utilstreekkelig bade pa straekninger og i
kryds, se tabel 6.

Det fremgar af tabel 6, at oversigtsforholdene kun sjeel-
dent er vurderet utilstraekkelige. Det geelder bade for
ulykker pa straekninger og for ulykker i kryds. Men ande-
len er starst for krydsulykkerne, hvor det er vurderet, at
oversigtforholdene var utilstraekkelige fra sidevejen (se-
kundeervej) i 19 % af krydsulykkerne. Der er 3 krydsulyk-
ker, hvor oversigten var utilstraekkelig fra bade primaer-
og sekundeervejen.

Endelig er det i DUS registreret, om faste genstande som
f.eks. afspaerringsmateriel, treeer, autoveern, husmure,
genstande eller dyr pa kgrebanen mv. blev pakert ved
dadsulykken. Desuden er det vurderet, om rabattens til-
stand eller f.eks. en graft havde betydning i forbindelse
med ulykken.

ANDEL

Uoplyst/ved ikke Utilstraekkelig

5 12 3%
12 1 8 %
13 3 8 %

9 3 6 %

TABEL 5. Dgdsulykker i 2012 fordelt efter vejens vedligeholdelsestilstand samt afmaerkningens vedligeholdelse,
forstaelighed og synlighed, samt den procentvise andel af ulykkerne, der er utilstreekkelig pa hver kategori.

Kilde: DUS.
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ANTAL ULYKKER

ANDEL

Tilstraekkelig Utilstraekkelig Uoplyst/ved ikke Utilstraekkelig
Oversigt, streekning 98 8 3 7%
Oversigt, kryds, primeer vej 43 3 1 6 %
Oversigt, kryds, sekundzer vej 34 9 4 19 %

TABEL 6. Dgdsulykker i 2012 fordelt efter oversigtsforholdene i henholdsvis straekningsulykker og krydsulyk-
ker, samt den procentvise andel af ulykker med utilstraekkelig oversigt for straekninger og kryds (primaer samt

sekundaer vej). Kilde: DUS.

Der er registreret pakerte faste genstande ved 37 dgds-
ulykker. Det svarer til 24 % af ulykkerne. De faste gen-
stande, der blev pakert, var i de fleste tilfeelde treeer,
mens faerdselstavler og afmeerkning samt betonklodser,
sten og autovaern ogsa optradte. Stort set alle de faste
genstande var placeret uden for vejen i meget varierende
afstande, mens der var en enkelt pakart reev pa kgreba-
nen og 2 pakgrsler af tog.

Ulykkerne med faste genstande skete stort set alle pa
lige vej eller i kurver, mens kun 3 skete i kryds. 30 ud af
de 37 dgdsulykker med pakearsel af faste genstande var
eneulykker, og to tredjedele skete i landzone.

Kun ved 3 ud af de 37 ulykker med pakgrsel af faste
genstande er det vurderet, at de faste genstande var en
ulykkesfaktor. Ved 28 ulykker er det vurderet, at de faste
genstande var en skadesfaktor (se tabel 3 og tabel 4),
som forveerrede skaderne.

Rabat og greft
| DUS er rabattens og grefternes tilstand eller udformning

vurderet, hvis keretgjet var ude i rabatten/graften.

Rabattens eller grefternes tilstand var ikke optimal for 21
karetgjer i 16 dadsulykker. Blandt disse 16 ulykker var
de 11 eneulykker, og 15 ulykker skete pa lige vej eller i
kurver. 14 af ulykkerne skete i landzone, og i halvdelen
af ulykkerne var ogsa faste genstande involveret.

Ved 3 af de 16 ulykker, hvor rabat eller grgfteudformning

ikke var optimal, er det vurderet, at udformningen af grgf-
ten eller rabatten havde indflydelse pa ulykkens opstaen

(jf. tabel 3).

Det var iseer blgd rabat og hejt opspring/stor niveaufor-
skel til hgjre for kerselsretningen, der synes at udgere et
problem. For grgfternes vedkomne var det iseer hgjdefor-
skellen (dybden) mellem kerebane og bunden af graften/
skraningens nederste del, der var problemet, ligeledes
iseer i hajre side af karetgjets karselsretning. Det skal
dog bemeerkes, at der er tale om sma tal.
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OM KORETOJER OG OVRIGE ELEMENTER |
DODSULYKKERNE

Elementer involveret i ulykkerne

De 156 dgdsulykker involverer i alt 288 kgretgjer og
fodgaengere. Her er kun talt keretgjer med, hvori der

er registreret personer, dvs. pakgrte parkerede karetz-
jer er ikke inkluderet. Til gengeeld er alle kgretgjer med,
dvs. ogsa kgretgjer, hvori der ikke er nogen draebte per-
soner ved ulykken.

Figur 13 viser fordelingen af elementer med personer for
henholdsvis dgdsulykker og avrige personskadeulykker.

146 elementer i dedsulykkerne er personbiler. Det svarer

D@DSULYKKER

[ Personbil
[ Varebil

[ Lastbil/bus
M Motorcykel
M Knallert 45
[ Knallert 30
M Cykel

[ | Fodgeenger

[ Andet*

til omkring halvdelen af de involverede elementer med
personer. Som det fremgar af figur 13 er personbiler li-
geledes det hyppigst forekommende karetgj for gvri-
ge personskadeulykker, men de udger her en lidt star-
re andel. For de gvrige elementer varierer andelene
for de to typer ulykker. Specielt er der en markant stgr-
re andel af de involverede kgretgjer, som er lastbiler/
busser og varebiler ved dgdsulykkerne end ved de gv-
rige personskadeulykker. Der er ogsa en markant stor-
re andel fodgeengere i dgdsulykkerne. Omvendt er en
markant mindre andel af kegretgjerne ved dedsulykker-
ne knallert 30 og cykel i sammenligning med @vrige
personskadeulykker.

GVRIGE
PERSONSKADEULYKKER

FIGUR 13. Fordelingen af antal elementer med personer for dgdsulykker og gvrige personskadeulykker i 2012,
hvor forskellige elementarter er involveret. Bemaerk at alle kgretgjer er talt med og ikke kun kgretgjer med dreebte
personer. *Andet inkluderer traktorer, motorredskaber, 3- eller 4-hjulet motorkeretgj under 400 kg, ryttere samt

ukendte keretgjer, hvor fgreren flygtede. Kilde: vejman.dk og DUS.
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Eneulykker

Flerpartsulykker

I alt

Personbil

Varebil

Motorredskab
Motorcykel

Knallert 45

Knallert 30

Cykel

Personbil - personbil
Personbil - varebil
Personbil - lastbil/bus
Personbil - motorcykel
Personbil - knallert
Personbil - cykel
Personbil - fodgaenger
Personbil - traktor
Varebil - varebil
Varebil - lastbil/bus
Varebil - motorcykel
Varebil - knallert
Varebil - cykel

Varebil - fodgaenger
Lastbil/bus - motorcykel
Lastbil/bus - cykel
Lastbil/bus - fodgaenger
Motorcykel - traktor

Traktor - fodgaenger

Antal

X Procentvis fordeling
dodsulykker i 2012

27 17 %
4 3%
1 1%
3 2%
1 <1%
7 4%
4 3%
20 13 %
5 3%
18 12 %
4 3%
4 3%
11 7%
20 13 %
2 1%
1 <1 %
2 1%
1 <1%
2 1%
1 <1 %
1 <1 %
1 <1 %
6 4%
8 5%
1 <1 %
1 <1 %
156 100 %

TABEL 7. Kombinationen af elementer ved dgdsulykker i 2012. Der er kun medtaget element nr. 1 og 2, men der er
ikke skelnet mellem element nr. 1 og element nr. 2. Kilde: vejman.dk.

| tabel 7 er kombinationerne af elementerne ved dadsulykker
i 2012 vist. Ved flerpartsulykkerne er kun element nr. 1 og 2
vist, selvom der kan vaere mere end 2 elementer i en ulykke.

Den hyppigste kombination af elementer ved flerpartsulyk-
kerne er personbil mod personbil, samt personbil mod fod-
gaenger. Der er i alt 48 ulykker, som er flerpartsulykker
udelukkende mellem personbiler, varebiler, traktorer eller
lastbiler/busser. Ved 54 af flerpartsulykker er der involveret
blade trafikanter, dvs. knallert 30, cykler eller fodgaengere,
og ved 7 flerpartsulykker er der involveret motorcykler.

Fejl og mangler ved koretgjerne

| DUS er de karetgijer, der var involveret i dadsulykker,

blevet undersggt neermere i alle de tilfeelde, hvor det

har veeret muligt. Ved de ulykker, hvor det fgrst senere

er erkendt, at der er tale om en dgdsulykke, fordi en e
ler flere personer fgrst dgde som fglge af ulykken efte

|-
r

nogle dage, har det ofte vaeret umuligt at undersgge de
involverede karetgjer. Nogle af parametrene som f.eks.
daektryk, deektype, mgnsterdybde for deek er ikke rele-

vante at undersgge for blgde trafikanter som cyklister,
knallertkgrere og fodgaengere.
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Type af fejl

Lys/refleks

Deektryk (ét eller flere af karetgjets deek har forkert daektryk)
Forskellig deektype (ej parvis ens)

Mensterdybde for deek utilstreekkelig (dybde mindst minimum)
Bremseevne utilstraekkelig

Styretgjsfunktion noget el. meget nedsat

Vedligeholdelsestilstand utilstraekkelig

Med fejl Ingen fejl Uoplyst/ej
relevant
12 190 86
21 149 118
8 179 101
5 183 100
3 207 78
3 211 74
9 204 75

TABEL 8. Fejl og mangler ved involverede keretgjer i dedsulykker i 2012. Daektryk, slidbane, deektype og styretgj vil normalt
ikke veere relevant i forbindelse med knallert/cykel. Fodgaengere er talt med under uoplyst/ej relevant. Kilde: DUS.

| tabel 8 ses antallet af elementer, hvor der er fejl pa kg-
retgjet. Bemeerk at fodgeengere er talt med under uop-
lyst/ej relevant.

Forkert deektryk er den hyppigst forekomne fejl pa li-
sten. Ud af de 21 karetgjer med forkert deektryk er 1
lastbil, og 4 er varebiler, mens resten er personbiler.
Den neesthyppigste fejl er fejl pa lys og refleks efterfulgt
af forskellige deektyper. Fejl pa lys og reflekser er pri-
meert fejl fundet pa cykler, mens forskellig deektype er
fundet pa person- og varebiler. Generelt er der fundet
meget fa fejl pa karetgjerne.

Udover de i tabel 8 naevnte fejl er der ved dadsulyk-
kerne registreret 3 karetgjer med overlees, 7 kgretagjer
med udsynsproblemer og 4 lastbiler med fejlbehaeftede
spejlindstillinger.

Det skal bemaerkes, at det ikke i alle tilfeelde, hvor der

er fundet fejl ved karetajerne, er vurderet som en ulyk-
kes- eller skadesfaktor. Der kan godt veere konstateret fejl
pa et keretgj, uden at det har haft betydning for ulykkens
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opstaen eller personskadernes omfang. | tabel 3 og tabel
4 ses, hvilke forhold ved kgretgjerne, der er ulykkes- og
skadesfaktorer, og hvor ofte de optradte i ulykkerne.

Hastighed

I DUS er hastigheden i signalpunktet (hastigheden fgr en
evt. nedbremsning eller undvigemangvre) og kollisions-
hastigheden (hastigheden ved farste kollision) for alle
elementer beregnet, hvis det har veeret muligt. Hastig-
hederne er beregnet ved brug af programmet PC-Crash
via modelsimulering ud fra skadernes karakter, de afsat-
te spor fra ulykken mv. Mere information om beregning af
hastigheder kan ses i bilag 2.

Nar hastighederne er beregnet i signalpunktet, kan de
sammenlignes med den skiltede hastighedsgraense el-
ler den generelle kgretgjsathaengige hastighedsgraense.
Det kan dermed beregnes, hvor mange af karetgjerne,
der kgrte under, pa eller over hastighedsgreensen. Pa fi-
gur 14 ses fordelingen for fem karetgjstyper, hvor ha-
stigheden i signalpunktet er beregnet til at have veeret
over hastighedsgreensen.
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FIGUR 14. Fordelingen af beregnede kerte hastigheder i forhold til hastighedsgraensen pa personbiler, varebiler,
lastbiler/bus, motorcykler og knallert 30 ved dadsulykker i 2012. Hastighedsgraensen er enten den skiltede eller
den kgretgjsafheengige hastighedsgraense. Desuden har et enkelt motorredskab kart over hastighedsgraensen.

Kilde: DUS.

Udover de 5 typer karetgjer i figur 14 er det beregnet, at
et motorredskab, som var involveret i en enkelt dgdsulyk-
ke karte hurtigere end hastighedsgraensen. | gennemsnit
karte 46 % af de i figuren viste keretgjer i dedsulykker-
ne hurtigere end den lovlige hastighedsgreense. Ande-
len er starst for motorcykler og varebiler, hvor 70 % af
karetgjerne karte hurtigere end hastighedsgreensen. For
personbilerne er det halvdelen, som kgrte over hastig-
hedsgraensen, og det samme er tilfaeldet for knallert 30.
Lastbiler og busser kgrte sjaeldent for hurtigt.

Det er altsa en forholdsvis stor andel af keretgjerne, som
karte hurtigere end den aktuelle hastighedsgreense pa
ulykkesstedet. Af tabel 3 fremgar det, at for hgj hastighed
i forhold til hastighedsgraensen er vurderet til at have haft
afggrende indflydelse pa 37 ulykkers opstaen. Det er alt-
sa ikke ved alle ulykker, hvor en eller flere kgretajer kar-
te hurtigere end hastighedsgraensen, at det vurderes at

have haft indflydelse pa ulykkens opstaen. Ved yderlige-
re 24 ulykker har hastigheden forveerret skadernes om-
fang, og her kgrte en del af kgretgjerne over hastigheds-
graensen (jf. tabel 4).

Det er seerligt i eneulykker og frontalkollisioner, at der
blev kart for steerkt. Det er tilfeeldet i over halvdelen af
ulykkerne, og ulykkerne skete ofte, nar det var mgrkt.
Desuden blev der oftest kart for hurtigt i landzone og pa
lige vej samt i kurver.

Det var oftest mandlige fgrere, der karte for hurtigt. Ud af
de i alt 104 ferere, der kgrte for hurtigt, er 85 maend (82 %).
Der er en overvaegt af unge ferere i alderen 18-24 ar, som
karte for hurtigt i forhold til fordelingen af farere generelt.
Omkring en fierdedel af de, der karte for hurtigt, var under
25 ar. Omvendt var der meget fa aeldre fgrere pa 70 ar og
derover, som kgrte for hurtigt.
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| forhold til personskadens alvorlighed ses der en starre
andel tilskadekomne og draebte blandt de fgrere der kar-
te for hurtigt end for gvrige fgrere. 46 % af farerne, som
karte for hurtigt, blev draebt under ulykken, og 20 % kom
til skade. Dette viser, i lighed med andre undersggelser,
at hastigheden er afgerende for skadernes alvorlighed.

Hvis man karer mere end 30 % over hastighedsgraen-
sen, far man ifglge faerdselsloven et klip i karekortet.
Dette geelder dog ikke for knallert 30. Udelader man de
6 farere af knallert 30, der karte for hurtigt, var der 98 fa-
rere af kgretgjer, hvortil der kraeves karekort, der karte
for hurtigt. Heraf kerte 27 sa meget for hurtigt, at de ville
have faet et klip i kerekortet. Blandt disse er:

m 20 fgrere af personbiler

m 5 fgrere af motorcykler

m 2 fgrere af varebiler

For en mere detaljeret analyse af hastigheder ved deds-
ulykker henvises til Vejdirektoratets temanalyse om ha-
stigheder ved dgdsulykker i 2010. Desuden er hastighe-
derne for unge bilister op til 25 ar inddraget i temaanalyse
nr. 2 i denne rapport.

Draebt Tilskade Uskadt
kommen
Personbil 81 65 59
Varebil 6 7 8
Lastbil/bus 1 17 34
Motorcykel 10 0 0
Knallert 45 1 0 0
Knallert 30 13 0 0
Cykel 22 0 1
Fodgeenger 31 1 0
Andet* 2 0 4
I alt 167 90 106

PERSONERNE | DODSULYKKERNE

| de 156 dgdsulykker i 2012 er der registreret 363 perso-
ner involveret i ulykkerne, heraf 167 dreebte, 90 tilskade-
komne og 106 uskadte. Der er 147 ulykker med 1 draebt,
8 ulykker med 2 draebte og 1 ulykke med 4 dreebte per-
soner. Bemaerk at uskadte passagerer ikke er registre-
ret i hverken DUS eller i Vejdirektoratets ulykkesstatistik,
kun uskadte forere.

Personart og personskade

For hver af de 363 involverede personer er det registre-
ret, hvilket karetej personen befandt sig i eller pa, eller
om personen var en fodgaenger. Det kan ses i tabel 9,
hvor ogséa graden af personskade er vist for de forskelli-
ge personer involveret i ulykkerne.

81 af de 167 draebte var i personbiler. Heraf var 60 fore-
re af bilerne, mens de resterende 21 personer var passa-
gerer. De gvrige dreebte var hovedsageligt fodgaengere,
cyklister, knallertfgrere og motorcyklister.

Personer i lastbil og bus er dem, som oftest slap med de
mindst alvorlige skader i dadsulykkerne. Saledes blev

l alt Andel draebt
205 49 %
21 4%
52 1%
10 6 %
1 1%
13 8 %
23 13 %
32 19 %
6 1%
363 100 %

TABEL 9. Personer i dgdsulykker i 2012 fordelt efter karetgjer og fodgeengere samt personskade.
Desuden er den procentvise fordeling pa keretgj og fodgeengere vist for de draebte.

*Andet omfatter en traktor og et motorredskab. Kilde: vejman.dk.
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kun 1 ud af 52 personer draebt i disse karetgjer som var
involveret i dadsulykkerne. Omvendt slap de blgde trafi-
kanter som fodgaengere, cyklister og knallertfgrere me-
get sjeeldent uskadt fra ulykkerne, og langt sterstedelen
af de involverede blev draebt ved ulykken.

Af de 233 involverede farere af motorkaretgjer i dads-
ulykkerne i 2012 havde 6 ikke gyldigt kgrekort eller
knallertbevis til det anvendte kgretgj. Det svarer til godt
3 %. Det er omtrent samme andel som ved gvrige per-
sonskadeulykker.

Alder og kon

Alle involverede i dgdsulykker i 2012 er opgjort i dette
afsnit fordelt pa alder for henholdsvis fgrere/fodgaenge-
re og passagerer i forhold til personskaden. | tabel 10
ses fordelingen af alder og personskade for henholds-
vis fgrere/fodgeengere og for passagerer ved dgds-
ulykkerne. Desuden er den faktiske og den procentvise

fordeling pa alderen for den/de draebte angivet.

De 167 dreebte fordeler sig med 45 kvinder og 122 maend,
altsa godt en fierdedel af de draebte er kvinder. Andelen af
kvinder er starst for personer over 60 ar. Godt halvdelen
af de draebte kvinder var cyklister og fodgeengere.

De stgrste andele af draebte findes i alderen 18-19 ar og
70 ar og derover. Selvom nogle intervaller er lidt sterre
og omfatter flere mulige aldre end de @vrige, er der sta-
dig markant flere dreebte i alderen 18-19 &r og markant
flere draebte pa 70 ar og derover. Hver femte draebte var
70 ar eller derover.

Praecis halvdelen af de aeldre pa 70 &r og derover var
cyklister, fodgeengere eller fgrere af knallert 30, mens
den anden halvdel var fgrere eller passagerer i personbil
samt i en enkelt varebil. De yngste dreebte i alderen 0-14
ar var blgde trafikanter og passagerer i personbiler.

FORERE/FODGANGERE PASSAGERER DRABTE SAMLET

Ar Drzebte Tilskade- Uskadte Draebte Tilskade- 1 alt Procent

komne komne fordeling
0-6 3 0 0 1 12 4 2%
7-14 2 1 0 1 4 3 2%
15-17 4 0 0 2 4 6 4%
18-19 12 4 5 4 5 16 10 %
20-24 12 2 13 3 4 15 9%
25-29 4 9 2 0 9 5%
30-34 6 7 2 6 9 5%
35-39 3 12 0 2 8 5%
40-44 0 8 1 2 7 4%
45-49 17 2 20 1 3 18 1%
50-54 6 10 1 1 9 5%
55-59 4 9 1 0 8 5%
60-64 10 2 1 3 1 7%
65-69 9 1 1 1 10 6 %
70+ 33 2 1 6 34 20 %
I alt 145 37 106 22 53 167 100 %

TABEL 10. Farere/fodgeengere og passagerer i dadsulykker i 2012 fordelt efter alder og personskade samt den
procentvise fordeling pa alder for fgrere og draebte. Bemaerk at ikke alle aldersgrupper er lige store.

