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Forord

Denne rapport er udarbejdet i projektet "Udvidet deds-
ulykkesstatistik” - i det felgende forkortet DUS. Rappor-
ten indeholder en analyse af alle dedsulykker i trafikken,
som er registreret af politiet i 2014. Rapporten indehol-
der en perspektivering til de tidligere &rs dedsulykkessta-
tistik fra 2010-2014 samt generelle analyser af de over-
ordnede statistiske oplysninger for dedsulykkerne i 2014.

Formélet med DUS er, at opnd mere viden om de alvor-
ligste trafikulykker, bl.a. viden om ulykkernes opstéen og
omfang til brug for det trafiksikkerhedsfremmende ar-
bejde. Trafiksikkerhedsarbejdet stilles hele tiden over for
nye udfordringer og krav til nye og bedre lgsninger, hvis
den positive udvikling med feerre ulykker og personska-
der skal fortsaette. Det kreever en bred vifte af indsatser
bade med konkrete tiltag pa vejnettet, politikontrol samt
indhentning af ny viden. Nar antallet af ulykker falder, sti-
ger behovet for mere viden om de enkelte ulykker for at
opfange tendenserne i de alvorligste trafikulykker. DUS
bidrager med viden via analysearbejdet af den supple-
rende dataindsamling, hvilket bruges i det ulykkesfore-
byggende arbejde i hele vejsektoren.

DUS bidrager blandt andet med ny viden om trafikanter-
nes adfeerd, hvorved der opnas et bredere grundlag for
at pavirke forekomsten af fejlhandlinger blandt trafikan-
terne og til vurdering af, hvordan konsekvenserne kan be-
greenses, nar fejlen alligevel sker. Dette ger sig geeldende
i forhold til indretning af vejen og omgivelserne, men
ogsa i forhold til lovgivning, kampagner og politikontrol,
som pavirker trafikanters adfeerd samt i forhold til lovgiv-
ning vedrarende keretgjers indretning og brug.

Data er indsamlet i et samarbejde mellem Vejdirektoratet,
de lokale politikredse og bilinspektererne samt de rele-
vante kommuner. Der udferes en stor indsats fra alle par-
ter for at gennemfore dette omfangsrige arbejde.

DUS projektet har veeret finansieret af forligskredsen bag
aftalen "En gren transportpolitik™ til indsamling af ulyk-
kesdata i 2010-2012. Den Grenne Transportpulje har
endvidere finansieret to yderligere ars dataindsamling i
2013-2014 via 5 mio. kr. Projektet er i 2015 finansieret af
Vejdirektoratet og Politiet.



Indledning

Denne arsrapport bestéar af tre hoveddele.

Den forste del af denne rapport er et afsnit med en ge-
nerel beskrivelse af ulykkesudviklingen i en historisk kon-
tekst. Der fokuseres bade pa ulykker med drzaebte og
ulykker med andre tilskadekomne.

Rapportens anden del sammenligner udvalgte tenden-
ser i ulykkesbilledet for dedsulykker i 2014 med ulyk-
kesbilledet for dedsulykker 2010-2013. Derved tydelig-
geres udviklingen fra 2010 til 2014 og det er muligt at
undersege om 2014 adskiller sig veesentlige fra sam-
menligningsarene.

Den tredje og sidste del af rapporten indeholder en ana-
lyse af dedsulykkerne i 2014. Her er analyserne delt i tre,
som hver for sig beskriver forhold omkring ulykken, de in-
volverede elementer og endelig de involverede personer.
For de parametre, hvor det er muligt, er oplysningerne
om dedsulykkerne i 2014 sammenlignet med tilsvarende
oplysninger om evrige ikke-fatale personskadeulykker i
2014 — kaldet "evrige personskadeulykker” i rapporten.

Endelig findes tre bilag til rapporten. Det ferste bilag be-
skriver baggrund, procedure og arbejdsgangen for DUS.
| bilag to diskuteres og fremleegges 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 2010-2014.

Dodsulykkesstatistikken beskaeftiger sig med en lille an-
del af det samlede antal trafikulykker. Det skal derfor un-
derstreges, at nar der arbejdes med fé ulykker, elementer
og personer, er data mere felsomme for, at enkeltsituatio-
ner zendrer det samlede ulykkesbillede.

Definitioner og baggrund

En ulykke betragtes som en trafikulykke, hvis der er invol-
veret mindst ét keretej i bevaegelse. Ulykken skal vaere
sket pa et offentligt tilgeengeligt faerdselsareal. Ulykker,
hvor kun fodgeengere er involveret, betragtes saledes
ikke som trafikulykker, uanset om de er pa hjul eller ej, og
de indgar séledes ikke i statistikken, hverken i DUS el-
ler den almindelige ulykkesstatistik. En dedsulykke er en
trafikulykke, hvor mindst én person der inden for 30 dage
efter ulykken, som felge af ulykken.

Personer, der der af andre arsager end ulykken, regnes
ikke som trafikdreebte, eksempelvis selvmord eller deds-
fald for ulykken f.eks. hjertestop. Se mere under afsnittet
"Selvmord og ded fer ulykken”.

Data om udviklingen i trafikulykker, herunder dedsulykker,
er baseret pa indberetninger fra politiet og omfatter séle-
des kun ulykker, som politiet har faet kendskab til. Ulyk-
kens alvorlighed og transportformen har bl.a. betydning
for, om en ulykke kommer til politiets kendskab. Under-
sogelser baseret pa udvalgte skadestuer viser, at regi-
streringsgraden hos politiet er mindst for mindre alvorlige
ulykker med cyklister og fodgeengere. Jo mere alvorlig
ulykken er, desto sterre er sandsynligheden for, at den
bliver registreret af politiet. Alle dedsulykker bliver med
stor sandsynlighed registreret af politiet, og derfor vurde-
res det, at merketal er uden betydning i undersegelsen af
dedsulykker baseret pa politiets indberetninger.