Kilde: vejman.dk.
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Endelig var godt to tredjedele af de draebte i alderen 18-24
ar farere og passagerer i biler. 4 var fgrere af motorcykler,
og de resterende 6 personer var blgde trafikanter.

Sammenligner man de dreebte ved dgdsulykkerne med
tilskadekomne ved gvrige personskadeulykker ses det,
at meend optreeder markant oftere end kvinder som
dreebte ved dgdsulykker end som tilskadekomne i gvri-
ge personskadeulykker.

Aldersfordelingen afviger ogsa for de dreebte og de til-
skadekomne ved gvrige personskadeulykker. Mest igjen-
faldende er det, at personer pa 70 ar og derover udggr
en markant stgrre andel af de draebte, end de udger af
de tilskadekomne ved gvrige personskadeulykker. Det
kan tyde p4, at eeldre er mere skrgbelige og derfor oftere
kommer mere alvorligt til skade ved trafikulykker end an-
dre aldersgrupper.

Aldersfordelingen for alle (ikke kun draebte) fagrere og
fodgaengere ved dedsulykkerne afspejler dog fordelingen
for ferere og fodgeengere ved gvrige personskadeulyk-
ker, hvor aldersgruppen 18-24 &r i begge typer af ulykker
er overrepraesenteret. Der ses dog en markant stgrre an-
del aeldre forere og fodgaengere pa 70 ar og derover ved
dadsulykkerne end ved de gvrige personskadeulykker.

Distraktion

Blandt andet pa baggrund af vidneudsagn er det i DUS
2012 forsegt afklaret, om fagrere og fodgaengere var di-
straheret af noget, som kan have afledt deres opmaerk-
somhed i forbindelse med ulykken. Vurderingerne bygger

Lokalkendskab Ja Nej Ved ikke/
uoplyst
Personbil 107 13 26
Varebil 16 2 1
Lastbil/bus 15 8 15
Motorcykel 6 0 4
Knallert 45 1 0 0
Knallert 30 12 0 1
Cykel 21 0 2
Fodgeaenger 28 2 2
Andet 3 0 3
1 alt 209 25 54

pa politiets afhgringer af de involverede trafikanter og
vidner til ulykken.

Ud af de i alt 288 fgrere og fodgeengere i dadsulykkerne
er der registreret 19 personer, som blev distraheret un-
der ulykken. 5 af disse var distraheret af mobiltelefoner,
5 var distraheret af radio og 2 blev distraheret af gvrige
passagerer. Det er altsa forholdsvis fa personer, som er
registreret distraheret. Det skal dog bemeerkes, at data
vedrgrende distraktion er meget sveere at registrere -
specielt i dadsulykker, hvor det ikke er muligt at athgre
den dreebte. Dertil kommer, at eventuel brug af mobiltele-
fon under karsel ikke registreres ret ofte i statistikken, da
det ville kreeve en dommerkendelse i hvert enkelt tilfaelde
at finde ud af, om fareren har talt i mobiltelefon. Se des-
uden bilag 2.

Der er ingen dgdsulykker i 2012, hvor det er vurderet, at
distraktion medvirkede til ulykkens opstaen (jf. tabel 3).

Lokalkendskab og turformal

For farere og fodgaengere er det vurderet, om trafikanten
kendte omradet, hvor ulykken skete. | tabel 11 ses forde-
lingen for fgrere og fodgaengere.

Det fremgar af tabel 11, at naesten 3 ud af 4 fgrere og fod-
geengere ved dedsulykkerne er vurderet at have haft kend-
skab til omradet, hvor ulykken skete. Der er feerrest fore-

re af lastbiler og busser, som havde lokalkendskab, hvilket
haenger sammen med, at der var tale om erhvervskgrsel pa
ulykkestidspunktet. Naesten alle cyklister, knallertfarere og
fodgeengere kendte omradet, hvor ulykken skete.

lalt Andel med
lokalkendskab

146 73 %
19 84 %
38 39 %
10 60 %
1 100 %
13 92 %
23 91 %
32 88 %
6 50 %
288 73 %

TABEL 11. Forere og fodgeengere ved dedsulykker i 2012 fordelt efter lokalkendskab samt den
procentvise andel af farere og fodgaengere med lokalkendskab. Kilde: DUS.
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Turformal Fritid Erhverv Bopael/ Ferie
arbejde
Personbil 77 6 13 4
Varebil 6 1 2 0
Lastbil/bus 1 32 2 1
Motorcykel 6 0 1 0
Knallert 45 0 0 0 0
Knallert 30 9 0 2 0
Cykel 10 0 8 1
Fodgeenger 20 1 3 1
Andet 0 1 0 0
1 alt 129 51 31 7

Uoplyst I alt
46 146
0 19
2 38
3 10

1 1
2 13
4 23
7 32
5 6
70 288

TABEL 12. Fgrere og fodgeengere ved dedsulykker i 2012 fordelt efter turformal. Kilde: DUS.

| DUS er det ligeledes registreret, hvad formalet med
transporten var for fgrere og fodgaengere - se tabel 12.

Det fremgar af tabel 12, at det hyppigste forméal med tu-
ren for fgrere og fodgeengere i dgdsulykkerne var fri-
tidskgrsel. Under fritidskersel indgar ogsa eerinder, der

afbryder transporten til og fra arbejde f.eks. indkgbsture,
mens transport mellem bopael og arbejde udelukkende
daekker uafbrudt transport mellem disse to steder uden
eerinder. Ikke overraskende var erhvervskgrsel mest ud-
bredt for lastbil/busser og varebiler.
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Sygdom, spiritus, narkotika mv

| DUS er det registreret, om fgrere og fodgaengere led af
sygdom eller lignende i forbindelse med ulykken. Der kan
f.eks. veere tale om ildebefindende, nedsat farlighed, el-
ler at personen faldt i sevn under ulykken. Ved d@dsulyk-
kerne er 20 fagrere og fodgaengere registreret som vee-
rende ramt af sygdom eller lignende i forbindelse med
ulykken. Blandt de 20 gvrige var der 3 personer, der hav-
de nedsat ferlighed, 1 faldt i sgvn og 2 fik et ildebefin-
dende. For de resterende er sygdommens art uoplyst.
Herudover var der 4 personer, hvor der kan veere tale om
selvmord, men hvor dette ikke har kunnet bevises.

For knap halvdelen (9) af ferere og fodgeengere vurderes
sygdommen at have haft betydning for ulykkens opstaen
(jf. tabel 3 over ulykkesfaktorer).

| tabel 13 ses det, at der var 24 ud af de 288 fgrere og
fodgeengere ved dedsulykkerne, som fik malt en promille
over 0,50 %o.. Det svarer til 8 % af farerne og fodgaenger-
ne. Andelen er starst for knallertfarere. | den forbindel-
se skal det bemaerkes, at der er tale om alle involverede
og ikke kun de dreebte. Det er bemeerkelsesveerdigt, at

andelen af spirituspavirkede fgrere og fodgaengere med
en promille over 0,50 %o er markant lavere i 2012, end
den vari 2010 og 2011. P4 samme made er det en min-
dre andel af dgdsulykkerne i 2012, hvor pavirkning af
spiritus er vurderet medvirkende til ulykkens opstaen (jf.
tabel 3). | gvrige personskadeulykker i 2012 har ligeledes
8 % af fererne og fodgaengerne en promille over 0,50 %o.

De 24 spirituspavirkede fegrere var involveret i 24 ulykker.
To tredjedele af de farere, der havde en promille over
0,50 %o, var involveret i eneulykker, og knap to tredjede-
le af ulykkerne skete i mgrke. 19 af de 24 ulykker ske-

te fredag, lerdag eller sgndag. 19 ud af de 24 fgrere var
maend, og 9 var mellem 18 og 24 ar.

Derudover er der 7 fgrere, som er registreret pavirkede
af narkotika, og 10 er registreret pavirkede af medicin.
Den lave andel i forhold til spirituspavirkning kan afspej-
le, at politiet sjeeldnere undersgger, om der er tal om
narkotika- og medicinpavirkning. Det er muligt, at pa-
virkning af alkohol, narkotika og/eller medicin har med-
virket til flere ulykker d@dsulykker, da politiet ikke altid
foretager kontrol.

PROMILLESTORRELSE

Elementart Mindre end Storre end 0,50 Adru
eller lig 0,50

Personbil 61 15 70
Varebil 9 3 7
Lastbil/bus 16 22
MC 4 6
Knallert 45 1

Knallert 30 8 3 2
Cykel 3 20
Andet 3 3
Fodgeenger 9 3 20
I alt 114 24 150

| alt Andel over 0,50
146 10 %
19 16 %
38 -
10 -
1 -
13 23 %
23 -
6 -
32 9%
288 8%

TABEL 13. Forere og fodgaengere ved dedsulykker i 2012 fordelt pa promille. Kilde: DUS og vejman.dk.
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FIGUR 15. Procentvis fordeling af sele- og hjelmbrug for draebte personer i dedsulykker i 2012. Kilde: DUS.

Sele- og hjelmbrug
Oplysningerne om sele og hjelmbrug for de dreebte per-
soner fremgar af figur 15.

Blandt de draebte personer i personbiler benyttede knapt en
fierdedel ikke sele. Bemaerk, at for en andel af de draebte i
person- og varebiler er selebrugen uoplyst. Det skyldes, at
det ikke altid var muligt at afggre, om der blev anvendt sele
eller ej pa grund af tiltag i forbindelse med redningsarbejdet.

En tredjedel af de draebte personer pa knallert 30 brugte
ikke hjelm, og 41 % af de draebte cyklister brugte ikke hjelm.

1 af de 10 draebte motorcyklister anvendte ikke hjelm.

Det er vurderet, at ved 18 ud af 22 dgdsulykker ville

selebrug have reduceret skadernes omfang, mens brug
af hjelm kunne have reduceret skadernes omfang ved 7
ud af 14 dedsulykker (jf. tabel 4). Det er altsa ved en stor
andel af ulykkerne, hvor de dreebte ikke benyttede sele
eller hjelm, at denne manglende brug er vurderet som af-
gerende for skadernes omfang.

| tabel 14 fremgar det, om der var airbag i de kareta-
jer, hvor de draebte sad og i sa fald, om denne airbag
udlgstes. Airbag er relevant for person-, vare- og last-
biler, samt busser, men da der ikke var draebte i last-
biler i dedsulykkerne, er disse udeladt. Blandt person-
biler med oplysninger om airbag, er airbag udlgst ved
knap 3 ud af 4 draebte personer. Det ses, at der er en
del uoplyste tilfeelde.

Airbag Airbag ikke Ingen airbag Uoplyst/ej I alt
udlgst udlgst relevant
Personbil 47 6 13 15 81
Varebil 1 1 6
Bus 0 0 1 1
| alt 50 7 14 17 88

TABEL 14. Oplysninger om airbag for draebte personer i personbil, varebil og bus ved

dadsulykker i 2012. Kilde: DUS.

37



DUS 2010-2012
- UDVALGTE SAMMENLIGNINGER

| dette afsnit sammenlignes data for de 156 dgdsulykker i 220 draebte i 2011. Der tegner sig et ret ensartet billede af
2012 med 167 draebte med tilsvarende data for 231 deds-  dedsulykkerne, dog er der sma forskelle mellem de tre ar.
ulykker med 255 draebte i 2010 og 208 dgdsulykker med
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For dedsulykkerne i 2012 er der fundet felgende afvigelser i forhold til dedsulykkerne i 2010 og 2011.
|

D@DSULYKKERNE | 2012 SKETE MARKANT OFTERE
m Om fredagen
m Ved fodgeengerulykker
m Med manglende eller utilstreekkelig orientering som ulykkesfaktor
m Med tydeligt og forstaeligt vejforlab

D@DSULYKKERNE | 2012 SKETE MARKANT SJZALDNERE
m | kurver
Ved eneulykker
Med pavirkning af spiritus, narkotika og/eller medicin samt glat fere som ulykkesfaktor
Med manglende selebrug som skadesfaktor

DE DRAEBTE | 2012
m Var oftere blgde trafikanter

Desuden er der fundet felgende gennemgéende ligheder:

FOR D@DSULYKKERNE | ALLE TRE AR GZALDER DET AT
m Omkring to tredjedele skete i landzone
Omkring hver fierde skete pa en statsvej
Omkring halvdelen skete fredag-sendag
De fleste aften- og natteulykker skete mellem fredag og lgrdag og lgrdag og sendag
Godt en tredjedel skete i marke
Faret var glat eller vadt ved hver tredje
Eneulykker, frontalkollisioner og fodgaengerulykker udger to tredjedele af ulykkerne
En fijerdedel skete i kurver og ca. 40 % pa lige vej
Ved 15 % er der et eller flere utilstraekkelige vejforhold
Ved en fierdedel af ulykkerne pakgres faste genstande

OM ULYKKES- OG SKADESFAKTORERNE G/ZALDER DET ALLE TRE AR AT
m Hagj hastighed, pavirkning af spiritus, narkotika og/eller medicin samt manglende eller utilstreekkelig
opmaerksomhed er de mest udbredte ulykkesfaktorer
Ulykkesfaktorer knyttet til trafikanter er klart mest udbredte
Ulykkesfaktorer knyttet til kgretajer er mindst udbredte
Manglende selebrug, hgj hastighed og faste genstande er de mest udbredte skadesfaktorer

OM KGRETQ@JERNE GALDER DET ALLE TRE AR AT
m Godt halvdelen er personbiler
Omkring en fierdedel er blgde trafikanter
Der er forholdsvis fa fejl og mangler ved de undersggte karetgjer
Omkring halvdelen af personbilerne har kert for hurtigt
Mere end halvdelen af motorcyklerne har kgrt for hurtigt

OM DE DRABTE G/ZALDER DET | ALLE TRE AR AT
m En fjerdedel er kvinder
m Omkring en femtedel er over 69 ar
m Langt de fleste var lokalkendte
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Geografisk fordeling af dedsulykkerne 2010-2012 ar samlet ses de samme tendenser som i 2012 med en
Pa kortet herunder ses dgdsulykkerne i 2010-2012 pla- overrepraesentation omkring de starste byer.

ceret pa Danmarkskortet. Her er det tydeligt, at over tre
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FIGUR 16 Dadsulykker i 2010 (bla), 2011 (gul) og 2012 (red) placeret efter det konkrete ulykkessted i Danmark. Hver prik repreesenterer en
dedsulykke. For overskuelighedens skyld er der pa kortet kun vist statsveje. Prikker uden for vejene er saledes sket pa kommuneveje.

Kilde: vejman.dk.
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Landzone/byzone, samt vejudformning

Af de 156 dgdsulykker i 2012 skete 99 eller 63 % i land-
zone, mens 37 % skete i byzone, dvs. inden for de hvide
byzonetavler. | 2010 og 2011 havde dgdsulykkerne stort
set samme fordeling pa by- og landzone.

47 ulykker eller 30 % af dgdsulykkerne skete i 2012 i
kryds, herunder stikryds og rundkersler. Heraf skete 4 ud
af 7 i byzone, mens de resterende skete i landzone. Det er
en lidt starre andel i byzone end i bade 2010 og 2011.

Hver femte dadsulykke skete i 2012 i en kurve. Det er en
lidt mindre andel end for dedsulykkerne i 2010 og 2011.

Dodsulykker fordelt over aret

Pa figur 17 ses fordelingen af dgdsulykkerne i 2010, 2011
og 2012 pa maned. Det fremgar tydeligt af figuren, at an-
tallet af ulykker i hver maned varierer en del i de 3 ar.

Ser man pa dedsulykkerne fordelt efter arstider, sa lig-
ner fordelingen i 2012 og 2010 hinanden til forveksling.
| disse 2 ar skete der flest dgdsulykker sommer og ef-

terar. 2011 skiller sig ud ved at have flest dadsulykker

forar og efterar og en markant mindre andel dedsulyk-
ker om sommeren.

Dadsulykker
35

Ved sammenligning af fordelingen for de 3 ar ses det,
ati 2011 var andelen af dgdsulykker mindre i januar.
Det samme var tilfeeldet i august. Omvendt var andelen
af dedsulykker stgrre i december 2011 end i 2010 og
2012. Det haenger formentlig sammen med, at vinteren
var meget hard i slutningen af 2010 og i starten af 2011,
ligesom i slutningen af 2012. Der |a bl.a. sne over det
meste af Danmark, hvilket sandsynligvis afspejles i det
lave antal dgdsulykker i december 2010, januar 2011 og
december 2012.

Ugedag og tid pa degnet

I 2012 skete der med 30 ulykker flest dedsulykker om
fredagen. Det svarer til 19 % af alle dgdsulykkerne. Ge-
nerelt er dgdsulykkerne jeevnt fordelt ud over de 7 uge-
dage, dog med lidt flere ulykker torsdag-lgrdag. | 2011
var andelen af dedsulykker om Igrdagen markant star-
re end i 2010 og 2012, men ellers ligner fordelingerne pa
ugedage hinanden i de 3 ar.

Ser man pa lysforholdene under dgdsulykkerne i 2012,
fremgar det, at godt hver tredje dedsulykke skete i marke.
Det samme var tilfeeldet for dedsulykkerne i 2010 og 2011.
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FIGUR 17. Antal dgdsulykker i 2010-2012 fordelt efter maned. Kilde: vejman.dk.
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Dadsulykker fordelt pa hovedsituationer

Som det fremgar af dadsulykkerne for 2012 er de 3 hyp-
pigste ulykkessituationer eneulykker (hovedsituation 0),
frontalkollisioner (hovedsituation 2) og ulykker med fod-
gaengere (hovedsituation 8). Samlet star disse 3 ulykkes-
typer for naesten to tredjedele af dgdsulykkerne i 2012.
Det samme var tilfaeldet i 2010 og 2011, men andelen af
eneulykker i 2012 var lavere end i 2011.

Koretgjer og trafikanter

| gennemsnit er antallet af draebte faldet 35 % siden
2010. Faldet er stgrst for motorcyklister og varebiler, men
der er tale om sma tal. Generelt er fordelingen pa ele-
mentart for de dreebte ret ensartet i 2010-2012. Alle ar
er omkring halvdelen af de draebte personer i personbi-
ler, mens andelen af blgde trafikanter blandt de draeb-
te er omkring en tredjedel. Der ses dog en tendens til, at
andelen af blgde trafikanter (knallert, cykel, fodgeenger)
blandt de dreebte er stigende over arene fra 32 % i 2010
til 40 % i 2012.
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Af de 233 involverede forere af motorkgretgjer havde 6
ikke gyldigt kgrekort eller knallertbevis til det anvendte
koretgj. Det svarer til godt 3 %, hvilket er en mindre an-
del end i bade 2010 og 2011.

Spirituspavirkede forere

| 2012 fik 24 ud af de 288 forere og fodgeengere ved
dedsulykkerne (alle farere ikke kun draebte fgrere)
malt en alkoholpromille over 0,50 %o. Det svarer til 8
% af farerne og fodgeengerne. Det er bemeerkelses-
veerdigt, at andelen af spirituspavirkede forere og fod-
gengere med en promille over 0,50 %o er markant la-
vere i 2012, end den var i 2010 og 2011. P4 samme
made er det en mindre andel af dgdsulykkerne i 2012,
hvor det er vurderet, at spiritus medvirkede til ulyk-
kens opstéaen (jf. tabel 3). | svrige personskadeulykker
i 2012 ligesom ved dgdsulykkerne fik 8 % af fgrerne
og fodgeengerne malt en alkoholpromille over 0,50 %o.
Vejdirektoratets ulykkesstatistik viser i gvrigt ogsa et
relativt fald i spritulykker.



2012 2011 2010
Antal Andel Antal Andel Antal Andel
Ulykkesfaktorer knyttet til trafikanter dodsulykker dodsulykker dedsulykker dedsulykker dedsulykker dgdsulykker
a Hastighed i forhold til hastigheds- 37 24 % 45 22 % 53 23 %
graensen
b Hastighed i forhold til forhold eller 17 1% 36 17 % 46 20 %
mangvre
Forkert placering 14 9% 17 8 % 32 14 %
Manglendef/forkert reaktion/mangvre 30 19 % 32 15 % 25 1%
e Manglende/utilstreekkelig opmaerk- 55 35 % 71 34 % 98 42 %
somhed
f  Manglende/utilstreekkelig orientering 52 33 % 57 27 % 47 20 %
g Distraheret 0 - 4 2% 4 2%
h  Chancebetonet karsel 31 20 % 31 15 % 32 14 %
i Pavirket spiritus/narkotika/medicin 32 21 % 52 25% 57 25 %
j  Sveekket fysisk tilstand 12 8 % 19 9% 10 4 %
Ulykkesfaktorer knyttet til veje og omgivelser
k  Uhensigtsmeessig vejudformning 11 7% 12 6 % 23 10 %
| Uhensigtsmaessig rabatudformning 3 2% 5 2% 6 3%
m  Afmaerkning/skiltning 6 4 % 7 3% 6 3%
n  Manglende vedligeholdelse 2 1% 2 1% 5 2%
o Genstande pa kegrebanen 4 3% 2 1% 4 2%
p Vejr 9 6 % 16 8 % 7 3%
q Glat eller vadt fgre 2 1% 12 6 % 25 1%
r  Nedsat sigtbarhed 0 - 1 <1% 1 <1%
Ulykkesfaktorer knyttet til keretgj
s  Bremser 3 2% 3 1% 4 2%
t  Styretgj 1 <1% 1 <1% 0 -
u  Deek 5 3% 10 5% 10 4%
v Lys og reflekser 8 5% 5 2% 5 2%
w  Spejlindstillinger 1 <1% 1 <1% 2 1%
x  Belaesning 1 <1% 3 1% 3 1%
y  Udsyn 5 3% 2 1% 3 1%

TABEL 15. Antal dadsulykker i henholdsvis 2010, 2011 og 2012 med ulykkesfaktorer knyttet til trafikanter, veje og omgivelser og til karetgj
samt andel af alle dedsulykker hvert ar. Faktoren Distraheret er i 2012 slaet sammen med Manglende opmaerksomhed. Kilde: DUS.

Ulykkesfaktorer

| tabel 15 ses fordelingen péa ulykkesfaktorer for dads-
ulykkerne i 2010, 2011 og 2012. Det fremgar, at det
overordnet er det samme manster, der ses alle 3 ar. |
alle arene er det klart ulykkesfaktorer knyttet til trafikan-
ten, der er mest udbredte, og i alle &r er det ligeledes for
hgj hastighed, manglende eller utilstreekkelig opmeerk-
somhed og/eller orientering samt pavirkning af spiritus,

narkotika og/eller medicin, der er mest udbredte. Lige-
ledes er det gennemgaende i alle 3 ar, at der kun er fa
ulykkesfaktorer knyttet til keretgjerne.

Ulykkesfaktorer knyttet til vejr og fere vil naturligt afvige

lidt ar for ar. F.eks. er der 25 dedsulykker med fgre som
ulykkesfaktor i 2010, men kun 2 ulykker i 2012.
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Skadesfaktorer Vejdirektoratets ulykkesstatistik.
Skadesfaktorer ved dgdsulykker i 2010, 2011 og 2012

kan ses herunder i tabel 16. Pa figur 18 ses andelen af personer med uoplyst brug

af sikkerhedsudstyr (sele, hjelm, airbag) de seneste
Mere viden om brug af sikkerhedsudstyr 10 ar. Personerne er fordelt pa dreebte personer, til-
Det har veeret en malsaetning med DUS at fa aget re- skadekomne i dgdsulykker og tilskadekomne ved @vri-
gistreringerne af sikkerhedsudstyr ved dedsulykker- ge personskadeulykker.

ne, fordi denne oplysning kan vaere meget mangelfuld i

2012 2011 2010
Antal Andel Antal Andel Antal Andel

Skadesfaktorer knyttet til trafikanter dodsulykker dgdsulykker doedsulykker dedsulykker dodsulykker dedsulykker

I Manglende eller utilstreekkelig selebrug 18 12% 33 16 % 41 18 %

Il Manglende eller utilstreekkelig hjelmbrug 7 4% 26 13 % 21 9%
Il Hej hastighed 24 15 % 45 22 % 34 15 %
IV Forkert placering i keretgj 1 <1% 2 1% 1 <1%
Skadesfaktorer knyttet til veje og omgivelser

V  Faste genstande 28 18 % 32 15 % 36 16 %
VI  Skraninger 4 3% 8 4% 13 6 %
VIl Autoveern 0 - 2 1% 3 1%
Skadesfaktorer knyttet til keretoj
VIl Utilstraekkelig kabineadskillelse 0 - 0 - 0 -
IX Belaesning 3 2% 1 <1% 0 -
X  Deek 2 1% 4 2% 3 1%
Xl Ergonomi 0 - 0 - 0 -
Xl Manglende eller utilstreekkeligt udstyr 2 1% 0 - 2 1%

TABEL 16. Antal dadsulykker i henholdsvis 2010, 2011 og 2012 med skadesfaktorer knyttet til trafikanter, veje og omgivelser og til keretgj
samt andel af alle d@dsulykker hvert ar. Kilde: DUS.




Procent B Draebte

50

. Tilskadekomne i dgdsulykker

Tilskadekomne i gvrige ulykker

40

o

o

2004 2005 2006 2007

Fer DUS

2008

i

2009 2010 2011 2012
DUS

FIGUR 18. Procentdel personer med uoplyst brug af sikkerhedsudstyr for henholdsvis draebte personer, tilskadekomne
i dgdsulykker og gvrige tilskadekomne i 2003-2012. Kilde: vejman.dk og DUS.

Det fremgar af figur 18, at andelen af dreebte med uop-
lyst brug af sikkerhedsudstyr er faldet markant siden ind-
forslen af DUS. | perioden 2003-2009 fgr DUS var ande-
len af draebte med uoplyst brug af sikkerhedsudstyr pa
omkring 25 %, mens andelen i 2010 faldt til 12 %. | bade

2010 og 2011 var andelen med uoplyst helt nede pa 6 %.

Der ses en tendens til, at andelen med uoplyst brug af
sikkerhedsudstyr blandt tilskadekomne ved dadsulykker-
ne ligeledes er faldet, specielt i 2011 og 2012, hvorimod

andelen for tilskadekomne i @vrige ulykker er stort set
uaendret gennem de 10 ar.

| 2012 brugte en tredjedel af de draebte personer pa knal-
lert 30 har ikke hjelm, og 41 % af de draebte cyklister brug-
te ikke hjelm. 1 af de 10 draebte motorcyklister anvendte
ikke hjelm. Hjelmbrugen for draebte cyklister og knallertfa-
rere var hgjere i 2012, end den var i 2010 og 2011.
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TEMAANALYSER

Dette afsnit bestar af to temaanalyser om henholdsvis
ulykker med dreebte cyklister og dgdsulykker med unge
bilister op til 25 ar. Analyserne er udarbejdet pa baggrund
af oplysninger om alle dgdsulykker i perioden 2010-2012
registreret i DUS. Temaanalyserne er mere kvalitative og
detaljerede end de generelle analyser af dgdsulykker, og
de er derfor i hgjere grad funderet pa de udvidede oplys-
ninger registreret i DUS samt pa ulykkesrapporterne ud-
arbejdet i projektet for hver enkelt ulykke.

TEMA 1

ULYKKER MED DRZABTE CYKLISTER

| Feerdselssikkerhedskommissionens handlingsplan
"Hver ulykke er én for meget - et feelles ansvar” fra 2013
er der udpeget 10 fokusomrader. Et af disse fokusomra-
der er ulykker med cyklister og knallertfgrere. | denne te-
maanalyse er det valgt at fokusere pa ulykker med draeb-
te cyklister i perioden 2010-2012. | denne 3-arige periode
blev der draebt 78 cyklister i 78 ulykker. Det svarer til, at
en cyklist blev dreebt ved mere end hver ottende dgds-
ulykke i 2010-2012.

Konklusion
Dadsulykker med cyklister afspejler i stor udstraekning,
hvornar der er flest cyklister pa vejene, og hvor de feerdes.

For ulykker med draebte cyklister i perioden 2010-2012
er det saledes karakteristisk at:

m Der skete markant feerrest ulykker i arets tre for-
ste maneder, men derudover fordeler ulykkerne sig
jeevnt hen over aret - bortset fra en hgj andel i juni.

m Der skete meget fa ulykker om aftenen og om nat-
ten. 67 af de 78 ulykker skete mellem kl. 6 om mor-
genen og kl. 6 om aftenen. Tilsvarende skete der fa
ulykker i marke.

m De skete relativt fa ulykker i glat eller vadt fere eller
pa tidspunkter med nedbar og/eller steerk blaest.
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Det er ligeledes karakteristisk for ulykker med dreebte
cyklister i den pageeldende periode at

m To tredjedele af ulykkerne skete i byzone - dette er
en markant hgjere andel end for dgdsulykker gene-
relt, hvor andelen var lidt over en tredjedel i den pa-
geeldende periode.

m Over halvdelen af ulykkerne skete i kryds - dette er
igen anderledes end for dgdsulykker generelt, hvor
andelen var lidt under en tredjedel i den pageelden-
de periode.

Ovenstaende afspejler ikke kun, at langt de fleste cyk-
lister feerdes i byomrade, men ogsa at eneulykker ud-
ger en stor andel af de dgdsulykker, hvor andre trafikant-
grupper (bilister) bliver draebt, og disse ulykker sker ofte
pa straekninger i landomrade. Der skete i perioden 2010-
2012 kun 4 eneulykker, hvor cyklister blev draebt - disse
skete alle i marke.

Blandt de ulykkesfaktorer, som er angivet ved ulykker
med draebte cyklister, kan isaer fremhaeves:

m Manglende eller utilstreekkelig opmaerksomhed og/
eller orientering er den hyppigst angivne ulykkesfak-
tor. Det er tilfaeldet ved 4 ud af 5 ulykker.

m Der er feerre ulykker med hgj hastighed som ulykkes-
faktor, end det generelt er tilfeeldet med dadsulykker.

m Der er relativt flere ulykkesfaktorer knyttet til kereto-
jerne end ved andre dgdsulykker. Der er fejl ved re-
fleks eller lys pa 14 % af cyklerne, mens de reste-
rende fejl er knyttet til modparterne.

Faktoren manglende opmaerksomhed/orientering kan
bade knytte sig til cyklisten og til modparten, men der er
stor forskel fra ulykkestype til ulykkestype. Den lave an-
del af ulykker med hastighed som faktor og den tilsvaren-
de hgje andel med kgretgjsfaktorer skal ligeledes ses i
sammenhaeng med ulykkestyperne.



De hyppigste ulykkessituationer blandt ulykker med
draebte cyklister var:
m Pakearsel af cyklisten bagfra (17 ulykker)
m Hgjresvingsulykker med lastbil/seettevognstog
(11 ulykker)
m Ulykker ved venstresving ind foran en medkgrende
(10 ulykker)

| ulykkerne med pakearsel af en cyklist bagfra var mod-
parten i langt de fleste tilfaelde uopmeerksom og over-
sa cyklisten - f.eks. pga. bleending af solen, eller fordi
cyklisten ikke havde lys pa cyklen i mgrke. Cyklisterne
var ulykkesbidragende ved 8 ud af 17 ulykker enten ved
manglende lys eller ved forkert placering pa vejen.

Hgjresvingsulykkerne var mellem en cyklist og en lastbil
eller seettevogn som modpart. Derudover var der 2 hgj-
resvingsulykker med en bus og en (starre) personbil som
modpart. Cyklisterne bidrog sjaeldent til ulykkens opsta-
en, og det hyppigste haendelsesforlgb var, at cyklisten
blev overset af modparten. En del af modparterne havde
fejl pa spejlindstillinger eller reduceret udsyn.

| ulykkerne med venstresving foran medkgrende var det
i 9 ud af 10 ulykker cyklisten, der - ofte uden at orientere
sig eller give tegn til venstresving - svingede ind foran en
bagvedkgrende modpart. | alle ulykkerne var manglende
eller utilstreekkelig orientering og/eller opmaerksomhed
en ulykkesfaktor - hyppigst knyttet til cyklisten.

Iseer for den sidstnaevnte ulykkestype er det karakteri-
stisk, at en stor andel af cyklisterne var zldre. Generelt

er der dog en hgj andel af seldre blandt de dreebte cykli-
ster i den pageeldende periode, idet naesten halvdelen af
alle de draebte cyklister var 65 ar eller derover.

Blandt de draebte cyklister var det endvidere ca. hver
fierde, der brugte hjelm, hvilket svarer nogenlunde til,
hvad der ses for cyklisterne generelt. Ved 42 % af ulyk-
kerne er det vurderet, at manglende brug af hjelm for-
veerrede personskaderne for cyklisten.

Endelig skal det naevnes, at der var 7 ulykker i perioden,
hvor den dreebte cyklist havde kart pa el-cykel. El-cykli-
sterne var mellem 63 ar og 88 ar, og 6 af de 7var over 80
ar. Ved 6 af ulykkerne bidrog el-cyklisterne til ulykkernes
opstaen. Der er dog ikke i denne analyse fundet tegn pa,
at der er nogen gennemgaende problematikker ved ulyk-
ker med el-cykler.

Overordnet analyse af ulykker med drabte cyklister
| 2012 blev der draebt 22 cyklister pa de danske veje.
Tilsvarende blev 30 cyklister draebt i 2011, mens an-
tallet var 26 i 2010. Det giver i perioden 2010-2012 78
dreebte cyklister. Da der ikke er nogen ulykker med
mere end én draebt cyklist, er antallet af dadsulykker
ligeledes 78.

Hovedsituation og by/land

To tredjedele af ulykkerne med dreebte cyklister skete

i en byzone. | figur 19 kan man se fordelingen af de 78
ulykker med dreebte cyklister pa ulykkeshovedsituation
og by- og landzone.
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FIGUR 19. Fordelingen af ulykker med draebte cyklister 2010-2012 pa hovedsituation og by- og landzone. Kilde: DUS.
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Signaturforklaring til figur 19. De 9 hovedsituationer.

Det fremgar af figur 19, at indhentningsulykker (hovedsi- | landzone var den hyppigste ulykkessituation indhent-
tuation 1) og ulykker med svingning og samme kurs (ho- ningsulykker. Indhentningsulykkerne var typisk ulykkessi-
vedsituation 3) var klart de mest udbredte ulykker med tuation 140, hvor cyklisten (element nr. 2) pakgres bagfra.
draebte cyklister. Det fremgar ligeledes, at nogle ulykkes-

situationer var mere udbredt i landzone end andre. Der var 17 ulykker ud af 78 dadsulykker med draebte
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1
1

Uheld ved pakgrsel bagfra

cyklister ved denne ulykkessituation, heraf 11 i landzo-
ne. Ulykkessituation 140 var den hyppigste ulykkessitua-
tion med draebte cyklister, 22 % af ulykkerne var af den-
ne type.

Ulykker med svingning og samme kurs var typisk hgjre-
svingsulykker eller venstresvingsulykker.

Der skete 11 hgjresvingsulykker (situation 312) med
dreebte cyklister, hvor en lastbil/saettevognstog drejede

til hgjre ind foran en ligeudkerende cyklist. Dette var den
naesthyppigste ulykkessituation for ulykker med dreebte
cyklister, og den omfattede en sjettedel af dadsulykker-
ne. Cyklisterne var ved alle ulykkerne element nr. 2. Her-
udover var der en ulykke med en bus som modpart og en
ulykke med en (starre) personbil som modpart.

Der skete 10 venstresvingsulykker (situation 322) med
dreebte cyklister, hvoraf de 6 skete i byzone. Situation
322 var den tredje hyppigste ulykkessituation for ulykker
med draebte cyklister, idet 13 % af ulykkerne var af den-
ne type. | 9 ud af de 10 ulykker var det cyklisten, som
blev kart ned bagfra.

De tre hyppigste ulykkessituationer (140, 312 og 322) er
analyseret naermere senere i denne temaanalyse.

Veje og omgivelser
| tabel 17 ses fordelingen af ulykker med draebte cyklister
pa vejudformning.

Det ses ogsa i tabel 17, at 44 af de 78 ulykker med
dreebte cyklister skete i kryds. Blandt de 17 ulykker i

L

Ulykker ved hgijresving Ulykker ved venstresving
ind foran medkerende ind foran medkerende

4-benede kryds var 10 af krydsene signalregulerede. Det
samme var kun tilfaeldet for 2 af de 19 3-benede kryds.

8 ud af de 10 ulykker i signalregulerede 4-benede kryds
var hgjresvingsulykker, hvor cyklisten skulle ligeud, og et
koretgj svingede ind foran cyklisten.

25 ud af de 78 ulykker med draebte cyklister skete pa lige
vej. Disse ulykker var primaert indhentningsulykker (ho-
vedsituation 1) og parkeringsulykker (hovedsituation 7)
samt frontalkollisioner (hovedsituation 2).

Vejudformning Antal ulykker Andel
Kryds, 4 ben 17 22 %
Kryds, 3 ben 19 24 %
@vrige kryds 2 3%
Lige vej 25 32 %
Kurve 5 6 %
Rundkersel 3 4%
Selvsteendig cykelsti 1 1%
Stikryds 2 3%
Udkersel 1 1%
Anden* 3 4 %
| alt 78 100 %

TABEL 17. Ulykker med dreebte cyklister 2010-2012 fordelt pa vej-
udformning under ulykken. Kilde: DUS. *Anden omfatter jernbane,
flettestreekning og anden vejudformning.

49



| figur 20 ses vejforholdenes tilstand pa de ulykkesste-
der, hvor cyklisterne blev draebt. Antallet af ulykker med
draebte cyklister, hvor vedligeholdelse af vej og afmaerk-
ning, samt afmaerkningens forstaelighed og synlighed var
utilstraekkelig, er stort set det samme som for dgdsulyk-
ker generelt.

Kun ved 1 ud af 34 streekningsulykker er det vurderet, at
oversigtsforholdene var utilstraekkelige.

Oversigtsforholdene fra primeervejen er vurderet util-
straekkelige ved 2 ud af 44 krydsningsulykker, mens
oversigtsforholdene fra sekundaervejen er registreret util-
straekkelige ved tre ulykker. Det tyder altsa ikke pa, at
utilstreekkelige oversigtsforhold og fejl og mangler ved
vej og afmeaerkning var et meget udbredt problem ved
ulykkerne med draebte cyklister.

Vejrforhold og tid pa degnet

Ulykker med draebte cyklister var jeevnt fordelt ud over
ugens 7 dage uden markante udsving, dog med lidt flere
pa fredage. | figur 21 ses fordelingen af de 78 ulykker pa
maned og tidspunkt for ulykken.
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FIGUR 20. Procentvis fordeling af ulykker med dreebte cyklister i
2010-2012 pa vejens vedligeholdelsesstand, afmaerkningens ve-
dligeholdelsesstand, afmaerkningens forstaelighed og afmaerknin-
gens synlighed. De faktiske tal er vist pa sgjlerne. Kilde: DUS.
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FIGUR 21. Ulykker med draebte cyklister i 2010-2012 fordelt pa maned og tidspunkt for ulykken. Kilde: vejman.dk.

Det ses tydeligt pa figur 21, at ulykker med dreebte cykli-
ster fordelte sig ujeevnt hen over aret, hvilket haenger
sammen med, at der er flere cyklister pa vejene om som-
meren end om vinteren. Der var klart flest ulykker i juni
maned. Hele 15 % af ulykkerne med draebte cyklister ske-
te i juni. Der var kun meget fa ulykker i starten af aret,
hvorimod ulykkerne var mere jeevnt fordelt pa sidste halv-
del af arets maneder. Dette passer godt med den viden,
man har om cyklisters vaner og eksponering bl.a. fra
Transportvaneundersggelser .

Der skete ingen ulykker med draebte cyklister i decem-
ber 2012, januar 2011 og februar 2011. Det er formentlig
en konsekvens af den harde vinter, hvor der bl.a. 14 sne
over det meste af Danmark, hvilket fik faerre personer til
at cykle pa vejene og alle trafikanter - herunder cyklister
— til at feerdes langsommere og mere agtpagivende.