Datakilder

Denne rapport anvender to datakilder til at analysere
haendelsesforleb for de enkelte ulykker, dels data fra
DUS-databasen dels Vejdirektoratets ulykkesstatistik fra
vejman.dk. Ulykkesstatistikken indeholder viden om alle



Indledning

ulykkestyper, badde personskadeulykke, materielskade-
ulykke og ekstrauheld. DUS indeholder detaljerede infor-
mationer om dedsulykkerne, og nogle af disse informatio-
ner vil kunne genfindes i Vejdirektoratets ulykkesstatistik,
hvilket muligger en kvalitetssikring af data.

Ved inddragelse af Vejdirektoratets ulykkesstatistik kan
dedsulykkerne sammenlignes med de ovrige person-
skadeulykker pa en lang reekke parametre. Dette giver
et bedre indblik i, hvilke omsteendigheder der adskiller
dedsulykkerne fra personskadeulykkerne generelt.

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

De generelle analyser af dedsulykker i 2014 er baseret
pa oplysninger fra DUS samt Vejman.dk og omfatter 168
dodsulykker med 182 draebte. Dedsulykkerne er sam-
menlignet med de ovrige personskadeulykker i 2014,
dvs. personskadeulykker eksklusiv dedsulykker, for at se
hvad der er karakteristisk for dedsulykkerne. Oplysninger
om evrige personskadeulykker stammer fra Vejdirektora-
tets officielle ulykkesstatistik.

Med 168 dedsulykker er der sterre statistisk usikkerhed,
og data er mere falsom for sma variationer, end for de ov-
rige personskadeulykker med 2.713 ulykker. Dette gor
sig geeldende for alle de steder, hvor dedsulykkerne sam-
menlignes med de ovrige personskadeulykker.

Vurderinger og faktorer

Foruden de data som normalt registreres for alle trafik-
ulykker i ulykkesstatistikken, er der i DUS indsamlet yder-
ligere informationer. Det er bl.a. supplerende oplysninger
om vejen, eksempelvis oversigtsforholdene pa ulykkes-
stedet, rabat og grefter, afmaerkning og vejens vedlige-
holdelsesstand. Desuden indsamles sa vidt muligt op-
lysninger om de involverede keretgjer f.eks. deektryk,
bremser og spejle. Endelig vurderes trafikanternes ad-
feerd for og under ulykken bl.a. i forhold til opmaerksom-
hed eller orientering (se mere i Bilag 2 og Bilag 3).

Ved indsamlingen af oplysninger f.eks. om vejen, er der

i DUS foretaget en faglig vurdering af, om forholdene er
tilstreekkelige eller utilstreekkelige. Forholdene vurderes
utilstreekkelige, hvis det vurderes, at de kunne have haft
indflydelse pa ulykkens opstéen. Det betyder ikke ned-
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 opstéen, anferes
forholdet desuden som en ulykkesfaktor.

Det skal imidlertid bemaerkes, at selvom der er tale om
kvalificerede faglige vurderinger foretaget af politi og vej-
ingenierer, kan vurderinger variere fra person til person.
Dette geelder bade de supplerende oplysninger om veje,
keretojer og trafikanter samt for ulykkes- og skadesfak-
torer. For at ensarte datavurderingerne, er der i DUS ud-
arbejdet klart afgraensede definitioner, som tydeligger,
hvilket grundlag der er bag vurderingerne. Definitioner af
ulykkes- og skadefaktorer kan findes i Bilag 3, mens en
nermere beskrivelse af metodeovervejelser i DUS er be-
skrevet i Bilag 2.



Sammenfatning

182 personer blev dreebt pa danske veje i 168 trafikulykker
i 2014, (Selvom det stort set er det laveste antal nogen-
sinde — kun overgéet af 2012 og krigsaret 1941 — s er
der stadig behov for detaljeret viden om, hvor det kreever
en indsats, saledes at endnu feerre mister livet i trafikken.)

Dodsulykkesstatistikken beskaeftiger sig med en lille an-
del af det samlede antal trafikulykker. Det skal derfor un-
derstreges, at nar der arbejdes med fé ulykker, elementer
og personer, er data mere felsomme for, at enkeltsituatio-
ner endrer det samlede ulykkesbillede.

Dadsulykker 2010-2014 -
udvalgte sammenligninger

Faerre draebte pa hele vejnettet

| perioden 2010-14 er antallet af dreebte faldet fra 255

til 182, hvilket er et fald pa 29 %. Antallet af dedsulykker
er i samme periode faldet fra 231 til 168, svarende til et
fald pa 27 9%. Den positive udvikling fordeler sig pa hele
vejnettet, der ses i perioden et fald for statsveje fra 64
dadsulykker i 2010 til 42 i 2014, svarende til et fald pa
34 %. For kommunevejene er der et fald pa 27 % fra 167
dodsulykker i 2010 til 126 ulykker i 2014.

Feerre draebte fodgeengere

Antallet af dreebte og tilskadekomne blade trafikanter har
de sidste 10 ar ikke fulgt den samme positive tendens,
som de ovrige trafikantgrupper. Sammen med motor-
cyklister er faldet mindst for cyklister og fodgaengere fra
2005 og frem. Men i 2014 er antallet af draebte fodgeen-
gere det laveste siden 1985. Antallet af draebte fodgaen-
gere er faldet fra 44 til 21 personer, svarende til 52 %
feerre dreebte i 2014, set i forhold til 2010.

Historisk fa tilskadekomne

Foruden de 182 draebte, var der i 2014 75 tilskadekomne
personer i dedsulykkerne. | 2010 var der 161 tilskade-
komne i dedsulykkerne, hvilket svarer til et fald i tilskade-
komne i dedsulykkerne pa 53 %.

Antallet af tilskadekomne i trafikken var i 2014 historisk
lavt. Antallet af alvorligt tilskadekomne er med 1.798 det
laveste nogen sinden. Antallet af alvorligt tilskadekom-
men er faldet med 5 % i forhold til 2013 og faldet er pa
hele 41 % i forhold til 2005.