Det fremgar ligeledes af figur 21, at der skete flest

ulykker med dreebte cyklister morgen/formiddag og efter-
middag - henholdsvis 44 % og 42 %. Der ses ingen mar-
kant forskel pa fordelingen af ulykker med draebte cyk-
lister pa tidspunkt i forhold til ugedag, som det ellers er
tilfeeldet for dedsulykker generelt.

7 ud af de 78 ulykker med draebte cyklister skete pa tids-
punkter, hvor der var nedbgr i form af sne, regn eller slud
samt evt. steerk blaest. Det er forholdsvis fa ulykker, hvil-
ket kan skyldes, at man i hgjere grad fraveelger cyklen
som transportmiddel pé tidspunkter med darligt vejr. Det-
te understreges af, at kun 3 ulykker skete pa steder og
tidspunkter med glat fare, hvilket er forholdsvis fa i for-
hold til dedsulykker generelt.

Hver sjette ulykke med draebte cyklister skete i marke.
Det er en lidt mindre andel end for dadsulykker gene-
relt. Alle 4 eneulykker med draebte cyklister skete dog
i marke.

1) Se evt. DTU'’s faktaark om cykeltrafik i Danmark pa www.modelcenter.transport.dtu.dk
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Ulykkes- og skadesfaktorer ved ulykker Der er et overlap pa 14 ulykker, sa samlet er det vurde-

med draebte cyklister ret, at manglende eller utilstraeekkelig orientering og/eller
| tabel 18 ses ulykkesfaktorer ved ulykker med draeb- uopmeerksomhed er medvirkende til, at 61 ulykker med
te cyklister. Desuden er andelen med den pageel- draebte cyklister er opstaet. Det svarer til naesten 4 ud
dende ulykkesfaktor vist. Til sammenligning er til- af 5 ulykker. Det er en markant sterre andel end for gv-
svarende fordeling af ulykkesfaktorer for alle gvrige rige dedsulykker.

dgdsulykker vist.
Hgj hastighed enten i forhold til hastighedsgraensen eller

De klart mest udbredte ulykkesfaktorer ved ulykker med i forhold til forhold/mangvre var en ulykkesfaktor ved 13
dreebte cyklister er manglende eller utilstreekkelig op- ulykker. Det er en markant mindre andel af ulykkerne end
maerksomhed (38 ulykker) og orientering (37 ulykker). for gvrige de@dsulykker.
DRABTE CYKLISTER OVRIGE DODSULYKKER
Antal Andel Antal Andel
Ulykkesfaktorer knyttet til trafikanter 2010-2012 2010-2012 2010-2012 2010-2012
a Hastighed i forhold til hastighedsgraensen 6 8 % 129 25 %
b Hastighed i forhold til forhold eller mangvre 7 9% 92 18 %
¢ Forkert placering 6 8 % 57 1%
d  Manglende/forkert reaktion/mangvre 13 17 % 74 14 %
e Manglende/utilstreekkelig opmaerksomhed 38 49 % 186 36 %
f  Manglende/utilstreekkelig orientering 37 47 % 119 23 %
g Distraheret 1 1% 7 1%
h  Chancebetonet korsel 8 10 % 86 17 %
i Pavirket spiritus/narkotika/medicin 7 9% 134 26 %
j  Svaekket fysisk tilstand 6 8 % 35 7%
Ulykkesfaktorer knyttet til veje og omgivelser
k  Uhensigtsmaessig vejudformning 7 9% 39 8 %
I Uhensigtsmaessig rabatudformning 1 1% 13 3%
m  Afmaerkning/skiltning 3 4 % 16 3%
n  Manglende vedligeholdelse 2 3% 7 1%
o Genstande pa kerebanen 0 - 10 2%
p Vejr 4 5% 28 5%
q Glat eller vadt fere 0 - 39 8 %
r  Nedsat sigtbarhed 0 - 2 <1%
Ulykkesfaktorer knyttet til keretgj
s  Bremser 1 1% 9 2%
t  Styretgj 1 1% 1 <1%
u  Deek 1 1% 24 5%
v Lys og reflekser 8 10 % 10 2%
w  Spejlindstillinger 2 3% 2 <1%
x  Belaesning 0 - 7 1%
y  Udsyn 5 6 % 5 1%

TABEL 18. Ulykkesfaktorer ved ulykker med draebte cyklister 2010-2012 samt for alle gvrige dgdsulykker 2010-2012.
Desuden er andelene af henholdsvis ulykker med draebte cyklister og gvrige dedsulykker med pageeldende ulykkes-
faktor vist. Faktoren “Distraheret” er i 2012 lagt sammen med “Manglende opmaerksomhed”. Kilde: DUS.
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Selvom der kun er 1 af ulykkerne med draebte cyklister,
hvor distraktion er vurderet til at vaere en ulykkesfaktor,
var der 8 ulykker, hvor det er registreret, at cyklisten var
distraheret, typisk af radio eller mobiltelefon, men hvor
dette ikke har haft betydning for ulykkens opstaen.

Ulykkesfaktorer knyttet til kgretajer er relativt mere ud-
bredte for ulykker med draebte cyklister end for gvrige
dadsulykker. Specielt er lys og reflekser, spejlindstillinger
samt udsyn markant oftere ulykkesfaktorer end ved avri-
ge dadsulykker.

Ved den efterfglgende analyse af de hyppigste ulykkes-
situationer er registreringer af ulykkesfaktorer analyseret
naermere, og faktorerne er fordelt pa parterne i ulykken.

Der er kun fa skadesfaktorer i ulykkerne med dreebte cyk-
lister. Hyppigst er manglende hjelmbrug. Hver fjerde el-
ler 19 ud af de 78 dreebte cyklister benyttede hjelm under
ulykken. Ved 33 af ulykkerne, hvor cyklisten ikke benytte-
de hjelm, er det vurderet, at manglende hjelmbrug gjorde
personskaderne mere alvorlige. Havde de 33 cyklister an-
vendt hjelm, ville de sandsynligvis have overlevet ulykken.
Der er dog ogsa en del ulykker, hvor cyklisten ikke benyt-
tede hjelm, men hvor den manglende hjelmbrug ikke er
vurderet som skadesfaktor. Det kan f.eks. vaere i ulykker,

hvor cyklisten blev kart over af et tungt keretgj. | et sadant
tilfeelde ville brug af hjelm ikke have haft en effekt.

Neesthyppigst er skadesfaktoren hgj hastighed, som er
vurderet som skadesfaktor ved 10 ulykker med dreebte
cyklister. 6 af disse ulykker skete péa landet.

Overordnet analyse af cyklisterne
| tabel 19 ses alders- og kensfordelingen for de draebte
cyklister.

Alder Kvinde Mand l alt Fordeling
0-14 ar 1 2 3 4%
15-24 ar 6 4 10 13 %
25-34 ar 2 3 5 6 %
35-44 ar 0 0 0 0 %
45-54 ar 3 9 12 15 %
55-64 ar 4 7 11 14 %
65-74 ar 6 11 17 22 %
75+ ar 7 13 20 26 %

| alt 29 49 78 100 %

TABEL 19. Dreebte cyklister i 2010-2012 fordelt pa alder og ken
samt den procentvise fordeling pa alder. Kilde: DUS.
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37 % af de draebte cyklister var kvinder, hvilket er en
stgrre andel, end nar der ses pa de gvrige dadsulykker.
Der ses ingen markant forskel pa fordelingen pa ken i de
forskellige aldersgrupper. Neesten halvdelen (37 ud af
78) af de draebte cyklister var 65 ar eller derover. Det er
bemeerkelsesveaerdigt, fordi personer under 30 ar er de
flittigste cyklister, og derfor har en stgrre eksponering.

Langt de fleste cyklister (69 ud af 78) havde lokalkend-
skab til omradet, hvor ulykken skete, og de fleste ulyk-
ker skete forholdsvis taet pa den dreebtes hjem. Kun 1 af
de draebte cyklister var udleending pa ferie i Danmark. De
gvrige cyklister var enten pa vej til/fra arbejde eller cykle-
de i forbindelse med fritid.

| DUS er det specielt registreret for cyklister, hvilken
type cykel cyklisten kgrte pa. Ud af de 78 draebte cykli-
ster var der 7, der karte pa el-cykel, 6 der karte pa ra-
cercykel og 2 der kagrte pa mountainbike. For de reste-
rende er cyklens type enten en almindelig cykel eller
uoplyst. De 7 ulykker med el-cykler er analyseret i et ef-
terfalgende afsnit.

Der er registreret fejl pa refleks eller lys for 11 ud af de
78 cykler i ulykkerne. Det var oftest manglende lys pa
cyklerne i mgrke. Der en enkelt cykel, hvor styretgjet er
registreret lgst, men ud over disse er der ikke registreret
fejl pa cyklerne.

34 ud af de 78 cyklister karte pa et sted, hvor der var cy-
kelsti - heraf var 5 dobbeltrettede cykelstier. Kun 1 af

de 34 cyklister benyttede under ulykken ikke cykelstien.

Der er desuden 6 ulykker, hvor der var cykel-/kantbane,

mens der i de resterende 35 tilfaelde hverken var cykel-/
kantbane eller cykelsti.

| figur 22 ses cyklisternes starthastigheder under ulykken.
Figuren viser, at en forholdsvis stor del af cyklisterne kar-
te rimelig langsomt f@r ulykkerne. 4 cyklister holdt stil-

le for ulykken - alle disse ulykker var hgjresvingsulykker,
hvor cyklisterne i 3 tilfeelde efterfglgende satte i gang.
Kun 1 cyklist holdt ogsa stille i kollisionsajeblikket. 26
cyklister kgrte mellem 1 km/t og 10 km/t.

De hgjeste beregnede hastigheder fgr kollision er for
cyklisterne pa racercykel, hvor 4 ud af 6 kegrte 30 km/t el-
ler mere. | 4 af de 6 ulykker med racercyklister var hgj
hastighed en skadesfaktor. | 2 af disse ulykker er det ra-
cercyklistens hastighed, der var med til at forveerre per-
sonskaderne. Beregningerne viser, at disse 2 cyklister
karte henholdsvis 38 km/t og 40 km/t.

Der er registreret 2 ulykker, hvor cyklisten havde rgdt
signal under ulykken, og i begge tilfeelde kearte cyklisten
frem i krydset uagtet, at de havde rgdt signal. Den ene af
disse ulykker var en hgjresvingsulykke.

Cyklister

25
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ARl uil
Holdt stille -5 11-15 16-20 21-25 26-30 >3 Uoplyst

Hastighed, km/t

FIGUR 22. Beregnede hastigheder far kollision for de dreebte cyklister i 2010-2012. Kilde: DUS.
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Overordnet analyse af modparter i ulykker med

drabte cyklister

| tabel 20 ses fordelingen af de 78 ulykker med draebte

cyklister pa henholdsvis ene- og flerpartsulykker.

Ulykker uden modpart
Eneulykker

Ulykker med parkeret modpart
Cykel - personbil

Cykel - varebil

Ulykker med kegrende modpart
Cykel - tog

Cykel - personbil

Cykel - varebil

Cykel - lastbil

Cykel - seettevognstog

Cykel - bus

Cykel - cykel

Cykel - knallert

TABEL 20. Fordelingen af ulykker med draebte cyklister 2010-
2012 pa eneulykker, parkeringsulykker og flerpartsulykker samt

modpart. Kilde: DUS.

Modparter

16

Antal ulykker
4

35

- W =, 0O W N

Der er flest flerpartsulykker mellem cyklister og per-
sonbiler, efterfulgt af ulykker mellem cyklister og last-
biler/saettevognstog. Bemeerk, at 3 ulykker skete mel-
lem 2 cyklister, hvoraf den ene cyklist i alle 3 ulykker
blev draebt. De dreebte var i alderen 33-83 ar, og 2 karte
uden cykelhjelm.

Blandt de 78 ulykker med draebte cyklister var der 4 ene-
ulykker og 6 parkeringsulykker, hvor der ikke er en (kg-
rende) modpart ved ulykken. Desuden skete der 2 tog-
ulykker, hvor informationer om togfareren ikke registreres
i ulykkesstatistikken. For de gvrige 66 ulykker registre-
res informationer om modparterne. Der er dog en ulykke
mellem 2 cyklister, hvor den uskadte cyklist flygtede fra
ulykken, og derfor kendes alder og ken ikke, s& denne
person er udeladt af de falgende tabeller og figurer.

| figur 23 ses fordelingen af de 65 modparter pa al-
der og ken. 51 af de 65 modparter med kendt kegn var
meend. Det fremgar af figur 23, at modparternes alder
fordeler sig rimelig jeevnt. Det er dog bemaerkelsesveer-
digt, at aldersgruppen 15-24 ar ikke er overrepraesente-
ret blandt modparterne som det normalt er tilfeeldet ved
trafikulykker (jf. f.eks. tabel 10).

B Mzend [ Kvinder

12

15-24 ar 25-34 ar

35-44 ar

45-54 ar

55-64 ar 65-74 ar 75 +ar
Alder

FIGUR 23. Modparter ved ulykker med draebte cyklister i 2010-2012 fordelt pa alder og ken. Bemeerk at en flygtet

modpart med ukendt alder og ken er udeladt. Kilde: vejman.dk.
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Ulykker med pakersler bagfra (140-ulykker)

Den hyppigste ulykkessituation for ulykker med draebte
cyklister var med 17 ulykker pakearsler bagfra, hvor begge
var ligeudkgrende. | samtlige ulykker blev cyklisterne pa-
kart bagfra af en modpart, mens de cyklede. Ingen af cyk-
listerne holdt stille, og ingen af cyklisterne bremsede inden
ulykken. Cyklisterne erkendte ikke faren inden pakearslen.

|
1

140
Uheld ved pakersel bagfra

| 12 af ulykkerne var modparten en personbil, mens det
i de resterende 5 ulykker var varebiler. 3 af fgrerne i
personbilerne var kvinder, men alle varebilsfgrere samt
de resterende 8 personbilsfarere var maend. 10 af de
17 fgrere var mellem 24 ar og 35 ar, mens kun én var
over 65 ar.

Blandt de 17 ulykker skete de 11 pa landet, og det er
dermed den klart mest udbredte ulykkestype med dreeb-
te cyklister i landzone. 13 af ulykkerne skete pa lige vej,
mens 2 er skete i kurver og de resterende er sket i et

3-benet kryds og ved en flettestraekning. Der var cykelsti
ved 3 af ulykkerne og cykel-/kantbane ved 2 ulykker. | de
resterende 12 ulykker var der ikke noget anlaeg for cyk-
lister, og det vurderes, at stort set alle disse 12 ulykker
kunne veaere undgaet, hvis cyklisten havde kert pa en se-
parat cykelsti.

| forbindelse med ulykkerne med cykelsti blev stien ikke
anvendt i ét tilfeelde. | et andet tilfeelde blev cykelstien
anvendt, men cyklisten veeltede og faldt ud foran en per-
sonbil. | det sidste tilfeelde med cykelsti skete ulykken i et
kryds i et cykelfelt i forleengelse af cykelstien. Modparten
kom altsa i intet tilfaelde op pa cykelstien.

12 af de draebte cyklister var meend, og 5 var kvinder.
Det er bemaerkelsesvaerdigt, at 9 ud af de 17 cyklister
var over 65 ar.

Ingen af cyklisterne karte specielt hurtigt under ulykken —
den hgjest beregnede hastighed for cyklisterne var 22 km/t.

Ud af de 17 cyklister benyttede 5 hjelm. Ved 10 ud af
de 12 ulykker, hvor de dreebte cyklister ikke benyttede
hjelm, er det vurderet, at brug af hjelm formodentlig
ville have reduceret skadernes omfang. Pakearsler af
cyklister bagfra er séledes den ulykkestype, hvor det
relativt oftest er vurderet, at brug af hjelm ville have
gjort en forskel.

| figur 24 er ulykkesfaktorerne ved 140-ulykker med
draebte cyklister vist, idet faktorerne er fordelt pa cyklist
og modpart.
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FIGUR 24. Fordelingen af ulykkesfaktorer ved 140-ulykker med draebte cyklister i 2010-2012 pa henholdsvis cyklist,
modpart og i et tilfeelde begge. Bogstavernes betydning kan ses i signaturforklaringen. Kilde: DUS - ulykkesrapporter.

Signaturforklaring til figur 24:

a. Hastighed i forhold til hastighedsgraensen
b. Hastighed i forhold til forhold eller mangvre
c. Forkert placering

d. Manglende/forkert reaktion/mangvre

e. Manglende/utilstreekkelig opmaerksomhed
f. Manglende/utilstraekkelig orientering

h. Chancebetonet kgrsel

i. Pavirket spiritus/narkotika/medicin

j. Svaekket fysisk tilstand

p. Vejr

t. Styretgj

u. Deek

v. Lys og reflekser

Af figur 24 ses det, at hastighed kun i fa tilfaelde havde
betydning for ulykkernes opstaen. Der er kun fa tilfaelde,
hvor modparten karte for hurtigt i forhold til hastigheds-
graensen, og kun i 1 af disse ulykker, er modpartens ha-
stighed vurderet som ulykkesfaktor. | dette tilfaelde er det
til gengeeld ogsa beregnet, at bilisten kerte med en ha-
stighed pa 192 km/t. Modparternes hastigheder var gene-
relt markant hgjere end cyklisternes, hvilket i kombination

med masseforskellen gjorde ulykkerne meget alvorlige.

Der er ingen vejforhold, der er vurderet som ulykkesfak-
tor. Kun ved 1 ulykke er det neevnt, at afslutningen af en
cykelsti kan have forvirret cyklisten, men der er generelt
ingen registreringer af manglende eller utilstraekkelige for-
hold ved vejene.
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Cyklisterne overses - ofte pa grund af solbleending
Det fremgar af figur 24, at den klart hyppigste ulykkes-
faktor var manglende eller utilstreekkelig opmaerksom-
hed (e). | stort set alle tilfaeldene var det modparten, der
var uopmeerksom. Det haenger sammen med, at modpar-
ten i de fleste ulykker helt oversa cyklisten. Det var tilfeel-
det ved 13 af de 17 ulykker. | samtlige 13 ulykker kan det
bl.a. ses af hastighedsberegningerne, at modparterne
ikke bremsede far kollisionen.

Ved 3 ulykker var vejret (p) en ulykkesfaktor for modpar-
ten. I alle 3 ulykker blev modparterne blaendet af solen og
oversa saledes cyklisterne. Desuden er det naevnt, at det
muligvis har veeret tilfeeldet i 1 ulykke mere uden, at det
med sikkerhed kan fastslas som ulykkesfaktor.

Endelig er der 3 ulykker, hvor modparten oversa cykli-
sten, fordi det var mgrkt og cyklisten ikke havde lys pa
cyklen. | disse 3 ulykker var lys og reflekser (v) en ulyk-
kesfaktor koblet til cyklisten.

Forkert placering

Der er 3 ulykker, hvor forkert placering (c) var en ulykkes-
faktor, men det er naevnt ved 4 ulykker, at modparterne
var placeret for langt til hgjre pa vejen. Desuden var der 3
ulykker, hvor cyklisterne omvendt var placeret for langt il
venstre pa vejen. | alle tilfeeldene var det pa steder, hvor
der ikke var hverken cykel-/kantbane eller cykelsti.

Der var en ulykke, hvor deek (u) var ulykkesfaktor for
modparten. | dette tilfaelde var forkert deektryk i hgj-

re side medvirkende til, at personbilen havde problemer
med understyring og derfor kom for langt over i hgjre
side. Det er desuden naevnt i endnu en ulykke, at forkert
daektryk muligvis var arsag til personbilens placering for
langt til hgjre pa kerebanen.

Cyklistenes medvirken til ulykkernes opstaen
Selvom cyklisterne blev overset af modparten i langt de
fleste ulykker, og selvom langt de fleste ulykkesfakto-
rer var knyttet til modparten (jf. figur 24), er det vurde-
ret, at cyklisterne var ulykkesbidragende ved 8 af de 17
ulykker. | 3 ulykker havde cyklisterne ikke lys pa cyklen i
mgrke. | yderligere 3 ulykker trak cyklisten ud foran den
bagvedkgrende uden at orientere sig bagud, sa mod-
parten har haft sveert ved at undga en pakersel. Ende-
lig var der 2 ulykker, hvor cyklisterne faor ulykken veel-
tede ud foran modparten og efterfglgende blev pakeart.
Disse ulykker var i princippet eneulykker med cyklister,
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der udviklede sig mere alvorligt, fordi cyklisterne efter-
folgende blev pakert.