Feerre unge draebte i trafikken
12 % af de draebte, var i 2014 i alderen 18-24 ar, hvilket
er en reduktion i forhold til tidligere ar og en del under de

ovrige personskadeulykker, hvor denne aldersgruppe ud-
ger 18 % af de tilskadekomne i 2014. For de ovrige per-
sonskadeulykker har andelen af tilskadekomne i alderen
18-24 ar veeret nogenlunde konstant med 21 % i 2010
og 18 % i 2014. Der er stor fokus pa trafikulykker med
unge, blandt andet i Feerdselssikkerhedskommissionen,
hvor det i den nuvzerende handlingsplan, er et selvstaen-
digt fokusomrade omhandlende ulykker med unge bilister.

Flere dedsulykker pa grund af hej hastighed
Dadsulykkerne i 2014 indeholder fortsat en raekke store
hastighedsoverskridelser. Hastighed som ulykkesfaktor,
er faldet fra 2010 til 2014, og hastighed som skadesfak-
tor er ligeledes faldet i samme periode, men der ses en
stigning i faktorerne fra 2013-2014 med hastighed.

Hastighed er ulykkes- eller skadesfaktor i 85 dedsulykker.
Det svarer til 51 % af dedsulykkerne i 2014, hvor andelen
var 58 % blandt dedsulykkerne i 2010. | 2013 var andelen
af dedsulykker som havde en ulykkes- eller skadesfaktor
omhandlende hgj hastighed, helt nede pa 41 %.

Flere madeulykker og tveerkollisioner

Overordnet set, fordeler ulykkessituationer sig ens for
alle de fem indsamlede ar. | 2014 ses, at andelen af me-
deulykker og tveerkollisioner er hgj i forhold til de tidli-
gere ar. Specielt andelen af tveerkollisioner er veesentlig
hejere end de tidligere ar. Tvaerkollisioner er trafikulykker
med krydsende keretgjer uden svingning, oftest i 4-benet
kryds. 95 % af medeulykkerne sker i landzone og en over-
veegt pd kommunale veje. Langt sterstedelen sker pa veje
med en hastighedsbegraensning pa 80 km/t og 82 % af
medeulykkerne indeholder en personbil.

Tveerkollisionerne indeholder ligeledes primeert person-
biler, men en starre andel af ulykkerne indeholder ligele-
des en cykel. Tveerkollisionerne fordeler sig, med en lille
overvaegt af ulykkerne i landzone og primzert pa det kom-
munale vejnet. Disse ulykker fordeler sig geografisk og
tidsmeessigt over aret, og der er ingen klare tendenser
for ulykkernes karakteristika, bortset fra at sterstedelen af
ulykkerne har manglende orientering eller opmaerksom-
hed, som en ulykkesfaktor.

Draebte pa cykel

Cyklister har ikke opnaet samme sikkerhedsmaessige ge-
vinst som andre trafikantgrupper i de sidste 10 ar. Antal-
let af dreebte cyklister er steget fra 26 i 2010 til 31 i 2014,
hvilket svarer til en stigning pa 19 %. | samme periode er
antallet af tilskadekomne cyklister i evrige personskade-



Sammenfatning

ulykker ligeledes steget. Stigningen deekker over store
variationer for de fem ar, men tendensen er, flere dreebte
cyklister. En del af forklaringen er at cykeltrafikken i 2014
var pa det hejeste niveau siden 1995 jf. Vejdirektoratets
cykeltrafikindeks. Mens bilernes sikkerhedsniveau er ble-
vet hejere, er der ikke i samme omfang sket forbedrin-
ger for de blade trafikanter, fordi de teknologiske mulig-
heder er mere begraensede. Vejen til bedre sikkerhed for
de blede trafikanter gar delvist via den udvikling af kere-
tejerne, som forventes i fremtiden, i form af f.eks. udven-
dig fodgaenger/cyklistairbag pa bilen og automatisk ned-
bremsesystemer.

Dadsulykker i 2014

Flest dedsulykker ved en hastighedsgraense pa 80 km/t
De fleste dedsulykker i 2014 skete pa veje i landzone, og
57 % af alle dedsulykkerne skete pa en vej, hvor hastig-
hedsgraensen er 80 km/t. Af dedsulykkerne i landzone var
det hele 77 %, som skete pa en vej med en hastighedsbe-
greensning pa 80km/t.

Ene- og medeulykker

Ene- og madeulykker udger en sterre andel af dedsulyk-
kerne i 2014 end de evrige personskadeulykker. Grunden
til, at disse ulykkestyper i hgjere grad har fatale konsekven-
ser, skyldes blandt andet at hejere hastighed oftere er en
faktor i disse to ulykkestyper. Fodgeengerulykker har tidli-
gere veeret overrepraesenteret i dedsulykkerne, men med et
fald i 2014 til de laveste antal dreebte fodgaengere, er ande-
len af fodgaengerulykker nu nsermest identisk for dedsulyk-
kerne og de evrige personskadeulykker.

Ma=nd er stadig overreprasenterede

| 2014 er det fortsat primeert meend, som mister livet i trafik-
ken med 76 % af de draebte. Det er hgjere end i 2013, hvor
67 % af de draebte var meend. Maend udger en sterre andel
af dreebte end af de alvorligt- og lettere tilskadekomne, hvor
de i 2014 udgjorde ca. 61 % af alle personskader.

Transportvaneundersegelsen paviser, at meends trans-
portvaner er anderledes end kvinders. Det fremgar bl.a.
at meend kerer flere kilometer end kvinder, som ferer af
personbil, hvor kvinderne oftere er passagerer. Det ses i
dedsulykkerne, at det oftest er meend som kerer chance-
betonet og med meget hgje hastigheder.

Blandt de draebte kvinder var 16 cyklister eller fodgeen-
gere svarende til 37 %, for meendene er denne andel la-
vere, med 26 %, men det faktiske antal var 36 dreebte.

Unge

Unge udger stadig en stor andel af de dreebte i 2014 i
forhold til andre aldersgrupper. De 18-24 arige udgjorde
12 % af de draebte i 2014, hvilket dog er mindre end de
18 % som de udger af de evrige tilskadekomne.