Hojresvingsulykker (312-ulykker)

i

Ulykker ved hgjresving
ind foran medkerende

Den neesthyppigste ulykkessituation med dreebte cyklister
var, med 11 ulykker, hgjresvingsulykker mellem hgjresvin-
gende lastbil/seettevognstog og ligeudk@rende cykel. | 7
ulykker var modparten en lastbil og i 4 ulykker var modpar-
ten et seettevognstog. Herudover var der en ulykke med
en bus som modpart og en ulykke med en (stgrre) person-
bil som modpart, som ikke behandles i dette afsnit.

Modparterne var mandlige farere. Alle fgrerne var mel-
lem 32 ar og 65 ar. De 11 lastbiler/saettevognstog kar-

te alle erhvervskgrsel under ulykkerne, og kun 4 var med
sikkerhed lokalkendte. Der var 4 fgrere med udenlandsk
nationalitet.

Alle ulykker skete i almindelige kryds - heraf 9 signalre-
gulerede og 2 vigepligtsregulerede kryds. Der var cykel-
sti ved 9 ulykker og cykel-/kantbane ved 2 ulykker. Ved 8
af ulykkerne er det specifikt naevnt i ulykkesrapporterne,
at krydset er meget trafikeret.

Heaendelsesforlgb

Ulykkerne forlgb lidt forskelligt. Starstedelen af ulykkerne
skete ved, at cyklisterne og i en del tilfeelde ogsa mod-
parterne kgrte ind i krydset uden at standse helt op. Ved
2 ulykker holdt begge parter stille for radt signal fgr ulyk-
ken, og i den sidste ulykke stod cyklisten stille og holdt
tilbage for den hgjresvingende saettevogn, som dog alli-
gevel ramte cyklisten.

| falge ulykkesrapporterne var der tilbagetrukket
stoplinje for biltrafikken ved 8 ud af de 9 ulykker i



signalregulerede kryds. Derudover var der feelles hgjre-
svingsbane ved 1 ulykke. Det var dog kun ved 2 af de 9
ulykker i signalregulerede kryds, at cyklisten ankom til sig-
nalet i redfasen. Ved den ene ulykke var der feelles hgj-
resvingsbane, og cyklisten befandt sig i den blinde vinkel
foran lastbilen. Ved den anden ulykke kgrte cyklisten over
for redt, mens lastbilen havde grent via hgjresvingspil. Der
var ingen hgjresvingsulykker, hvor cyklisten startede for
rgdt, og hvor stopstregen samtidig var tilbagetrukket de
anbefalede 5 meter. Det er netop i disse situationer at en
tilbagetrukket stopstreg skulle gare en forskel.

Faktorer
Der er kun registreret skadesfaktorer ved en ulykke. | 1

Ulykker [ cykiist

[ | Modpart

ulykke er det vurderet, at hgj hastighed var medvirkende
til at forveerre personskaderne. Der var 10 cyklister, der
ikke brugte hjelm, men ved ingen af ulykkerne er det vur-
deret, at brug af hjelm kunne have reduceret skaderne.
Nar en cyklist pakeres af et stort tungt keretgj som en
lastbil eller et saettevognstog, er det sjeeldent, at en cy-
kelhjelm ger nogen forskel.

| figur 25 ses fordelingen af ulykkesfaktorer pa cyklist og

modpart ved de 11 hgjresvingsulykker. Der er 1 ulykke,
hvor der ikke er registreret ulykkesfaktorer.

[ | Begge parter

10

k \ w y
Ulykkesfaktorer

FIGUR 25. Fordelingen af ulykkesfaktorer ved 312-ulykker med draebte cyklister i 2010-2012 pa henholdsvis cyklist,
modpart og evt. tilfaelde begge. Bogstavernes betydning kan ses i signaturforklaringen. Kilde: DUS.

Signaturforklaring til figur 25:

b. Hastighed i forhold til forhold eller mangvre
d. Manglende/forkert reaktion/mangvre

e. Manglende/utilstreekkelig opmaerksomhed
f. Manglende/utilstraekkelig orientering

h. Chancebetonet kgrsel

j- Sveekket fysisk tilstand

k. Uhensigtsmeessig vejudformning
v. Lys og reflekser

w. Spejlindstillinger

y. Udsyn
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Kun ved 1 enkelt ulykke, hvor et seettevognstog fore-

tog et hagjresving med en forholdsvis hgj hastighed i for-
hold til mangvren (beregnet til 40 km/t), er den hgje ha-
stighed vurderet som ulykkesfaktor. 40 km/t er i sig selv
ikke en hgj hastighed, men under en svingningsmangvre
nedseetter det muligheden for at orientere sig tilstraekke-
ligt. Ved alle gvrige ulykker er hastighederne beregnet til
at veere meget lave - bade for modpart og cyklist. | en del
ulykker holdt modparten stille for ulykken.

Cyklisterne overses og bidrager sjaldent til
ulykkernes opstaen

Det fremgar af figur 25, at langt de fleste ulykkesfakto-
rer var tilknyttet modparten. Ved 10 ulykker er det be-
skrevet, at modparterne helt oversa cyklisten. | den re-
sterende ulykke, havde modparten registreret cyklisten,
men da denne havde rgdt signal, kerte lastbilen frem
for gren hgjresvingspil.

Pa figur 25 ses det, at manglende eller utilstraekkelig ori-
entering og/eller uopmaerksomhed (e og f) var de pri-
meere ulykkesfaktorer - i de fleste tilfaelde knyttet til mod-
parten. Kun i 1 ulykke er det vurderet, at cyklisten var
bidragende til ulykken, idet ulykken forgik i mgrke, og
cyklisten ikke havde lys pa cyklen. Dette var dog i kom-
bination med modpartens manglende orientering. Der
er samlet 2 ulykker, hvor det er vurderet, at cyklisterne
medvirkede til ulykkens opstaen. Der er dog ingen af de
2 ulykker, hvor det udelukkende var cyklisten, der med-
virkede til ulykkens opstaen.

Fejl pa koretgjer

Der er forholdsvis mange ulykkesfaktorer knyttet til kere-
tejerne (v, w og y pa figur 25) ved hgjresvingsulykkerne

i sammenligning med evrige ulykker. Disse faktorer var
- med undtagelse af manglende lys pa en enkelt cykel —
knyttet til modparterne.

Der var 3 ulykker, hvor udsynet fra lastbil eller saette-
vognstog har veeret nedsat. | alle 3 ulykker er det vurde-
ret som ulykkesfaktor. Ved 2 ulykker betad fejl pa blinklys
pa henholdsvis en lastbil og en anheenger pa en lastbil,
at de blinkede omvendt af, hvad de skulle. Det kan i beg-
ge tilfeelde have haft betydning, da det kan have vildledt
cyklisterne til at tro, at modparterne i stedet skulle dreje
til venstre, da blinklyset viste mod venstre, og mangvren
blev foretaget mod haijre.

Der var 6 ulykker, hvor der var fejl pa spejle for lastbiler
eller saettevognstog. Heraf er der 3 ulykker, hvor de ukor-
rekte spejlindstillinger var ulykkesfaktor. Ved de gvrige

3 ulykker er det naevnt i ulykkesrapporterne, at ukorrek-
te spejlindstillinger muligvis kan have haft betydning for
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ulykkernes opstaen, men at dette ikke har kunnet fast-
slas med sikkerhed.

Vejforhold og omgivelser

Der er 2 ulykker, hvor uhensigtsmaessig vejudformning
var en ulykkesfaktor (k pa figur 25). | 1 ulykke var dette
knyttet til cyklisten, idet der pa stedet var tilbagetrukket
stoplinje, men linjen var kun trukket 2,5 meter tilbage og
ikke 5 meter, som vejreglerne foreskriver. Cyklisten be-
fandt sig derfor i en blind vinkel i forhold til lastbilen.

| en anden ulykke var oversigten bagud for et seette-
vognstog meget nedsat pga. udformningen af krydset,
der var 5-benet og forholdsvis uoverskueligt. | denne
ulykke er det tillige vurderet, at oversigten fra primeerve-
jen var utilstreekkelig, hvilket har gjort det sveert for chauf-
foren at se cyklisten.

Desuden er det ved 2 ulykker registreret, at vedligehol-
delse af afmaerkningen pa stedet var utilstraekkelig.

Venstresvingsulykker (322-ulykker)

!

322
Ulykker ved venstresving
ind foran medkerende

Den tredje hyppigste ulykkestype med draebte cyklister
var venstresvingsulykker ind foran medkgrende. Der var
10 sadanne ulykker med draebte cyklister, og i 9 af ulyk-
kerne var det cyklisten, der svingede ind foran modpar-
ten. | 1 ulykke var det omvendt en lastbil, der svingede
ind foran en cyklist, der karte i samme retning pa en dob-
beltrettet cykelsti i modsatte vejside. Det var en slags
spejlvendt hgjresvingsulykke.

6 af ulykkerne skete i byzone, og 9 af ulykkerne skete i
dagslys. Ved den ene ulykke i mgrke var gadebelysnin-
gen dog teendt, og market vurderes derfor ikke at have
haft betydning for ulykkens opstaen.



Modparterne var ved 8 ulykker personbiler, ved 1 ulyk-
ke en varebil og ved 1 ulykke en lastbil. 7 af modparterne
var mandlige fgrere, og aldersfordelingen for modparter-
ne var rimelig jeevn fra 21 ar til 80 ar.

Heaendelsesforlgb

Med undtagelse af den spejlvendte hgjresvingsulykke
mellem lastbilen og cyklisten, var heendelsesforlgbet for
de gvrige 9 ulykker helt ensartet. Ved alle 9 ulykker kgrte
cyklisten enten pa en cykelsti, cykel-/kantbane eller i hgj-
re side af vejen, mens modparten karte med samme ret-
ning bagved cyklisten. Uden at orientere sig drejede cyk-
listerne til venstre ud foran modparten - oftest for at dreje
ned ad en sidevej. Ingen af cyklisterne drejede hovedet
og orienterede sig bagud inden svinget, og ingen af cykli-
sterne gav tegn til venstresving. Derfor kunne modparter-
ne ikke undga pakgrslen. Kun ved 2 ulykker er det med
sikkerhed fastslaet, at modparten naede at bremse inden
kollisionen. Alt tyder pa, at cyklisterne i alle 9 ulykker ikke
erkendte, at der var en modpart bag dem.

Ulykker [ cykiist

10

[ | Modpart

2 af ulykkerne skete i forsatte kryds. | begge ulykker kom
cyklisten ad farste sidevej og drejede til hgjre, for kort der-
efter at dreje til venstre ad anden sidevej. Der er ingen
oplysninger om, hvorvidt cyklisterne i disse 2 ulykker ori-
enterede sig, for de drejede til hgjre ud pa primaervejen.

Cyklisterne orienterer sig ikke tilstrakkeligt
| figur 26 ses fordelingen af ulykkesfaktorer ved 322-ulyk-
kerne fordelt pa parter i ulykken.

Signaturforklaring til figur 26:

a. Hastighed i forhold til hastighedsgraensen
c. Forkert placering

e. Manglende/utilstreekkelig opmaerksomhed
f. Manglende/utilstraekkelig orientering

h. Chancebetonet kgrsel

i. Pavirket spiritus

j- Sveekket fysisk tilstand

[ | Begge parter

N

N

h i j
Ulykkesfaktorer

FIGUR 26. Fordelingen af ulykkesfaktorer ved 322-ulykker med draebte cyklister i 2010-2012 pa henholdsvis cyklist,
modpart og evt. tilfeelde begge. Bogstavernes betydning kan ses i signaturforklaringen. Kilde: DUS - ulykkesrapporter.
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Det var klart manglende eller utilstraekkelig orientering
(f) og/eller uvopmaerksomhed (e), som var de domine-
rende ulykkesfaktorer. Der er registreret en eller begge
faktorer ved alle 10 ulykker. Manglende eller utilstraek-
kelig orientering er registreret for 9 ud af de 10 ulykker.
Uopmeerksomhed var ulykkesfaktor ved 5 ulykker. Det
fremgar af figur 26, at i langt de fleste ulykker var fakto-
ren knyttet til cyklisten.

Ved 9 ulykker medvirkede cyklisten til ulykkens opstaen
iszer ved ikke at orientere sig. | 4 af de 9 ulykker bidrog
modparten ogsa til ulykkens opstaen enten ved at veere
uopmeerksom, kgre for hurtigt, kere chancebetonet eller
ved at veere spirituspavirket.

Skadesfaktorer

Kun 1 af de draebte cyklister brugte hjelm. Ved 7 ud af
de 9 avrige ulykker, er det vurderet, at brug af hjelm kun-
ne have reduceret personskadernes omfang. Der var 1
ulykke, hvor deek var en skadesfaktor. Her blev en cyklist
pakegrt bagfra af en bil, hvor deekkene var monteret med
forkert omlgbsretning, hvilket forleengede bremselaeng-
den for bilen.

AEldre cyklister

6 af de 10 draebte cyklister var kvinder. Kun 2 cykli-
ster var unge pa henholdsvis 15 ar og 23 ar, mens alle
de avrige 8 cyklister var i alderen 63 ar til 88 ar, her-
af var 5 cyklister over 80 ar. ZAldre cyklister kan have
nedsat hgrelse og derfor have sveert ved at hgre evt.

bagfrakommende biler. Dette kan vaere medvirkende til,
at ulykken sker. Det kan ogsé haenge sammen med ned-
sat farlighed, som har betydning for evnen til at dreje ho-
vedet og orientere sig bagud. Derved erkender cyklisten
ikke faren ved at svinge til venstre.

Ulykker med el-cykler

Der skete 7 dgdsulykker med el-cykler. Heraf var der 4
332-ulykker, en hgjresvingsulykke, en parkeringsulykke
(hovedsituation 7) og en krydsningsulykke uden sving-
ning (hovedsituation 5). Det er valgt at undersage den-
ne ulykkestype naermere, da det vurderes, at de 7 ulyk-
ker med el-cyklister er et forholdsvis hgjt antal i forhold til
el-cyklers begreensede udbredelse. Desuden tyder udvik-
lingen pa, at el-cykler vil blive stadig mere udbredte frem-
over jf. udviklingen i salget de seneste par ar. ?

De 7 ulykker med el-cykler skete alle i dagslys. De 4
ulykker skete pa landet.

| figur 27 ses ulykkesfaktorer ved dedsulykker med el-
cykler fordelt pa parter.

Signaturforklaring til figur 27:

c. Forkert placering

d. Manglende/forkert reaktion/mangvre

e. Manglende/utilstreekkelig opmaerksomhed
f. Manglende/utilstraekkelig orientering

h. Chancebetonet karsel

j. Sveekket fysisk tilstand

Ulykker [ | Cyklist [ | Modpart [ | Begge parter
6
4
2
0 B

h j
Ulykkesfaktorer

FIGUR 27. Fordelingen af ulykkesfaktorer ved dedsulykker med el-cyklister i 2010-2012 pa henholdsvis cyklist, mod-
part og evt. tilfeelde begge. Bogstavernes betydning kan ses i signaturforklaringen. Kilde: DUS - ulykkesrapporter.

2) Foreningen af Producenter og Importarer i Cykelbranchen oplyste i 2013, at salget af el-cykler udgjorde 4,2 % af alle solgte cykler i

2012, mens andelen var 3,5 % i 2011 og 2 % i 2010.
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Det fremgar af figur 27, at de fleste ulykkesfaktorer var
knyttet til cyklisterne pa el-cykler. Specielt var manglende
eller utilstreekkelig orientering udbredt.

Kuni 1 af de 7 ulykker er det vurderet, at el-cyklisten ikke
bidrog til ulykkens opstaen. Her er der tale om en parke-
ringsulykke, hvor modparten dbnede dgren op lige for-
an el-cyklisten, sa denne ikke kunne na at undvige el-

ler bremse. | de gvrige ulykker bidrog el-cyklisterne selv
til ulykkerne enten ved at svinge til venstre ud foran en
modpart uden at orientere sig forst, eller ved at give tegn
til hgjresving, men alligevel fortseette ligeud og endelig
ved at kgre over for gult/rgdt i et kryds

Det er karakteristisk for de 7 dgdsulykker med el-cykler,
at alle fgrere var zldre. Den yngste el-cyklist var 63 ar,
og de @vrige 6 el-cyklister var mellem 81 ar og 88 ar. Der
var 2 mandlige el-cyklister. Alle 7 el-cyklister var lokal-
kendte, og turformalet var fritidskarsel.

Der er ingen af dedsulykkerne med el-cyklister, hvor
der er registreret noget om utilstraekkelige vejforhold.
Der er heller ikke registreret fejl pa nogen af kagretgjer-
ne i de 7 ulykker.

2 af de 7 el-cyklister benyttede hjelm. For de gvrige 5 el-
cyklister er det i alle ulykker vurderet, at hjelmbrug kunne

have reduceret personskaderne.

Hastighedsberegningerne for el-cyklerne viser, at ingen
af de 7 el-cyklister bremsede under ulykken. Der er be-
regnet hastigheder for el-cyklerne pa mellem 10 km/t og
25 km/t, og der er intet der tyder pa, at el-cyklernes ha-
stigheder har haft betydning for ulykkernes opstaen.

| 2 af de 7 ulykker er det naevnt udtrykkeligt i ulykkesrap-
porterne, at el-cyklen som kgretgj muligvis kan have haft
indflydelse pa ulykkens opstaen. | den ene ulykke naev-
nes det, at det kan have haft betydning, at el-cyklen fort-
saetter med at traekke, nar man stopper med at traede,
hvilket kan komme bag pa en uerfaren el-cyklist. | den
anden ulykke er der vidneudsagn, som tyder pa, at el-
cyklisten inden ulykken slingrede en del, som om den-
ne ikke have fuld kontrol over el-cyklen. Der er imidlertid
ingen af ulykkerne, hvor det med sikkerhed har kunnet
fastslas, at det, at cyklisten karte pa en el-cykel, havde
nogen afg@rende betydning for ulykkens opstaen eller
personskadernes omfang.

Dog bgr man maske vaere ekstra opmaerksom pa, at el-
cyklen fortseetter med at traekke, nar man stopper med at
treede. Derimod tyder analysen pa, at ulykkerne skete pga.
adfeerden hos de eeldre personer, der kgrte pa el-cyklerne
og ikke var knyttet til problemer omkring el-cyklerne.
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TEMA 2:

DODSULYKKER MED UNGE BILISTER

Temaet "Dadsulykker med unge bilister” er valgt, fordi
det er et af de 10 fokusomrader i Faerdselssikkerheds-
kommissionens handlingsplan "Hver ulykke er én for me-
get — et feelles ansvar” fra 2013. Dgdsulykker med unge
bilister er i denne sammenhaeng defineret til at vaere
dadsulykker, hvor mindst én person i alderen til og med
24 ar, er involveret som fgrer af en personbil eller en taxi.
Der er bade set pa dgdsulykker, hvor den unge bilist blev
dreebt og pa ulykker, hvor den unge bilist overlevede,
men hvor en eller flere modparter blev dreebt.

| perioden 2010-2012 skete der i alt 121 dgdsulykker
med unge bilister, hvilket svarer til ca. hver femte dgds-
ulykke i perioden. Der var i alt 122 unge bilister impliceret
i de 121 dedsulykker, og blandt disse 122 unge bilister
blev de 49 draebt ved ulykkerne.

Konklusion

Dadsulykkerne med unge bilister i perioden 2010-2012
kan overordnet inddeles i 45 eneulykker og 76 flerparts-
ulykker. Denne andel af eneulykker med unge bilister er
markant hgjere end for dedsulykker generelt.

For eneulykkerne i perioden er det karakteristisk at:
m Langt de fleste skete i landzone
m Langt de fleste skete i weekender, specielt fredag
aften/lgrdag nat og lgrdag aften/sgndag nat
m Knap to tredjedele skete i mgrke
m Ved naesten halvdelen af ulykkerne var faret glat
eller vadt

| hver af de 45 eneulykker har der veeret angivet mindst

1 ulykkesfaktor knyttet til den unge bilist. 1 40 ud af de

45 ulykker er enten spirituspavirkning, narkotika- og/eller
medicinpavirkning, chancebetonet karsel eller hgj hastig-
hed angivet som ulykkesfaktorer. 40 ud af de 45 unge bi-
lister karte for hurtigt i forhold til hastighedsgraensen, og
25 karte mere end 30 % for hurtigt.

De biler, som de unge bilister i eneulykkerne karte i, var
gennemsnitligt 13 ar gamle, hvilket er noget hgjere end
gennemsnittet for biler pa de danske veje i 2010-2012.
Der var klart flest af de 45 unge bilister, som var 18 ar pa
ulykkestidspunktet, og der var ogsa enkelte (3) under 18
ar. Kun hver niende af de unge bilister var en kvinde.
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Iseer to skadesfaktorer skiller sig ud i de 45 eneulykker.
Pakgrsel af faste genstande langs vejen er angivet som
skadesfaktor i 31 ulykker, og manglende eller utilstraek-
kelig selebrug er angivet i 17 ulykker.

Blandt de 76 flerpartsulykker med unge bilister i perioden
2010-2012 udgjorde frontalkollisioner og ulykker med pa-
kersel af fodgaengere langt stgrsteparten. P& dette punkt
adskiller dgdsulykkerne med unge bilister sig dog ikke vee-
sentligt fra dedsulykker generelt i den pagaeldende periode.

De unge bilister var ulykkesbidragende i 55 af de 76 fler-
partsulykker. Der var séledes 21 ulykker, hvor den unge
bilist ikke var ulykkesbidragende, men i langt de fleste
ulykker var det begge (eller flere) parter, der bidrog til, at
ulykkerne indtraf. Lige som for eneulykkerne var unge
mandlige bilister markant oftere ulykkesbidragende end
unge kvindelige bilister.

De ulykkesbidragende unge bilister kgrte generelt ofte-
re med for hgj hastighed ved ulykkerne end de ikke-ulyk-
kesbidragende unge bilister. Ligesom ved eneulykkerne
var alderen for de unge bilisters biler ved flerpartsulykker
over gennemsnittet for biler pa de danske veje, dog kun
11 ar i gennemsnit.

Generelle analyser

| 2010 skete der 49 dgdsulykker, hvor der var mindst én
ung bilist i alderen op til og med 24 ar involveret. | 2011
var antallet 40, mens der i 2012 skete 32 dedsulykker,
hvilket i alt giver 121 ulykker med unge bilister.

| figur 28 ses fordelingen af de 121 dedsulykker med
unge bilister pa hovedsituation.

Det fremgar af figur 28, at den mest udbredte ulykkes-
situation ved dgdsulykker med unge bilister er eneulyk-
ker (hovedsituation 0). 35 % af dedsulykkerne med unge
bilister var eneulykker. Naest mest udbredt er frontalkol-
lisioner (hovedsituationer 2) med knap en fjerdedel af
ulykkerne. Endelig er ulykker med fodgaengere ret ofte
repraesenteret, idet 17 % af ulykkerne med unge bilister
var fodgaengerulykker. Det er de samme 3 ulykkessitua-
tioner, der er mest udbredt generelt blandt gvrige dgds-
ulykker. Der er dog en markant stgrre andel eneulykker
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FIGUR 28. Dadsulykker med unge bilister 2010-2012 fordelt pa hovedsituation og by- og landzone. Kilde: DUS.
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med unge bilister i forhold til gvrige dgdsulykker.

Det fremgar ogsa af figur 28, at de fleste ulykker med
unge bilister skete i landzone. Knap en femtedel af ulyk-
kerne skete i byzone - heraf var der flest fodgaengerulyk-
ker. Ogsé denne fordeling ligner de gvrige dadsulykker.

De unge bilister bidrog ikke til alle 121 ulykkers opsta-
en. Ved eneulykkerne er det naturligvis kun den unge
bilist, der har bidraget til ulykkens opstaen, hvilket om-
fatter 45 ulykker. Derudover er der 76 flerpartsulykker,
her er det vurderet at den unge bilist bidrog til ulykkens
opstaen ved 55 ulykker. Der er altsa 21 ulykker blandt

65



de 121, hvor de unge bilister ikke havde nogen indfly-
delse pa ulykkens opstaen.

De 121 ulykker analyseres i det fglgende i 2 typer:
m Eneulykker med unge bilister uden modpart
(hovedsituation 0 og 9)
m Flerpartsulykker med unge bilister
(ovrige hovedsituationer)

For flerpartsulykkerne skelnes der mellem ulykker, hvor
den unge bilist bidrog til ulykken (enten som den ene-
ste eller sammen med modparten) og ulykker, hvor den
unge bilist ikke bidrog til ulykken.

Eneulykker med unge bilister

Med eneulykker menes i dette afsnit dedsulykker med
unge bilister, hvor der ikke var et andet kgrende element
som modpart. Derfor er der medtaget eneulykker (hoved-
situation 0) og dgdsulykker med genstande, dyr og lign.
pa kerebanen (hovedsituation 9). | begge disse situati-
oner er der ingen kagrende modparter. Det giver i alt 45
dadsulykker med unge bilister.

Blandt de 45 eneulykker er 7 ulykker sket i byzone.

Ulykker

10

28 af ulykkerne skete i kurver, mens 15 skete pa lige vej.
8 af ulykkerne skete pa motorvej eller motorvejsrampe, 1
ulykke skete pa en plads, mens de resterende skete pa
gvrige veje.

Eneulykker med de unge bilister er rimeligt jeevnt fordelt
hen over arets maneder. | figur 29 ses ulykkernes forde-
ling pa ugedag og tidspunkt for ulykken.

Det fremgar meget tydeligt af figur 29, at langt de fleste
eneulykker med unge bilister skete i weekenderne. Mere
preecist skete langt de fleste ulykker Igrdag aften og nat
samt fredag nat og sendag morgen. Samlet skete to
tredjedele af eneulykkerne om natten eller aftenen. Det-
te passer godt med, at 27 ud af de 45 eneulykker skete i
mgrke eller tusmarke. Det svarer til 62 %. Dette er mar-
kant oftere end gvrige dadsulykker.

| tabel 21 ses fordelingen af ulykkesfaktorer ved eneulyk-
kerne med unge bilister.

Det fremgar af tabellen, at hgj hastighed enten i forhold
til hastighedsgraense, mangvre eller forhold er en ulyk-
kesfaktor ved 34 af de 45 ulykker. For hgj hastighed var

o
1824 Y
6-12 i
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Mandag Tirsdag Onsdag Torsdag

Sendag

FIGUR 29. Fordelingen af eneulykker med unge bilister 2010-2012 fordelt pa ugedag og tidspunkt. Kilde: vejman.dk

66



Ulykkesfaktorer knyttet til trafikanter

Hastighed i forhold til hastighedsgraensen
Hastighed i forhold til forhold eller mangvre
Forkert placering

Manglendef/forkert reaktion/mangvre
Manglende/utilstraekkelig opmaerksomhed
Manglende/utilstraekkelig orientering
Distraheret

o Q@ -~ 0 o o T 9

Chancebetonet karsel

Pavirket spiritus/narkotika/medicin
j  Svaekket fysisk tilstand

Ulykkesfaktorer knyttet til veje og omgivelser
k  Uhensigtsmeessig vejudformning
I Uhensigtsmeessig rabatudformning

m  Afmaerkning/skiltning

=}

Manglende vedligeholdelse
Genstande pa kgrebanen
Vejr

O T O

Glat eller vadt fere
Nedsat sigtbarhed
Ulykkesfaktorer knyttet til keretgj

=

s  Bremser

t  Styretgj

u Deek

v Lys og reflekser
w  Spejlindstillinger
x  Beleesning

y  Udsyn

Antal eneulykker
med unge bilister

Andel eneulykker
med unge bilister

18 40 %
16 36 %
0 0 %
8 18 %
6 13 %
2 4%
0 -
14 31 %
25 56 %
1 2%
6 13 %
2 4%
3 7%
0 -
1 2%
2 4%
1 2%
0 -
1 2%
1 2%
4 9%
1 2%
0 -
0 -
0 -

TABEL 21. Fordelingen af ulykkesfaktorer ved eneulykker med unge bilister uden modparter i 2010-2012 samt den procentvise andel
af ulykker med den pageeldende faktor. Faktoren Distraheret er i 2012 lagt sammen med Manglende opmzerksomhed Kilde: DUS.

altsa veeret medvirkende til, at 3 ud af 4 eneulykker med
unge bilister opstod.

Neestmest udbredt er pavirkning af spiritus, narkotika og/
eller medicin, hvor spiritus er klart hyppigst. Det er vur-
deret, at mere end halvdelen af eneulykkerne med unge
bilister sandsynligvis kunne veaere undgaet, hvis de unge
ikke havde veeret pavirkede.

Den tredje mest udbredte ulykkesfaktor ved eneulykker
med unge bilister er chancebetonet karsel, som var ulyk-
kesfaktor ved omkring hver tredje ulykke.

Der er ofte flere faktorer knyttet til den enkelte ulykke.
Bestemte faktorer var ofte til stede i de samme ulykker

f.eks. havde 20 af de 25 ulykker med pavirkning af spi-
ritus, narkotika og/eller medicin som ulykkesfaktor ofte
ogsa for hgj hastighed som en ulykkesfaktor. Det samme
gjaldt for 13 af de 14 ulykker, hvor chancebetonet karsel
var en ulykkesfaktor.

Det er tydeligt, at for hgj hastighed, pavirkning af spiritus,
narkotika og/eller medicin samt chancebetonet karsel var
dominerende ved eneulykkerne med unge bilister. Hgj
hastighed og chancebetonet kgrsel hgrte ofte sammen.
Kun 5 ulykker ud af de 45 havde ikke ét eller flere af dis-
se forhold som ulykkesfaktor.

| tabel 22 ses fordelingen af skadesfaktorer ved ene-
ulykkerne med unge bilister. De 2 hyppigst udbredte
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Skadesfaktorer knyttet til trafikanter

I Manglende eller utilstreekkelig selebrug
Il Manglende eller utilstraekkelig hjelmbrug
Il Hgj hastighed
IV Forkert placering i keretgj
Skadesfaktorer knyttet til veje og omgivelser
V  Faste genstande
VI  Skraninger
VIl Autoveern
Skadesfaktorer knyttet til keretgj
VIII  Utilstreekkelig kabineadskillelse
IX  Beleesning
X  Deek
Xl Ergonomi
XII' Manglende eller utilstraekkeligt udstyr

Antal eneulykker Andel eneulykker

med unge bilister med unge bilister

17 38 %
0 -
2 4 %
0 -
31 69 %
4 9%

2%
0 -
1 2%
3 7%
0 -
1 2%

TABEL 22. Fordelingen af skadesfaktorer ved eneulykker med unge bilister uden modparter i 2010-2012 samt den

procentvise andel af ulykker med den pageeldende faktor. Kilde: DUS.

skadesfaktorer var manglende selebrug og faste gen-
stande. Ved 39 af de 45 eneulykker blev der pakert faste
genstande under ulykken. Faste genstande var i langt de
fleste tilfeelde traeeer, men ogsa master og autoveern blev
pakegrt. Ved 31 af disse ulykker var de faste genstan-

de skadesfaktor. Det vurderes altsa, at personskaderne
sandsynligvis ville have veeret mindre alvorlige, hvis de
faste genstande ikke var blevet pakert.

15 af de 45 unge bilister benyttede ikke sele under ulyk-
ken. Heraf er 9 unge bilister blevet draebt, mens de

ANTAL ULYKKER

Tilstraekkelig
Vejens vedligeholdelsesstand 38
Afmeerkningens vedligeholdelsesstand 39
Afmeerkningens forstaelighed 37
Afmeerkningens synlighed 38

Utilstraekkelig

resterende kom til skade. | 14 af disse ulykker var mang-
lende selebrug en skadesfaktor knyttet til den unge bilist.
| yderligere 3 ulykker var manglende selebrug en ska-
desfaktor knyttet til en eller flere passagerer i bilen, som
ikke benyttede sele.

Veje og omgivelser
| tabel 23 ses fordelingen af eneulykkerne pa forhold om-
kring vejens tilstand.

Det fremgar, at enten vejens vedligeholdelsesstand,

ANDEL

Uoplyst/ved ikke Utilstraekkelig

5 2 1%
6 0 13 %
7 1 16 %
6 1 13 %

TABEL 23. Eneulykker med unge bilister i 2010-2012 uden modpart fordelt efter vejens vedligeholdelsestilstand samt
afmeerkningens vedligeholdelse, forstaelighed og synlighed samt den procentvise andel af ulykkerne, hvor dette er util-

streekkeligt. Kilde: DUS.
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afmeerkningens vedligeholdelsesstand, synlighed eller
forstaelighed var utilstreekkelig ved en forholdsvis stor
andel af eneulykkerne. Det er en relativt stgrre andel end
ved gvrige dgdsulykker. Mindst ét af forholdene var util-
straekkeligt ved 14 af de 45 eneulykker, hvilket svarer til
naesten en tredjedel.

| 9 ulykker er det registreret, at oversigtsforholdene pa
streekningen ikke var tilstraekkelige. | de fleste tilfeelde var
dette enten pga. bakketoppe eller kurver. Det er desuden
vurderet, at vejens forlgb ikke var tilstraekkeligt tydeligt og/
eller forstaeligt ved 10 af de 45 eneulykker. 9 af disse ulyk-
ker skete i kurver. | ulykkerne med utydeligt vejforlgb var
der enten tale om darlige oversigtsforhold, kurver der gav
indtryk af et falsk vejforlab og/eller forkert afmaerkning.

Der var 14 ulykker, hvor det er registreret, at grgften eller
rabatten kan have haft betydning for ulykkens opstaen
eller alvorlighed. Mest udbredt er hgjt opspring fra rabat-
ten samt blgd rabat. Der var 5 ulykker, hvor grgftens til-
stand er registreret som et forhold, der kan have haft be-
tydning for ulykken, isaer dybe grafter i venstre side var
udbredt (4 ulykker).

| tabel 21 ses det, at der er henholdsvis 6, 2 og 3 ene-
ulykker med unge bilister, hvor det er vurderet, at vejens
eller rabattens uhensigtsmeessige udformning eller util-
straekkelige afmaerkning eller skiltning var en ulykkes-
faktor. Samlet var der 9 eneulykker, hvor et eller flere

Type af fejl

Lys/refleks

Daektiryk (ét eller flere af keretgjets deek har forkert daektryk)
Forskellig daektype (ej parvis ens)

Megnsterdybde for deek utilstraekkelig (dybde mindst minimum)
Bremseevne utilstraekkelig

Styretgjsfunktion noget el. meget nedsat

Vedligeholdelsestilstand utilstraekkelig

forhold ved vejene var ulykkesfaktor. Det svarer til hver
femte ulykke.

Faret var glat eller vadt ved 20 af de 45 ulykker. Det er
en markant stagrre andel end ved gvrige dgdsulykker.
Det kan muligvis haenge sammen med, at man som ung,
urutineret bilist har sveerere ved at kgre i glat og vadt
fore og/eller ikke tilpasser kgrslen efter forholdene. | en
del af ulykkerne er det vurderet, at der ikke blev kart med
en fart, som var tilpasset forholdene. Som det fremgar af
tabel 21, var der dog kun 1 ulykke, hvor fgret er vurde-
ret som ulykkesfaktor. Ved 6 ulykker var der nedbgr ved
ulykken, og i 2 ulykker var vejret en ulykkesfaktor.

Koretojer og hastigheder

Af tabel 21 fremgar det, at bremser, styretgj, lys/reflekser
og deek var ulykkesfaktorer ved 7 eneulykker. Mest ud-
bredt var deek som ulykkesfaktor. Kgretgjerne blev som
regel undersegt af bilinspektgrer efter ulykken.

Det fremgar af tabel 24, at fejl pa daek var mest udbredt,
efterfulgt af nedsat eller utilstraekkelig bremseevne. For-
kert deektryk eller utilstraekkelig ma@nsterdybde pa deek
kan medvirke til, at man mister kontrollen over kgretgjet,
fordi bremselaengden pavirkes, ligesom bilen kan traekke
til hgjre eller venstre ved uens daektryk.

| figur 30 ses de kerte hastigheder lige for ulykken sat i
forhold til den gaeldende hastighedsgreense.

Med fejl Ingen fejl Uoplyst/
ej relevant
0 32 13
5 24 16
3 30 12
6 27 12
4 31 10
0 38 7
3 34 8

TABEL 24. Fejl og mangler ved biler i eneulykker med unge bilister i 2010-2012. Kilde: DUS.
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FIGUR 30. Beregnede kgrte hastigheder i signalpunktet ved
eneulykker med unge bilister 2010-2012 sammenlignet med
hastighedsgraensen pa ulykkessteder. En ulykke er udeladt, da
hastigheden er uoplyst. Den ragde linje markerer skellet mellem
over og under hastighedsgreensen. Kilde: DUS.

Den ragde streg pa figur 30 markerer forskellen pa at kgre
over eller under hastighedsgreensen. Alle prikker, som er
placeret over den rgde streg, er unge bilister, der karte
for hurtigt. Ud fra beregningerne af hastigheden i signal-
punktet (dvs, hastigheden fgr en evt. nedbremsning eller
undvigemangvre) kerte 40 ud af 45 unge bilister i ene-
ulykkerne hurtigere end hastighedsgraensen. 25 af de 40
bilister kgrte mere end 30 % for hurtigt, hvilket betyder, at
de karte sa meget for hurtigt, at de ville have faet et klip i
karekortet. Det er mere end halvdelen af de unge bilister.

Blandt de unge bilister er bade hastigheden i signalpunk-
tet og kollisionshastigheden beregnet. Beregningerne vi-
ser, at de unge bilister ndede at bremse inden kollisionen
i langt de fleste ulykker. Kun 4 ud fra beregninger brem-
sede ikke inden kollisionen. Det tyder pa, at de unge bili-
ster i de fleste tilfaelde erkendte faren.

| figur 31 ses alderen pa de 45 biler, som de unge bili-
ster var fgrere af under eneulykkerne. Alderen er udreg-
net som alderen for bilen pa ulykkestidspunktet i forhold
til datoen for farste registrering af bilen.

Det fremgar af figur 31, at der er langt flest unge, der i
eneulykkerne kgrte i biler med en alder p4 mellem 10 ar
og 19 ar. Der var kun én enkelt bil, der var helt ny (1 ar
gammel). Gennemsnitsalderen for bilerne var godt 13 ar.
Til sammenligning var gennemsnitsalderen for en per-
sonbil pa de danske veje i 2010-2012 lige omkring 9 ar
ifalge Danmarks Statistik.

3) Danmarks Statistik: BIL8: Bestand af karetgjer pr 1. januar efter karetgjstype og alder

70



Biler
18

16 17

14

12

10

o — Il
0-4 ar 5-9 ar 10-14 ar 15-19 ar 20-24 ar Uoplyst
Alder

FIGUR 31. Bilernes alder ved eneulykkerne med unge bilister 2010-2012. Bemeerk at alderen er uoplyst for 4 biler.
Kilde: vejman.dk.
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FIGUR 32. Fordeling af alder og kgn for de unge bilister ved eneulykker i 2010-2012. Kilde: DUS.

De unge bilister
| figur 32 ses fordelingen af alder og ken for de unge bili-
ster i eneulykker

Der var markant flere mandlige fgrere ved eneulykkerne
end ved gvrige dgdsulykker. Kun hver niende unge bilist
ved eneulykkerne var en kvinde.

Alle de 5 kvindelige unge bilister blev draebt ved ulyk-
ken, mens det samme gjaldt for 26 af de unge meend. 12
af de unge mandlige bilister kom til skade under ulykken,
mens 2 var uskadt. Ved disse 14 ulykker, hvor den unge
bilist ikke blev draebt, blev en eller flere passagerer i bi-
len draebt.

Kun ved 1 af eneulykkerne med de unge kvindelige bili-
ster var pavirkning af spiritus, narkotika og/eller medicin en
ulykkesfaktor. Der var ingen af eneulykkerne med kvinde-
lig bilister, hvor chancebetonet kgrsel var en ulykkesfaktor.

Det er bemaerkelsesveerdigt, at der var klart flest unge
bilister pa 18 ar, der var involveret i ulykkerne. Det kan
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haenge sammen med, at man som 18-arig lige har faet
karekort og derfor ikke er sa rutineret en bilist.

Der var 3 mandlige bilister pa 16 ar uden kerekort. Der-
udover var der yderligere 3 unge bilister over 18 ar, der
karte uden kgrekort under ulykken. Disse 3 var ogsa alle
meend. Alle 6 bilister karte for hurtigt i forhold til hastig-
hedsgreaensen. Der var desuden passagerer i alle 6 biler
udover den unge bilist.