Aldre

De eldre pa 70 ar eller derover udger, som de 18-24
arige en stor andel af de draebte i 2014. | modszetning til
de 18-24 arige udgjorde aldersgruppen 70+ en sterre
andel (24 %) af de draebte end de evrige personskader,
hvor de i 2014 udgjorde 14 %. En af grundene til dette er,
at de eldre er mere skrobelige og derfor kommer mere
alvorligt til skade i ulykkerne end de evrige aldersgrupper.



Ulykkesudvikling i Danmark

siden 1930

Antal draebte siden statistikkens start
Antallet af dreebte i 2014 er med 182 draebte i 168 ulyk-
ker det neestlaveste antal siden statistikkens start i 1930,
hvis man ser bort fra krigsarene under 2. verdenskrig —
se figur 1. Det hojeste antal draebte ses i 1971, hvor der
med 1.213 trafikdreebte var mere end 6 gange s& mange
dreebte i trafikken som i 2014.

Ser man pa tallene i forhold til befolkningssterrelse i de
enkelte ar, er antallet af dreebte pr. indbygger i 2014, med
3,2 dreebte pr. 100.000, det nzestlaveste i perioden. Det
er specielt bemeerkelsesveerdigt, da trafikmeengden er
mangedoblet siden 1930. Der var flest draebte pr. ind-
bygger i 1970.

En figur over antal draebte pr. indbygger pr. ar ligner til
forveksling figur 1. Korrektion for eksponering via befolk-
ningstal vil siledes ikke betyde nogen forskel for det over-
ordnede billede. De 168 dedsulykker i 2014 er ca. 3 % la-
vere end de 173 ulykker i 2013.

Drzebte

1200 A
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Figur 1. Draebte ved trafikulykker 1930-2014. Kilde: Danmarks
Statistik og Vejman.dk

Note: Der er ingen opgerelser over trafikulykker i 1944-1945




Ulykkesudvikling i Danmark siden 1930
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Figur 2. Personskader ved trafikulykker 2005-2014. Kilde: Vejman.dk

Personskader de seneste 10 ar

Antallet af personskader i 2014 er det laveste antal siden | de sidste 10 ar har udviklingen i antallet af dreebte mel-
1930. De seneste ar har udviklingen for personskader lem de enkelte ar varieret en del. Specielt var der en stor
veeret szerdeles positiv, hvilket fremgar af figur 2. stigning i antallet af draebte fra 2006 til 2007, ligesom
faldet i antal dreebte fra 2008 til 2009 er markant. Fra
Antallet af personskader er halveret i den 10 ars periode 2013 til 2014 er et mindre fald i antallet af draebte pa 9
fra 2005 til 2014. | samme periode er antallet af dreebte personer (-4,7 %), det samlede antal af tilskadekomne i

faldet fra 331 i 2005 til 182 i 2014, et fald pa 45 %. Antal-  trafikken faldet til et historisk lavt niveau.
let af alvorligt tilskadekomne er i disse ar faldet med 41 %,
mens de lettere tilskadekomne er mere end halveret.

1



DUS 2010-2014

- udvalgte sammenligninger

| dette kapitel sammenlignes data for de 168 dedsulykker
i 2014 med tilsvarende data for dedsulykkerne i 2010-
2013. Siden 2010, hvor der er indsamlet udvidede data
om dedsulykker, er der sket en udvikling for forskellige
forhold omkring dedsulykkerne. Men overordnet tegner
der sig et ensartet billede af dedsulykkerne. Antallet af
dedsulykker og antallet af dreebte i perioden 2010-2014
ses af tabel 1. Der er fra 2010-2014 sket et fald pa 27 %
i antallet af dedsulykker og 28,6 % i antallet af draebte.

2010 2011 2012 2013 2014
Dedsulykker 231 208 156 173 168
Dreebte 255 220 167 191 182

Tabel 1. Antallet af dedsulykker og draebte i 2010-2014.
Kilde: DUS

En dedsulykke i perioden 2010-2014 har nogle karakteri-
stika, som er de samme for alle de indsamlede ar. Typisk er
den sket pa en kommunevej pa en lige streekning. Ca. 2/3
er sket i dagslys, og for alle ar er eneulykker, madeulykker
og fodgaengerulykker de tre typiske ulykkessituationer. Der
bliver draebt flest i personbil, og aldersgrupperne 18-24 ar
og 70+ udger en hgje andel af de drzebte i forhold til an-
dre aldersgrupper. Andelen af ulykker, hvor pavirkede fo-
rere eller fodgeengere har veeret medvirkende til ulykkens
opstaen, ligger nogenlunde konstant i de fem ar. Mang-
lende selebrug og faste genstande er blandt de hyppigste
forhold, som medvirker til, at skaderne forveerres.

Der er ogsa sket en udvikling i lebet af de fem &r. Der har
i perioden veeret en lille stigning i andelen af blede trafi-
kanter (fodgeenger, cykler og knallert), hvor cyklister har
staet for den sterste stigning bade i antal og andel.

| 2010 udgjorde 26 cyklister 10 % af de draebte, mens
de 31 draebte cyklister udgjorde 17 % i 2014. Det sam-
lede antal af blede trafikanter er faldet fra 78 i 2013 til 65

i 2014, og udger under 36 % af de draebte. | 2013 ud-
gjorde de 40 %, her er det specielt et stort fald i antallet
af dreebte fodgeengere, som bidrager til denne positive
udvikling. 1 2010 var der 44 drzebte fodgaengere, hvil-
ket er faldet med 52 % til 21 draebte fodgeengere i 2014.
Faldet hos fodgeengere er primeert bandt bern og unge
fra 0-17 &r samt aldersgruppen 25-54 ar. Der er et stort
fald i antallet af draebte maend, som er halveret fra 2013
til 2014, og det er primeert i byzone, der er sket en reduk-
tion i antallet af dreebte fodgeengere.

Generelle forhold om dedsulykkerne

Kommuneveje og statsveje

P& figur 3 ses, fordelingen i antallet af dedsulykker i
2010-2014 pa kommune- og statsveje. Som det ses pa
figuren, har der generelt veeret en positiv udvikling bade
pa stats- og kommuneveje. Andelen af dedsulykker pa
statsveje er siden 2010 faldet fra 28 % til 25 % i 2014.

Antal M Statsvej B Kommune
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Figur 3. Fordelingen af dedsulykker pa kommune- og statsveje i
perioden 2010-2014. Kilde: Vejman.dk.
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Der er tale om fa ulykker og séledes stor usikkerhed om-
kring udsving de enkelte ar, den lille stigning i antallet af
uheld pa statsveje i 2014 er et enkeltstadende tilfeelde,
hvor den generelle tendens er nedadgaende. Antallet af
dedsulykker p& motorvejs var 11 svarende til 6,5 % af
dedsulykkerne. Ni af dedsulykkerne pa motorvej er bag-
endekollisioner, heraf tre i forbindelse med kadannelse.
De fleste ulykker pa statsvejene er séledes pé veje uden
for byzone, som ikke er motorveje, primeert veje med en
hastighedsbegraensning pa 80 km/t.

Landzone/byzone samt vejudformning

Af de 168 dedsulykker i 2014 skete 74 % i landzone,
mens 26 % skete i byzone, dvs. inden for de hvide by-
zonetavler. Det er nogenlunde samme fordeling i hele pe-
rioden fra 2010-2014.

| 2014 skete 26 % af dedsulykkerne i kryds, herunder
stikryds og rundkersler. Andelen af krydsulykker i deds-

Antal dedsulykker

ulykkerne er stort set konstant igennem perioden. Se an-
tal og fordelingen for 2014 i tabel 5, side 29.

Hver fierde dedsulykke i 2014 skete i en kurve. Det er
omkring samme andel som for 2010 og 2011, mens an-
delen af kurveulykker var lavere i 2012 og 2013.

Dedsulykker fordelt over aret

P& figur 4 ses dedsulykkerne fra 2010-2014 fordelt pa
maned. Det fremgar tydeligt af figuren, at antallet af ulyk-
ker i hver maned varierer en del de fem ar imellem, her
kan eksempelvis voldsomt vintervejr have stor betydning
for antallet, 81 % af dedsulykkerne sker under terre for-
hold og ikke under is, sne eller regn. Der er stor variation
manederne imellem, og enkeltulykker har stor betydning,
da her er tale om sma tal. Det laveste antal dreebte ses i
marts 2014 med 7 draebte.
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Figur 4. Antal dedsulykker i 2010-2014, fordelt efter maned. Kilde: Vejman.dk
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Ugedag

Generelt er dedsulykkerne jeevnt fordelt ud over de syv
ugedage jf. figur 5 og 14, dog med lidt flere ulykker tors-
dag og fredag, i 2014 fordeler dedsulykkerne sig nogen-

Procentandel af ulykker det enkelte ar W 2010 2011

lunde, som de ovrige personskadeulykker, med undta-
gelse af ulykkerne lerdag og sendag. Pa figur 5 ses det
tydeligt, at der er store variationer mellem fordelingen pa
ugedage fra 2010-2014.

72012 W 2013 W 2014
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Mandag Tirsdag Onsdag Torsdag

Fredag

Loerdag Sendag

Figur 5. Fordelingen af dedsulykker efter ugedag 2010- 2014. Kilde: Vejman.dk

Ser man pa lysforholdene under dedsulykkerne i 2014,
fremgér det af figur 6, at omkring hver tredje dedsulykke
skete i morke, mens to tredjedele skete i dagslys. Denne
fordeling er stort set identisk for alle fem ar, hvilket er

Procent [ Dagslys B Morke B Tusmerke

sammenhaengende med at der sker en storre andel af
dedsulykker i forhold til evrige personskadeulykker i de
morke timer fra kl 18:00-05:59.
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Figur 6. Udviklingen i den procentvise fordeling af lysforhold ved dedsulykker, 2010-2014.

Kilde: DUS
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Dedsulykker fordelt pa hovedsituationer

De tre hyppigste ulykkessituationer for dedsulykkerne i
2014 er eneulykker (hovedsituation 0), medeulykker (ho-
vedsituation 2) og fodgeengerulykker (hovedsituation

8), se figur 7. Samlet star disse tre ulykkestyper for nse-
sten 2/3 af dedsulykkerne i 2014. Det samme var tilfeel-
det de foregéende ar. Andelen af medeulykker i 2014 er
en smule hgjere end i 2013, men p& samme niveau som
i 2010.

Grunden til, at disse tre ulykkessituationer i hejere grad
har fatale konsekvenser, skyldes bl.a. hgj hastighed og at
fodgaengere er ubeskyttede trafikanter. Hastighed hojere

end den tilladte eller hojere end forholdene tillader, er en
faktor i mange eneulykker og medeulykker. | eneulykker
far hej hastighed store konsekvenser, nar der f.eks. pako-
res et vejtree. | medeulykker forstaerkes alvorligheden af
sammenstedet af, at begge parter er oppe i fart og kerer
imod hinanden. For fodgeengerulykkerne har forgaenge-
ren ikke nogen afveaergeforanstaltninger, og derfor er der
ikke noget til at afbede slaget ved sammenstedet. Ande-
len af fodgaengerulykker er veesentlig lavere i 2014 end
de tidligere ar. Der har vaeret en stor stigning i antallet

af tveerkollisioner (hovedsituation 5) i 2014, fra 5 ulykker
i 2013 til 18 i 2014, stigningen har hovedsageligt veeret
ulykker med personbiler i landzone pa kommuneveje.

Procentandel af ulykker det enkelte ar W 2010 2011 72012 W 2013 B 2014
30
20
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Figur 7. Procentvis fordeling af dedsulykker fra 2010-2014 efter hovedsituation. Kilde: Vejman.dk
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Koretojer og trafikanter

Antallet af draebte er faldet med 28,6 % siden 2010. Kun
for grupperne varebiler, knallerter og cyklister er det fakti-
ske antal dreebte steget i perioden. Der er tale om mindre
stigninger i faktiske antal dreebte. Eksempelvis er antallet
af dreebte cyklister steget med fem personer, fra 26 til 31,
hvilket svarer til en stigning pa 19 % fra 2010-2014.