3 af de unge bilister var distraherede af enten passage-
rer, mobiltelefon eller af noget uden for bilen under kar-
sel, men iingen af ulykkerne er det vurderet, at dette var
en ulykkesfaktor (jf. tabel 21).

30 af de unge bilister var lokalkendte i omradet, hvor
ulykken skete, mens det er registreret, at 9 ikke var lo-
kalkendte. For de resterende er det uoplyst, om de var
lokalkendte.

Flerpartsulykker med unge bilister
Der var i alt 76 flerpartsulykker med unge bilister.



Ved 21 ud af de 76 flerpartsulykker bidrog den unge bi-
list ikke til ulykkens opstaen, men alle ulykkesfaktorer var
knyttet til modparten. Ved de resterende 55 ulykker var
der mindst 1 ulykkesfaktor knyttet til den unge bilist, hvilket
svarer til 72 % af ulykkerne. Ved en del af disse ulykker
var der dog ogsa ulykkesfaktorer knyttet til modparterne.

Ved de 76 flerpartsulykker er godt en tredjedel af mod-
parterne personbiler og godt en fjerdedel var fodgaen-
gere. De gvrige var varebiler, lastbiler, cykler, knallerter,
motorcykler og busser. | 2 ulykker var der mere end 2
parter involveret.

17 skete i byzone - herunder 2 af de ulykker, hvor de
unge bilister ikke bidrog til ulykkernes opstaen. 22 af
ulykkerne skete i kryds - en tredjedel af disse i kryds i by-
zone. De resterende ulykker skete i kurver (19 ulykker)
eller pa lige vej (35 ulykker).

Ulykker

25

Der skete flest flerpartsulykker med unge bilister om ef-
teraret (37 %) og faerrest om foraret (14 %). Da det er
forholdsvis sma tal, kan dette dog godt veere en statistisk
tilfeeldighed. | figur 33 ses fordelingen af flerpartsulykker-
ne med unge bilister pa ugedag og tidspunkt for ulykken.

Ligesom det var tilfaeldet med eneulykkerne med unge
bilister, skete starstedelen af flerpartsulykkerne med
unge bilister sidst pa ugen. Naesten to tredjedele af
ulykkerne skete sidst pa ugen fra fredag til sgndag.
Alle ulykker om natten skete fredag-sendag. Flerparts-
ulykkerne skete dog ikke i lige sa hgj grad i aften- og
nattetimerne som eneulykkerne, men ogsa i dagtimer. |
gennemsnit skete 28 % af ulykkerne om aftenen, mens
14 % skete om natten.

Ud af de 76 flerpartsulykker skete 36 ulykker i marke eller
tusmarke, hvilket er naesten halvdelen.
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FIGUR 33. Flerpartsulykker med unge bilister 2010-2012 fordelt pa ugedag og tidspunkt for ulykken. Kilde: DUS og vejman.dk.
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Ulykkesfaktorer og skadesfaktorer Godt halvdelen af ulykkesfaktorerne var knyttet til den

| tabel 25 ses fordelingen af ulykkesfaktorer ved fler- unge bilist, mens godt en tredjedel var knyttet til modpar-
partsulykker med unge bilister. ten. Resten var knyttet til begge parter.

Det fremgar af tabel 25, at ligesom ved gvrige dgds- Der var forholdsvis mange af flerpartsulykkerne med de
ulykker, var det ulykkesfaktorer knyttet til trafikanter- unge bilister, hvor fgret var vadt eller glat (34 ulykker).
ne, der var dominerende. Ved flerpartsulykkerne er det Der var dog kun 3 ulykker, hvor fgret var en direkte ulyk-
iseer manglende eller utilstrackkelig orientering og/eller kesfaktor. Der var nedbgr ved 16 af flerpartsulykker, men
opmeerksomhed (samlet 49 ulykker), for hgj hastighed det er vurderet uden betydning for ulykkernes opstéaen

i forhold til hastighedsgraensen (23 ulykker), pavirkning ved samtlige flerpartsulykker.
af spiritus, narkotika og/eller medicin (23 ulykker) samt

chancebetonet karsel (18 ulykker). Der var kun fa ulykker, hvor forhold omkring vejene var
Ulykkesfaktorer knyttet til trafikanter Unge bilister Modparter Begge parter I alt Andel
Hastighed i forhold til hastighedsgreensen 14 8 1 23 30 %
Hastighed i forhold til forhold eller mangvre 6 1 0 7 9 %
Forkert placering 9 7 0 16 21 %
Manglendef/forkert reaktion/mangvre 10 5 0 15 20 %
Manglende/utilstraekkelig opmaerksomhed 16 8 9 33 43 %
Manglende/utilstraekkelig orientering 13 7 1 21 28 %
Distraheret 0 0 0 0 -
Chancebetonet kgrsel 9 6 3 18 24 %
Pavirket spiritus/narkotika/medicin 10 9 4 23 30 %
Sveekket fysisk tilstand 0 5 0 5 7%
Ulykkesfaktorer knyttet til veje og omgivelser

Uhensigtsmaessig vejudformning 4 1 0 5 7%
Uhensigtsmaessig rabatudformning 1 0 0 1 1%
Afmeaerkning/skiltning 1 0 0 1 1%
Manglende vedligeholdelse 0 1 0 1 1%
Genstande pa kgrebanen 0 0 0 0 -
Vejr 0 0 1 1 -
Glat eller vadt fgre 0 2 1 3 4%
Nedsat sigtbarhed 0 0 0 0 -
Ulykkesfaktorer knyttet til karetgj

Bremser 0 0 0 0 -
Styretgj 0 0 0 0 -
Daek 1 0 0 1 1%
Lys og reflekser 1 2 0 3 4 %
Spejlindstillinger 0 0 0 0 -
Belaesning 0 0 0 0 -
Udsyn 1 0 0 1 1%

TABEL 25. Fordelingen af ulykkesfaktorer ved flerpartsulykker med unge bilister med modparter i 2010-2012. Faktorerne er
fordelt pa parterne og den procentvise andel af ulykker med den pageeldende faktor er vist. Faktoren Distraheret er i 2012
underlagt Manglende opmaerksomhed Kilde: DUS - ulykkesrapporter.
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utilstreekkelige, og der var endnu feerre, hvor det er vurde-
ret, at det havde betydning for ulykkernes opstaen. De fle-
ste utilstraekkelige vejforhold drejede sig om afmaerknin-
gens synlighed (8 ulykker) og vedligeholdelsesstand (4
ulykker). Som det fremgar af tabel 25 var det dog primaert
uhensigtsmaessig vejudformning, der var ulykkesfaktor.

Der var 22 krydsulykker blandt de 76 flerpartsulykker,
hvor de unge bilister bidrog til ulykkens opstaen ved 16
ulykker. Oversigtsforholdene i krydsene er vurderet util-
straekkelige fra den unge bilists vej ved 1 ulykke. Ved
straekningsulykkerne var oversigtsforholdene utilstraekke-
lige ved 5 ulykker, heraf 4 hvor den unge bilist var med-
virkende til ulykkens opstaen.

Vejens forlgb er vurderet utydeligt ved 5 ulykker, heraf 4
med unge bilister.

Der var i sammenligning med eneulykker kun fa flerparts-
ulykker, hvor der blev pakgrt faste genstande (8 ulykker).
Pakgrsel af faste genstande var en skadesfaktor ved en
enkelt ulykke. Ligeledes var der kun fa ulykker, hvor graft
og/eller rabat kan have haft betydning for ulykkernes op-
staen (6 ulykker).

Der var meget fa karetgjsfaktorer ved flerpartsulykker-
ne med unge bilister. Mest udbredt var fejl pa reflekser og

Type af fejl

Lys/refleks

Daektryk (ét eller flere af keretgjets deek har forkert daektryk)
Forskellig deektype (ej parvis ens)

Mgnsterdybde for deek utilstraekkelig (dybde mindst minimum)
Bremseevne utilstraekkelig

Styretgjsfunktion noget el. meget nedsat

Vedligeholdelsestilstand utilstraekkelig

lys. Det var ved 2 ulykker naevnt, at der var nedsat udsyn
for den unge bilist (tilisede ruder og ting der haenger i forru-
den), men kun i 1 ulykke er det vurderet som ulykkesfaktor.

Der var kun fa skadesfaktorer ved flerpartsulykkerne
med unge bilister. Hyppigst var hgj hastighed, som vur-
deres at have forveerret personskaderne ved 21 ulykker.
Ved 9 ulykker var manglende selebrug skadesfaktor, og
i 5 af ulykkerne var den manglende selebrug knyttet til
den unge bilist. Der er ydermere en ung bilist, der ikke
benyttede sele.

Koretgjer og hastigheder

De biler, som de unge bilister i flerpartsulykkerne kerte i,
er i de fleste tilfaelde blevet undersggt for fejl og mangler.
Resultatet fremgar af tabel 26.

Der er fundet fejl ved nogle af de biler, som de unge har
kert i under ulykken, men - som det ogsa fremgik af tabel
25 - er det kun i fa tilfaelde vurderet som vaerende af be-
tydning for ulykkernes opstaen.

De unge bilisters biler i flerpartsulykker var i gennemsnit
11 &r gamle, dvs. de var gennemsnitligt yngre end de bi-
ler, der var involveret i eneulykkerne. Det er dog stadig
over gennemsnittet for en personbil pa de danske veje i
2010-2012 ifglge Danmarks Statistik.

Med fejl Ingen fejl Uoplyst/ej
relevant
6 54 17
6 56 15
4 57 16
4 60 13
4 61 12
0 64 13
4 56 17

TABEL 26. Fejl og mangler ved unge bilisters biler i flerpartsulykker med unge bilister i 2010-2012. Kilde: DUS.
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| figur 34 ses de unge bilisters beregnede hastigheder i
signalpunktet umiddelbart inden ulykken sammenlignet
med hastighedsgraenserne pa ulykkesstedet. Den rgde
streg markerer forskellen pa de unge bilister, der karte
for hurtigt i forhold til hastighedsgreensen, og de der ikke
gjorde det. Prikkerne over stregen er de unge bilister,
som kgrte for hurtigt.

De unge bilister med en hastighed i signalpunktet pa

0 km/t var typisk involveret i vigepligtsulykker, hvor de
umiddelbart inden ulykken holdt stille pa sekundaerve-
jen. Der er ingen markant forskel pa de ulykkesbidra-
gende og de ikke ulykkesbidragende i forhold til, hvor
stor en andel, der kgrte for hurtigt. | gennemsnit kerte
lidt over halvdelen af de unge bilister i flerpartsulykker
for hurtigt. Det fremgar dog af figur 34, at de unge bili-
ster som bidrog til ulykkens opstaen kgrte noget mere
for hurtigt i forhold til hastighedsgraensen end de andre.
11 af de unge bilister, som medvirkede til ulykkens op-
staen, kgrte sa meget for hurtigt, at de ville have faet et
Klip i kgrekortet.

De unge bilister

18 ud af de 77 unge bilister i flerpartsulykkerne blev
draebt under ulykken - heraf 3 i ulykker, hvor de unge
bilister ikke selv bidrog til ulykkens opstaen. Derud-
over kom 17 til skade, mens de resterende slap uskadt
fra ulykken.
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140
]
[ ]
120 . /
o © °
. s /
100 2
o g
[
80

60

Y
.

Or T * * “r —

20 40 60 80 100 120 140
Hastighedsgraense, km/t
® Ulykkesbidragende

Ikke ulykkesbidragende

FIGUR 34. Beregnede kgrte hastigheder i signalpunktet for de
unge bilister i flerpartsulykker 2010-2012 sammenlignet med has-
tighedsgraensen. De unge bilister er delt op pa ulykkesbidragende
og ikke ulykkesbidragende (med ulykkesbidragende menes at ved-
kommende bidrog til ulykkens opstaen). Hastigheden er uoplyst for
7 unge bilister - disse er udeladt. Kilde: DUS.



| figur 35 ses fordelingen af alder og ken for de unge bi-
lister i flerpartsulykkerne fordelt pa, om de bidrog til ulyk-
kens opstaen eller gj.

17 ud af de 77 unge bilister i flerpartsulykkerne var kvin-
der. Kvinder udgjorde kun 16 % af de unge, som bidrog
til ulykkens opstéen. Unge mandlige bilister bidrog altsa
markant oftere til ulykkens opstaen.

6 af de unge bilister kerte uden gyldigt kerekort. Alle 6
personer var mand, og 2 var under 18 ar.

8 unge bilister i flerpartsulykkerne fik malt en promille

over den tilladte greense pa 0,50 %o. Derudover
havde yderligere 2 unge bilister en positiv promille
under 0,50 %o, men det er vurderet, at pavirkningen
af spiritus alligevel har haft en betydning for ulyk-
kens opstaen. | begge tilfaelde var de unge bilisters
promille meget teet pa 0,50 %o. Alle de spirituspavir-
kede unge bilister var maend.

Det er registreret, at 8 af de unge bilister under
ulykken blev distraheret enten af noget inde i bilen
(mobiltelefon, passagerer, radio) eller noget uden-
for. Distraktionen er ikke vurderet som ulykkesfak-
tor i nogen af ulykkerne (jf. tabel 25).

Unge bilister [ Kvinde M Mand

14

12

10

Ikke ulykkesbidragende

Ulykkesbidragende Alder

FIGUR 35. De unge bilister i flerpartsulykker 2010-2012 fordelt efter alder og ken og pa, om de har vaeret ulykkes-
bidragende eller ej (med ulykkesbidragende menes, at vedkommende bidrog til ulykkens opstaen). Kilde: DUS.
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BILAG 1. BAGGRUND,
ORGANISERING OG PROCEDURER

BAGGRUND OG FORMAL

Trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark baseres bl.a. pa
Faerdselssikkerhedskommissionens Handlingsplan "Hver
ulykke er én for meget - Trafiksikkerhed begynder med
dig” fra 2007.

Projektet DUS tager udgangspunkt i anbefaling # 85 i Feerd-
selssikkerhedskommissionens Handlingsplan fra 2007:

”Statistikken udvides, sa der kan ske en grundige-

re undersoggelse af alle dedsulykker. Der gnskes en
hurtigere databehandling og sammenkobling af op-
lysninger iseer fra politi og bilinspekterer samt en un-
dersggelse af ulykkesstedet”

Ogsa i Feerdselssikkerhedskommissionens nye hand-
lingsplan fra 2013 "Hver ulykke er én for meget — et feel-
les ansvar” er gnsket om et fortsat udvidet registrering af
dgdsulykker naevnt.

Formalet med projektet er at opna sterre viden om de al-
vorligste trafikulykker, herunder viden om forhold, der
medbvirker til ulykkernes opstaen og omfang. Den viden
sgges opnaet gennem besigtigelse af ulykkesstedet, samt
brug af yderligere information fra politirapporten og af in-
formationer fra bilinspektgrerklaeringen. Samtidig med ind-
samling af flere data opnas en mere detaljeret beskrivelse
af ulykken, og kvaliteten af data bliver forbedret.

ORGANISERING

DUS-projektet gennemfgres i et bredt samarbejde mel-
lem politiet, Vejdirektoratet og kommunerne. Kommunerne
er inviteret til at deltage, nar ulykkerne er sket pa veje ad-
ministreret af kommunerne. Nar der sker en dgdsulykke,
foretages der efterfglgende en besigtigelse af ulykkesste-
det. Besigtigelserne foregar i samarbejde med den lokale
politikreds og kommunen, hvis det er aktuelt. Bilinspektga-
rens registreringer om ulykken indhentes via politikredsen.

Vejdirektoratet varetager projektledelsen med koordine-
ring af det overordnede samarbejde, databaseopbyg-
ning, opbygning af procedurer, afrapportering mm. Vej-
direktoratets tjenestesteder star for det konkrete arbejde
med besigtigelser, ulykkesanalyser og indtastning i data-
base for de enkelte dgdsulykker.

PROCEDURE

Nar der sker en dgdsulykke, kontakter det relevante tje-
nestested den lokale politikreds. Tjenestestedet arran-
gerer derefter en besigtigelse af ulykkesstedet med
deltagelse af politiet. | forbindelse med ulykker pa kom-
munevejene er kommunens teknikere inviteret med til at
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Vejdirektoratet,
Sikkerhedsafdelingen

Projektledelse

Plan og trafikafdeling
Trafiksikkerheds-
medarbejder

Plan og trafikafdeling

Kommune
Lokal vejtekniker

Politikreds
Lokal kontaktperson
Bilinspektar

deltage i besigtigelsen. Besigtigelsen gennemfgres sa
vidt muligt inden for 1-2 uger efter ulykkestidspunktet.

Tjenestestederne indhenter forud for besigtigelsen oplys-
ninger vedr. tidligere trafikulykker pa stedet, plantegnin-
ger mm. De sgrger desuden for relevant materiale og ud-
styr til besigtigelsen. Politiet sgrger for nyeste udgave af
politirapport og evt. bilinspektgrerklaering og seerligt bil-
inspektgrregistreringsskema. Rigspolitiets bilinspektarer
bidrager med viden om kgretgjer og foretager den tek-
niske sporsikring pa ulykkesstedet, der senere danner
grundlag for en rekonstruktion af ulykken.

Til brug ved besigtigelsen er der udarbejdet et antal regi-
streringsskemaer som hjeelp til at huske, hvad der spe-
cielt skal observeres og registreres. Skemaerne kan ogsa
hjeelpe i forbindelse med gennemgangen af politirappor-
terne. Udfyldelse af skemaerne drgftes i feellesskab pa
stedet sammen med en forelgbig diskussion af ulykkes-
og skadesfaktorer, hvis det er muligt. Den endelige vur-
dering af faktorer foretages senere af tjenestestedet pa
baggrund af en faglig analyse af de endelige oplysninger
om ulykken. Se bilag 2 om metodeovervejelser for en ud-
dybning af fastleeggelsen af ulykkes- og skadesfaktorer.

Politiet falger op pa de ulykker, hvor trafikanten dgr som
folge af ulykken inden for 30 dage fra ulykkestidspunk-
tet, men ikke pa selve ulykkestidspunktet. | disse tilfeelde
skal der ogsa ske besigtigelse, selvom det ikke ngdven-
digvis kan ske inden for 1-2 uger, efter ulykken er sket.

Ved alle dgdsulykkerne forsgges det at fa bedre infor-
mationer om de faktiske hastigheder for de involverede
karetajer. Det gares ved, at der sa vidt muligt for samt-
lige ulykker foretages en beregning af hastigheden far



en eventuel reaktion og en beregning af hastigheden i
kollisionsgjeblikket ud fra deformationer af kgretgjerne,
bremsespor mv.

Vejdirektoratets tjenestesteder er efter besigtigelsen an-
svarlige for registreringen i databasen og for udarbejdel-
sen af en ulykkesrapport for den enkelte ulykke. Dataind-
samlingen og ulykkesrapporten bygger pa data indsamlet
af politiet, vejdata fra besigtigelsen samt hastighedsbe-
regningen. Ulykkesrapporten er en samlet rapport, som
beskriver haendelsesforlgbet, forholdene omkring ulyk-
kens opstaen og skadernes omfang.

Blandt de indsamlede ulykkesparametre i DUS er der pa-
rametre, som ogsa indsamles i vejman.dk. Formélet med
at indsamle nogle ulykkesparametre i begge registre er at
kvalitetssikre data. De yderligere registreringer, der ind-
gar i DUS, er Igbende lagt ind i vejman.dk parallelt med
de almindelige ulykkesstatistikregistreringer fra politiet.

UDVIDEDE DATA

Dataregistreringen i DUS bygger pa politiets rapportma-
teriale i forbindelse med trafikulykker: Anmeldelsesrap-
port, besigtigelsesrapport, afhgringsrapporter af parter,
vidner, rids/skitse, fotomappe, obduktionserkleering, op-
lysninger fra sygehus, retsmedicinsk erkleering og bilin-
spektgrerkleering. Derudover udarbejder bilinspektagrerne
et seerligt bilinspektgrregistreringsskema med yderlige-
re oplysninger, og der indsamles data om vejen og dens
omgivelser. Det naevnte materiale ligger efterfglgende til
grund for bl.a. en beregning af kollisionshastighed.