Generelt fordeler de dreebte sig ganske ensartet pa ele-
menter i perioden 2010-2014, se figur 8. Alle de fem ar
er omkring halvdelen af de drzebte personer i personbi-

Procent

ler, mens blade trafikanter udger omkring en tredjedel af
de draebte. Det er primeert antallet af cyklister, der traek-
ker andelen op for de blede trafikanter, da andelen af
cyklister er steget fra 10 % i 2010 til 17 % i 2014. Cykli-
ster udgjorde ogsa 17 % af de dreebte i 2013. Den pas-
sive sikkerhed for biler er blevet bedre, og der er ikke i
samme omfang sket forbedringer for de blede trafikan-
ter, hvilket kan bidrage til en forklaring pa dette. Samti-
dig er der i perioden sket en stigning i cykeltrafikken jf.
Vejdirektoratets cykeltrafikindeks *.

W 2010 2011 2012 W 2013 W 2014
60
40
20
0
Personbil ~ Motorcykel Varebil Knallert45  Knallert30 Cykel  Fordgeengere Andet

Figur 8. Andelen af draebte fordelt pa transportmidler i perioden 2010-2014. Kilde: DUS
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Procent B 2010 2011 2012 B 2013 B 2014
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Figur 9. Den procentvise aldersfordeling for de draebte i dedsulykkerne, 2010-2014. Kilde: DUS
Personerne i dedsulykkerne
Alder og ken gruppe udger 18 % af de tilskadekomne i 2014. Antal-
| 2014 er der en stor andel af de drzebte i aldersgrup- let af draebte i denne aldersgruppe er ligeledes faldet i
perne 65-69 ar samt 70+ &r, hvor 32 % af de draebte var ~ perioden 2010-2014. For de ovrige personskadeulykker
65+. Det er en stigning fra 2010, hvor de kun udgjorde har andelen af tilskadekomne i alderen 18-24 ar veeret
26 %. Blandt de ovrige personskader har aldersgrup- moderat faldende i samme periode med 21 % i 2010 og

perne 65-69 og 70+ ligeledes oplevet en mindre stig- 18 % i 2014.
ning i perioden, fra samlet 11 % i 2010 til 14,4 % i 2014.
En del af reduktionen i antal ulykker med unge kan

Ifelge Transportvaneundersggelsen 2 falder antallet af haenge sammen med, at danskerne ifelge Sundheds-
transportkilometer, ndr man nar alderen 60 ar, ogsé antal-  styrelsen generelt har skaret ned pa deres alkoholfor-

let af ture falder. Jf. Havarikommissionens rapport Ulykker ~ brug siden 2010, og iszer unge meend drikker mindre “.
med eeldre bilister 8, er de eeldre mere udsatte, nar de er Transportvaneundersegelsen viser at biladgang og trans-
involveret i en ulykke, da de er mere skrebelige, og ska- portarbejdet ikke er reduceret i perioden 2. Blandt de 31

derne bliver derfor mere alvorlige. Hvilket kan veere med til  draebte i alderen 0-24 var det 13 % der havde en pro-
at forklare, hvorfor de zeldre udger en vaesentlig sterre an-  mille over det tilladte.
del i dedsulykkerne end i de evrige personskadeulykker.

Kensfordelingen viser, at der for de indsamlede ar, er en

De drzbte i alderen 0-14 ar var blede trafikanter og pas-  klar overveegt af maend, som bliver draebt i trafikulykker. |
sagerer i personbiler. perioden 2010-2013 udgjorde meend mellem 67-73 %.

| 2014 er fordelingen pa ken, at hele 76 % af de draebte
Der er 12 % af de draebte, som er i alderen 18-24 ar, var meend. For de ovrige personskadeulykker udger
hvilket er en reduktion i forhold til tidligere ar og en del meend ca. 60 % i den femarige periode.

under de ovrige personskadeulykker, hvor denne alders-

17


http://www.modelcenter.transport.dtu.dk/Transportvaneundersoegelsen/TU-udgivelser/Faktaark-om-transport-og-alder-i-Danmark-2014
http://www.hvu.dk/SiteCollectionDocuments/Rapp9_UlykkerMedÆldreBilister.pdf
http://www.hvu.dk/SiteCollectionDocuments/Rapp9_UlykkerMedÆldreBilister.pdf
https://sundhedsstyrelsen.dk/da/nyheder/2014/unge-maend-drikker-mindre-alkohol 
http://www.modelcenter.transport.dtu.dk/Transportvaneundersoegelsen
http://www.modelcenter.transport.dtu.dk/Transportvaneundersoegelsen

DUS 2010-2014

Pavirkede forere

Faktoren pavirkning af spiritus, narko eller medicin er
blandt de tre hyppigste ulykkesfaktorer, se tabel 3. Det
faktiske antal ulykker er faldet i denne periode, selvom
andelen af dedsulykker med denne faktor er steget fra
25 % til 28 % i 2014, se tabel 2. | langt sterstedelen af
de ulykker hvor der er registreret en pavirket fore eller
fodgeenger er det spiritus, som er problemet. | 2014 var
en spirituspavirket ferer eller fodgaenger en faktor i 41 ud
af de 47 ulykker, hvor der er registreret en pavirket forer
eller fodgeenger.

Andelen af spirituspavirkede ferere og fodgzengere ud-
gjorde 10 % i dedsulykkerne i 2014 mod 11 % i 2013, 8 %
i 2012 og 13 % i bade 2010 og 2011.

| de ovrige personskadeulykker har der ogséa veeret et fal-
dende antal af spirituspavirkede ferere og fodgeengere.
Ser vi pa andelen af det samlede antal ferere og fodgaen-
gere de enkelte ar, har tallet stort set veere konstant i pe-
rioden. | 2014 var 5,3 % af fererne og fodgeengerne i ov-
rige personskadeulykker spirituspavirkede.