De yderligere oplysninger i DUS, der er benyttet i denne
rapport, men som ikke indgar i Vejdirektoratets ulykkes-
statistik er:

Vej og omgivelser:

m Hastighedsgraensen for sidevejen i kryds
Rabattens (uhensigtsmaessige) udformning
Grgfternes (uhensigtsmaessige) udformning
Tilbagetrukket stopstreg i kryds
Vedligeholdelse af afmeerkning og tavler
Forstaeligheden af vejens forlgb
Forstaeligheden af afmeerkningen
Synligheden af afmaerkningen
Vedligeholdelse af vejen
Oversigtsforhold pa straekninger og i kryds
Faste genstande langs vejene
Ulykkes- og skadesfaktorer

Karetgjer:
m Deek:
Daektryk, deektype, mgnsterdybde, M+S-deek, slidbane
Bremseevne
Reflekser/lys
Styretgj
Spejlindstilling
Karetgjets vedligeholdelsesstand
Hastighed i reaktions- og kollisionspunkt
MC stgrrelse
Cykeltype
Art af motorredskab
Ulykkes- og skadesfaktorer

Trafikanten:
m Distraktorer
Lokalkendskab
Turformal
Udvidet information om syns- eller hgreproblemer
Evt. sygdom hos trafikanten
Ulykkes-og skadesfaktorer

SNITFLADER

Havarikommissionen for Vejtrafikulykker (HVU)

HVU arbejder Igbende med dybdeanalyser af alvorlige
ulykker inden for forskellige temaer. Disse undersggelser
er kvalitative dybdeanalyser, som bl.a. sker pa baggrund
af interview af implicerede parter og vidner, deltagelse af
en laege i forbindelse med tolkning af personskaderne,
dybdegaende sporsikring mv. DUS er en udvidelse af de
almindelige statistikdata, der indsamles bl.a. via besig-
tigelse til malrettet statistisk brug, men altsa ikke helt sa
dybdegaende som HVU.

Der er situationer, hvor en dedsulykke optreeder bade i
HVU’s undersggelse og i DUS. | de tilfeelde vil der ske

et samarbejde om de indsamlede data, som ikke er for-
trolige, sé arbejdet ikke skal gagres to gange.

Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane
(HCLJ)

Projektet har en snitflade til HCLJ i forbindelse med trafik-
ulykker i jernbaneoverskeeringer. | de tilfeelde, hvor HCLJ
kun foretager indledende undersgagelser, vil der forholds-
vis hurtigt efter ulykken blive offentliggjort en rapport. Der-
imod kan der i de tilfeelde, hvor der udarbejdes en egent-
lig rapport og redeggarelse, ga op til 1 ar. | de tilfeelde,
hvor der ikke foreligger en rapport inden for et par uger,
vil Vejdirektoratet kontakte HCLJ med henblik pa en drgf-
telse af ulykken, hvor krav om fortrolighed muligger det.
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BILAG 2. METODEOVERVEJELSER

Dette bilag indeholder beskrivelse og draftelse af nog-

le metodemaessige afgraensninger og valg i forbindelse
med arbejdet med DUS. Formalet er at tydeliggere og
forklare de mulige fejlkilder i forbindelse med de vurde-
ringer, der indgar som en del af dataindsamlingen i DUS.
Der ses bl.a. pa fastlaeggelse af faktorer, omfanget af
data samt beregning af hastigheder.

FASTLAGGELSE AF FAKTORER

Nar ulykkes- og skadesfaktorer fastseettes for hver enkelt
daedsulykke i DUS, bygger det pa en faglig diskussion og
vurdering i samarbejde mellem politi og vejingenigr. Den
endelige vurdering af faktorer foregér i Vejdirektoratets Plan
og Trafikafdelinger i forbindelse med ulykkesanalyserne.

Definition af en ulykkes- og skadesfaktor i DUS i 2012
har veeret:

ULYKKESFAKTOR

Ulykkesfaktorer er forhold, der vurderes med stor
sandsynlighed at have haft betydning for ulykkens op-
stéen. Hvis en ulykkesfaktor ikke havde veeret til stede
under en ulykke, er det vurderet, at ulykken sandsyn-
ligvis ikke ville veere sket.

SKADESFAKTOR

Skadesfaktorer er forhold, der vurderes med stor sand-
synlighed at have haft betydning for personskadernes
omfang. Hvis en skadesfaktor ikke havde veeret til ste-
de under ulykken, er at det vurderet, at ulykken sand-
synligvis ville have vaeret mindre alvorlig.

Definitionerne af hver enkelt ulykkes- og skadesfaktor
kan ses i bilag 3.

Dybdeanalyser af trafikulykker, som det bl.a. sker i HVU,
indebeerer indsamling af detaljeret viden om de enkel-
te ulykker. B.la. bruges ofte psykologer til at intervie-

we involverede parter, og der gives en leegelig vurde-
ring af skaderne. | DUS foretages der ikke egentlige
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dybdeanalyser, men der benyttes nogle af metoderne fra
dybdeanalyserne dog i forsimplet form.

Det er alene materiale fra politiet og materiale indsamlet
pa ulykkesstedet, som ligger til grund for vurderingerne

i DUS. Udpegning af faktorer i DUS er derfor baseret pa
feerre informationer end ved dybdeanalyser. Alligevel er
det fundet vigtigt at udpege nogle generelle faktorer, bl.a.
fordi faktorerne kan styrke det sammenheengende billede
af typerne af dedsulykker.

Faktorerne kan veere til stor gavn, nar data skal analy-
seres og sammenstilles. Desuden kan faktorer bade pa
ulykkes- og skadesniveau vaere medvirkende til en stgr-
re forstaelse af, hvorfor dgdsulykkerne sker. Det kan bl.a.
veere nyttigt til brug for f.eks. valg af trafiksikkerheds-
fremmende tiltag i forhold til en specifik type af ulykker,
nar blot datagrundlaget er tilstraekkeligt stort.

Da faktorerne saledes er en vurdering i modseetning

til en faktuel oplysning, kan fastleeggelsen af faktorer

i dadsulykkerne veere en potentiel fejlkilde. Vurderin-
ger vil i sagens natur veere afheengige af den eller de
person(er), som foretager vurderingen, men usikkerhe-
den kan afhjeelpes ved at tage udgangspunkt i tydeli-
ge definitioner. For at imgdega problemet med forskel-
lig brug af faktorerne fra person til person er faktorerne i
DUS tydeligt defineret og desuden beskrevet detaljeret
via eksempler i et notat.

Dette forhold geelder generelt for fastlaeggelse af faktorer
ved alle typer af dybdeanalyser af trafikulykker, og det er
saledes ikke et specifikt problem for DUS.

YDERLIGERE METODEOVERVEJELSER
Uddybende vejoplysninger

Udover fastleeggelsen af ulykkes- og skadesfaktorer i DUS,
indsamles en raekke andre oplysninger, der normalt ikke
indgar i Vejdirektoratets ulykkesstatistik over trafikulykker.
En del af disse oplysninger bygger, ligesom faktorerne, pa
faglige analyser af den enkelte ulykke, og de indsamles
bl.a. for at ggre fastlaeggelsen af faktorerne mere sikker.



Nogle af de oplysninger, der bygger pa faglige vurderin-
ger er f.eks.:
m Vejens tilstand.
m Afmeerkningens tilstand, synlighed og forstaelighed.
m Betydningen af vejens forlgb.
m Rabats og grefters tilstand.

Disse vurderinger er foretaget af en kvalificeret vejingeniar.

Manglende data

| forbindelse med indsamling af data til databasen er det

blevet tydeligt, at der er data, som er sveere at fa indsam-
let af forskellige arsager. Det drejer sig primaert om kere-
tejsdata, adfeerdsdata og data om sikkerhedsudstyr.

Indsamling af data om keretgjerne f.eks. deektryk samt
sporsikring foretages af bilinspektgrerne. Problemet med
manglende data kan opsta, fordi der ikke altid er tilkaldt
en bilinspektar til ulykken. Dette kan skyldes, at ulykken
i farste omgang ikke blev vurderet som en dadsulykke,
men at en person alligevel afgar ved daden inden for de
efterfalgende uger. Det kan ogsa skyldes, at der ikke har
veeret en bilinspektar tilgaengelig. | dette tilfeelde kan kg-
retgjet veere udleveret til ejeren, og der bliver derfor ikke
foretaget en undersagelse.

Det samme kan ggre sig geeldende i forhold til sporsik-
ring pa ulykkesstedet. Hvis ulykken fgrst efter et par uger
bliver registreret som en dadsulykke, kan sporerne efter
ulykken veere forsvundet ved besigtigelsen.

Der er desuden nogle oplysninger, som er sveere at ind-
samle, selvom karetgjerne er tilgeengelige f.eks. daektryk,
da redningskorpset i nogle situationer lukker luften ud af
daekkene i forbindelse med redningsarbejdet for at stabili-
sere koretgjet i forbindelse med bjaergning af personer.

| forbindelse med dataindsamlingen forsgges det kortlagt,
om fagreren f.eks. har snakket i mobiltelefon under kars-

len, om vedkommende var lokalkendt, hvad formalet med
turen var, hvad der evt. distraherede fareren og lign. Dis-
se adfeerdsorienterede data kan vaere sveere at indsamle,
hvis fgreren er dgd. Ofte er vurderingerne baseret pa op-
lysninger fra eventuelle overlevende passagerer, vidner

eller modparter, som maske ikke altid har lyst til at for-
teelle politiet alt. Desuden registreres brug af mobiltelefon
ofte ikke, da det ville kraeve en dommerkendelse i hvert
enkelt tilfaelde, hvis det via telefonselskaberne skal un-
dersgges, om mobilen har veeret aktiv i ulykkesgjeblikket.

Usikkerhed ved beregning af hastighed i ulykkerne
Ved dadsulykkerne er der s& vidt muligt lavet en bereg-
ning af de faktiske hastigheder under ulykken. Beregnin-
gen af hastigheden sker ud fra tekniske spor pa vej og ke-
retgjer sammenholdt med udsagn til politiet fra involverede
eller vidner. Rekonstruktionen foretages med PC-Crash,
som er et program til rekonstruktion af trafikulykker. Ud

fra kollisionspunktet og karetajernes slutpositioner, sam-
menstadsvinkler og skader bestemmes energien i samen-
stadsajeblikket med rimelig sikkerhed - og dermed ogsa
hastigheden umiddelbart inden kollisionen.

| analysen af den enkelte ulykke angives et tal for hastighe-
den i kollisionsgjeblikket og et tal for starthastigheden, som
er hastigheden umiddelbart fer en evt. undvigemangvre.

Selvom beregningerne bygger pa mange ars erfaring, er
der stadig usikkerhed i beregningerne. Usikkerheden knyt-
ter sig iseer til de dgdsulykker, hvor der kun har kunnet
foretages en mindre praecis sporsikring, bl.a. hvis der er
gaet for lang tid efter ulykken, eller hvis det rette maleud-
styr ikke har veeret med ude pé ulykkesstedet. | de fleste
tilfeelde har bilinspektarens erfaringer fra lignende ulykker
dog kunnet benyttes til at kompensere for nogle af usik-
kerhederne i hastighedsberegningen.

| en veldokumenteret ulykke, hvor der er tydelig sporaf-
seetning samt en preaecis fastleeggelse af kollisionspunktet
og karetgjernes slutposition, kan hastigheden beregnes
med forholdsvis stor praecision.

Den beregnede hastighed er derfor langt bedre og mere
sikker, end de skgnnede oplysninger, der ellers findes i
Vejdirektoratets ulykkesstatistik. Det skyldes, at hastig-
hedsberegningerne baserer sig pa viden om friktion, de-
formation og lignende, som er baseret pa information fra
en lang reekke ulykker, frem for politiets skgn ud fra umid-
delbare oplysninger og vidner.
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BILAG 3. ULYKKES- OG
SKADESFAKTORER

ULYKKESFAKTORER
Trafikantfaktorer

Hastighed i forhold til hastighedsgreensen

Hastighed i forhold til forhold eller mangvre

Forkert placering

Manglende reaktion/mangvre

Forkert reaktion/mangvre

Manglende/utilstraekkelig opmaerksomhed

Manglende/utilstraekkelig orientering

Distraheret

Chancebetonet karsel

Pavirket sprit

Pavirket narkotika

Pavirket sprit og narkotika
Sveekket fysisk tilstand

Vej- og omgivelsesfaktorer

Uhensigtsmaessig vejudformning
Uhensigtsmaessig rabatudformning
Afmeerkning/skiltning

Manglende vedligeholdelse
Genstande pa kgrebanen

Vejr

Glat eller vadt fere

Nedsat sigtbarhed
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For hgj hastighed i forhold til hastighedsgraense eller kgretgjsbestemt hastighedsgraense
lige inden ulykkens opstaen.

For hgj hastighed i forhold til forholdene. F.eks. hastighed i forhold til fgre, sigtbarhed, vejr,
vejstandard eller ift. mangvren f. eks. hgj hastighed ved hgjresving.

Trafikantens placering betyder, at han f.eks. overses, pakares eller fejltolkes — f.eks. karsel
mod ensretning.

Manglende reaktion eller mangvre i forhold til, hvad der ville vaere mest hensigtsmaessigt. F.eks.
forkert kareteknik eller manglende undvigemangvre. Sker enten grundet manglende viden eller
ved handling pr. instinkt.

Forkert reaktion eller mangvre i forhold til, hvad der ville veere mest hensigtsmaessigt. F.eks.
kraftig korrektion, panikbremsning i glat fgre eller drejer og bremser samtidig uden ABS-brem-
ser. Kan ogsa skyldes fejlbetjening grundet manglende viden om keretgijet.

Grundet manglende eller utilstraekkelig opmaerksomhed overses vigtig information eller
andre trafikanter. F.eks. distraktion, eller nar fareren er faldet i sgvn.

Manglende eller utilstraekkelig orientering, hvor dette er pakreevet. F.eks. i forbindelse med
svingning, bakning, vigepligtssituationer eller overhaling, hvor andre trafikanter overses
enten pga. forkert, mangelfuld eller ikke eksisterende orientering.

Nar fereren distraheres af f.eks. mobiltelefon, GPS, andre passagerer eller distraktion fra
f.eks. reklamer, udsigt eller lign. uden for karetg;.

Nar trafikanten bevidst accepterer eller ops@ger risici ved karsel, eller nar der tages
chance, der ikke bevidst opfattes som en risiko. F.eks. kare for hurtigt trods viden om risiko
pga. fartoplevelsen eller pga. fejlvurdering af vejen, hasarderet karsel eller kare for teet pa
forankgrende.

Trafikantens pavirkning af alkohol har haft betydning for ulykkens opstaen. Reaktionsevne
og opmzerksomhed er pavirket. Uafhaengig af pavirkningens starrelse.

Trafikantens pavirkning af narkotika eller medicin har haft betydning for ulykkens opstaen.
Reaktionsevne og opmaerksomhed er pavirket. Uafhaengig af pavirkningens starrelse.

Trafikantens pavirkning af alkohol og narkotika har haft betydning for ulykkens opstaen.

Pludselig opstaet sygdom eller aldersbetinget sveekkelse af helbredet har betydning for
ulykkens opstaen. F.eks. handicap, lav/hgjt blodsukker, hgj alder eller manglende medicin.
Kan ogsa daekke over psykisk ustabilitet som f.eks. nedtrykthed eller vrede.

Vejens udformning har betydning for ulykkens opstaen. F.eks. skarp kurve, forkert side-
heeldning, overraskende linjefering, darlige oversigtsforhold, vildledende linjefgring osv.

Rabattens udformning har betydning for fareren mangvremuligheder ved hjulpar i rabatten.
F.eks. beereevne, haeldning og kantens hgjde.

Manglende eller forkert afmaerkning eller skiltning, der har betydning for ulykkens opstaen.
Medfgrer enten manglende information hos trafikanten eller forkerte valg.

Manglende vedligeholdelse af vejen har betydning for ulykkens opstaen. F.eks. huller i
karebane, slidt afmaerkning eller manglende afvanding.

Fremmedlegemer pa vejen har medvirket til ulykkens opstaen. F.eks. tabte genstande, stil-
lestaende karetgjer, dyr, olie eller sand.

Forringede vejrforhold er medvirkende til ulykkens opstaen. F.eks. steerk bleest, nedber eller
bleendet af solen.

Vadt eller glat fere er medvirkende til ulykkens opstaen. F.eks. pga. frost, regn, sne, ned-
faldne blade eller andre ikke-menneskeskabte forhold.

Nedsat sigtbarhed er medvirkende til ulykkens opstaen. F.eks. pga. tage, nedber, afbraen-
ding, fygning eller mgrke.



...fortsat

Koretojsfaktorer

Bremser
Styretgj
Daek

Lys og reflekser

Spejlindstillinger

Belaesning

Udsyn

SKADESSFAKTORER

Trafikantfaktorer

Selebrug

Hjelmbrug
Hastighed

Placering i keretgj
Vej- og omgivelsesfaktorer
Faste genstande

Skraninger

Autoveaern

Koretojsfaktorer

Utilstreekkelig kabineadskillelse

Beleesning

Daek

Ergonomi

Manglende eller utilstraekkeligt udstyr

Fejl pa bremser er medvirkende til ulykkens opstaen. F.eks. defekt ABS eller ESP, mang-
lende eller uens bremsekraft. Geelder alle karetgjer — ogsa cykler.

Fejl pa styretgj er medvirkende til ulykkens opstaen. F.eks. defekt servostyring, seldre bil
med tungt styretgj, ratslgr eller lign.

Fejl pa deek er medvirkende til ulykkens opstaen. F.eks. for lidt slidbane, skader eller fejl pa
daek, punktering, forkert deektryk eller forkert deektype.

Fejl pa lygter eller reflekser er medvirkende til ulykkens opstaen. F.eks. lygtefgring, blinklys
eller reflekser. Bade aldersbetingede og pludseligt opstaede fejl.

Manglende eller forkert indstillede spejle er medvirkende til ulykkens opstaen. F.eks. mang-
lende spejl, forkert indstillede spejle, defekte spejle, spejle med store blinde vinkler, knuste,
beskidte, tildaeekkede eller tilisede spejle.

Uforsvarlig eller ulovlig lzesning er medvirkende til ulykkens opstaen. F.eks. overveegt,
mangelfuld fastgerelse, hgjt tyngdepunkt, for hgj, for lang, forkert placering af last eller
mangelfuld afmeerkning af udragende last.

Nedsat udsyn er medvirkende til ulykkens opstaen. F.eks. genstande anbragt i synsfeltet,
snavsede, duggede, farvede, tilisede, ridsede/revnede ruder eller krumninger i ruder.

Manglende selebrug eller forkert brug af sele har haft betydning for personskaderne.

Manglende selebrug eller forkert brug af hjelm har haft betydning for personskaderne. Gael-
der cyklister, knallertfarere og motorcykelfgrere.

Hastigheden har haft betydning for personskaderne. Kan kun benyttes, hvis hastigheden
ikke er en ulykkesfaktor. Definition som ulykkesfaktor.

Forkert placering i keretgj har haft betydning for personskaderne. F.eks. ophold i varerum pa
varebiler, pa ladet af en lastbil, pa bagagebeerer eller lign.

Traeer, master, brgnde har haft betydning for personskaderne. F.eks. uafskaermede kraftige
treeer, master eller brande, styreskabe eller bropiller (for) teet pa vejen.

Stejle grefter/skraninger har haft betydning for personskaderne. Iseer grafteafslutninger og
markoverkarsler

Forkert udformet eller placeret autoveern har haft betydning for personskaderne. F.eks.
forkert nedfaring eller tilbagetraekning, fejlplacering, tilstand eller utilstreekkelig styrke.

Defekt, modificeret eller manglende adskillelse af rum i kabinen, som f.eks. betyder, at ting
rammer passager eller fgrer, har haft betydning for personskaderne.

Genstande som pga. uforsvarlig placering eller manglende fastggrelse rammer farer eller
passagerer har haft betydning for personskaderne. F.eks. ved opbremsning eller kollision.
Defineres som ulykkesfaktor.

Nar ulykken sker, men hvor slidte eller forkerte deek eller deektryk betyder, at skaderne
forvaerres, fordi bremsleengden @ges.

Hvis bilen er konstrueret, sa den er vanskelig at betjene — f.eks. seler eller nakkestatter, der
er vanskelige at indstille korrekt.

Manglende eller utilstraekkeligt udstyr har haft betydning for personskaderne. F.eks. mang-
lende eller fejlbeheeftede seler, nakkestatter, airbag eller hjelm.
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Find mere information pa vejdirektoratet.dk
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