2010 2011 2012 2013 2014
Pavirket spiritus/narkotika/medicin 57 52 32 48 47
Pavirket af spiritus (og evt. andet) 54 48 27 40 M
Kun pavirket af narkotika/medicin 3 4 5 8 6

Tabel 2. Antal dedsulykker i 2010-2014 med ulykkesfaktoren Pavirket ferer/fodgeenger af
spiritus/narkotika/medicin. Kilde: DUS.

Note: Dverste raekke i tabel 2 viser, det samlede antal ferere/ fodgeengere som er registre-

ret pavirket, nedenunder opdeles dette tal i Spiritus og Narko/medicin.

Ulykkesfaktorer

Ulykkesfaktorer er forhold, der vurderes med stor sand-
synlighed at have haft betydning for ulykkens opstaen.
Hvis en ulykkesfaktor ikke havde veeret til stede under en
ulykke, er det vurderet, at ulykken sandsynligvis ikke ville
veere sket. Skadesfaktorer er forhold, der vurderes med
stor sandsynlighed at have haft betydning for personska-
dernes omfang. Hvis en skadesfaktor ikke havde veeret til
stede under ulykken, er det vurderet, at ulykken sandsyn-
ligvis ville have vaeret mindre alvorlig.

Ulykkes- og skadesfaktorer kan knyttes til trafikanten, til
vejen og omgivelserne, og/eller til keretojet og angiver
dermed, om det er trafikanternes adfzerd eller vejens/ke-
retejets indretning, der har haft betydning for ulykkens
opstéen eller omfang. | Bilag 3 findes en liste over de
ulykkes- og skadesfaktorer, som anvendes i DUS. En dis-

kussion af brugen og fastleeggelsen af faktorer findes i
Bilag 2 om metodeovervejelser.

| tabel 3 ses den samlede fordeling af ulykkesfaktorer for
dedsulykkerne i 2010-2014. Det fremgar, at det over-
ordnet er det samme menster, der ses alle fem ar. | alle
arene er det klart ulykkesfaktorer knyttet til trafikanten,
der oftest indgéar i dedsulykkerne, og i alle ar er det lige-
ledes for hgj hastighed, manglende eller utilstreekkelig
opmaerksomhed og/eller orientering samt pavirkning af
spiritus, narkotika og/eller medicin, der er mest udbredte.
Ligeledes er det gennemgaende i alle fem ar, at der kun
er fa ulykkesfaktorer knyttet til keretejerne.

Pa trods af de gennemgéaende tendenser mellem arene,
er der i perioden sket en reekke aendringer for nogle af
ulykkesfaktorerne.
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2014

Antal

Andel

Ulykkesfaktorer knyttet til trafikanter

2013

Antal

2012 2011 2010

Andel Antal Andel Antal Andel Antal Andel

a Hastighed i forhold til 41 24 % 40 23 % 37 24 % 45 22 % 53 23 %
hastighedsgraensen

b :Eﬁ:\iz\jsrho'd tilforhold 22 13% 14 8% 17 1% 36  17% 46 20%
¢ Forkert placering 14 8 % 27 16 % 14 9 % 17 8 % 32 14 %
d 'r\gzrlzﬁ'oen"/‘:nea/ ;‘;'\';Z” 27 16% 27 16% 30 19% 32 15% 25 1%
© 2";;2;?;::4 L":gztraekke“g 59 35% “a 24% 55  35% 75  36% 102 44 %
f Manglende/utilstreekkelig orientering 43 26 % 54 31 % 52 33 % 57 27 % 47 20 %
h Chancebetonet kersel 29 17 % 27 16 % 31 20 % 31 15 % 32 14 %
i Pavirket spiritus/narkotika/medicin 47 28 % 48 28 % 32 21 % 52 25 % 57 25 %
i Sveekket fysisk tilstand 8 5% 13 8 % 12 8 % 19 9% 10 4 %
z Uligeveegtig sindstilstand 1 1% 2 1% - - - - - -
Ulykkesfaktorer knyttet til veje og omgivelser

k Uhensigtsmaessig vejudformning 13 8 % 9 5 % 1 7 % 12 6 % 23 10 %
I Uhensigtsmaessig rabatudformning 1 1% 6 3% 2% 5 2% 3%
m  Afmaerkning/skiltning 3 2% 7 4 % 4 % 3 % 3 %
n Manglende vedligeholdelse 2 1% 2 1% 1% 2 1% 2%
o Genstande pa kerebanen 3 2 % 5 3% 4 3% 2 1% 2%
p Vejr 12 7 % 11 6 % 11 7 % 29 14 % 33 14 %
Ulykkesfaktorer knyttet til keretoj

s Bremser 3 2% 2 1% 3 2 % 3 1% 4 2%
t Styretoj 1 1% 1 1% 1 - 1 0 % - -
u Deek 2 1% 5 3% 5 3% 10 5% 10 4 %
v Lys og reflekser 3 2 % 2 1% 8 5% 2 % 5 2 %
w  Spejlindstillinger - - 4 2 % 1 - 1 - 2 1%
x Beleesning 1 1% 4 2% 1 - 1% 3 1%
y Udsyn 2 1% 2 1% 5 3 % 2 1% 3 1%

Tabel 3. Antal dedsulykker i henholdsvis 2010-2014 med ulykkesfaktorer knyttet til trafikanter, veje og omgivelser og til keretej samt andel

af alle dedsulykker hvert ar. Kilde: DUS

Note: (Faktoren "Distraheret” er udgaet i 2012 og derfor sammenlagt med "Manglende opmeerksomhed” for alle fem &r. Det samme ger sig
geeldende med "Glat og vadt fere” samt "nedsat sigtbarhed”. Disse er begge lagt ind under "Vejr”)

Manglende/utilstraekkelig opmaerksomhed

eller orientering

Andelen af manglende/utilstraekkelig opmaerksomhed er
stadig hej, men i 2014 er den veesentligt reduceret i forhold
til 2010. Hvor denne ulykkesfaktor optradte i 44 % af deds-

ulykkerne i 2010, er det i 2014 kun i 35 % af dedsulykkerne.

Omvendt er manglende/utilstreekkelig orientering steget
fra 20 % til 26 % i perioden fra 2010 til 2014. Ses op-
maerksomhed og orientering samlet, er et fald fra 2010

19

hvor 149 (64 %) af alle dedsulykker indeholdt en af disse
ulykkesfaktorer til 102 (61 %) i 2014. Der har de senere
ar har veeret eget fokus pa at veere opmeerksom i trafik-
ken. Der har f.eks. veeret adskillige kampagner om at fo-
kusere pa at kere bil og ikke lave alt muligt andet i stedet
for. Pressen har ogsa haft fokus p& uopmeerksomhed hos
trafikanterne, pa trods af dette fokus, er det samlede an-
tal og andel af faktorer med manglende orientering eller
opmeerksomhed steget en smule fra 2013 til 2014.
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Hastighed

Som det fremgar af tabel 3 og figur 10, er der i 2014 manglende oversigt, kurver, som kommer overraskende
fortsat en reekke store hastighedsoverskridelser blandt for trafikanter samt om vejkryds, som er sveere at er-
dedsulykkerne. Hastighed som ulykkesfaktor, er faldet fra  kende for trafikanterne, f.eks. fordi de er skjult af bevoks-
2010 til 2014, og hastighed som skadesfaktor er ligele- ning og bag bakketoppe.

des reduceret i samme periode.

I DUS indgar hastighed ikke som bade en skades- og
ulykkesfaktor i samme ulykke for at undga, at hastig-
heden "teeller dobbelt”. For at fa et overblik over det
samlede antal ulykker, hvor hastighed er en faktor, skal
ulykker, hvor hastighed enten er ulykkesfaktor eller ska-
desfaktor, lzegges sammen — se figur 10.

Ulykkesfaktorer knyttet til veje og omgivelser
Generelt er andelen af ulykkesfaktorer, som er knyttet

til veje eller omgivelser, reduceret vaesentligt fra 2010 20% 170 . -
til 2014. For dedsulykkerne i 2010 var der 77 ud af 231 8%
ulykkesfaktor, som var knyttet til veje eller omgivelser,

svarende til 34 % af alle dedsulykker det &r. For deds- 23% 224 24% 23% 24%
ulykkerne i 2014 er andelen reduceret til 20 %, hvilket

daekker et fald for alle faktorer for veje og omgivelser.
2010 2011 2012 2013 2014

Ulykkesfaktorer knyttet til vejr og fere vil naturligt afvige
fra ar til ar afhaengig af vejrsituationen. Vejret var en ulyk-
kesfaktor i 14 % af dedsulykkerne i 2010, dette er redu-
ceret til 7 % i 2014. Hvad angar uhensigtsmaessig ve-
judformning er antallet faldet fra 23 ulykker i 2010 til 13
ulykker i 2014. Der er ikke noget menster i, hvilke vej- Figur 10. Udvikling i hastighed som ulykkes- og skadesfaktor som
tekniske forhold der er zendret. Det drejer sig stadig om andelen af alle dedsulykker det pagzeldende &r. Kilde: DUS

Hastighed - skadesfaktor
M Hastighed i forhold til forhold/manevre - ulykkesfaktor
W Hastighed i forhold til hastighedsgraense - ulykkesfaktor
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2014

Antal

Andel

Skadesfaktorer knyttet til trafikanter

Antal

2013 2012 2011 2010

Andel Antal Andel Antal Andel Antal Andel

I Manglende eller utilstreekkelig selebrug 30 18 % 26 15 % 18 12 % 33 16 % 41 18 %
II' Manglende eller utilstreekkelig hjelmbrug 19 11 % 13 8 % 7 4 % 26 13 % 21 9 %
Il Hoj hastighed 22 13% 17 10% 24  16% 45  22% 34 15%
IV Forkert placering i keretoj - - 2 1% 1 - 2 1% 1 -
Skadesfaktorer knyttet til veje og omgivelser
V Faste genstande 31 18 % 26 15% 28 18% 32 15% 36 16%
VI Skraninger 4 2% 9 5 % 4 3 % 8 4 % 13 6 %
VIl Autoveern 2 1% 1 1% - - 2 1% 3 1%
Skadesfaktorer knyttet til keretg;j
VIII Utilstraekkelig kabineadskillelse - - - - - - - - - -
IX Beleesning 2 1% 1 1% 3 2 % 1 <1% - -
X Dak 2 1% 1 1% 2 1% 4 2 % 3 1%
Xl Manglende eller utilstraekkeligt udstyr 3 2 % 3 2% 2 1% - - 2 1%

Tabel 4. Antal dedsulykker i 2010-2014 med skadesfaktorer knyttet til trafikanter, veje og omgivelser og til keretej samt andel af alle

dedsulykker hvert ar. Kilde: DUS

Skadesfaktorer

Skadesfaktorer ved dedsulykker i 2010-2014 kan ses
nedenfor i tabel 4. | hele perioden er der en overveegt af
skadesfaktorer knyttet til trafikanten. Skadesfaktorerne
knyttet til veje/omgivelser og keretoj varierer stort set
ikke for de fem ar, med faste genstande som den mest
markante faktor.

Skadesfaktorer knyttet til trafikanten

Selvom bade ulykkesfaktorer og skadesfaktorer hyp-
pigst er knyttet til trafikanten, er det i 2010-2014 samme
andel af dedsulykkerne hvor der er en skadesfaktor til-
knyttet trafikanter pa 42 %. Det faktiske antal af skades-
faktorer tilknyttet trafikanten er faldet fra 97 i 2010 til 71
i 2014 svarende til et fald pa 26,8 %, hvilket modsvarer
faldet i antallet af dedsulykker, som er p& 27 % i samme
periode. Alle skadesfaktorer knyttet til trafikanten, er
steget fra 2013 til 2014, med undtagelse af forkert pla-
cering i keretoj.

Manglende sele- eller hjelmbrug
| Radet for Sikker Trafiks seleteelling ® fremgar det, at
der i 2014 var 96 % af fererne i personbil, der benyttede

sele, hvilket er et fremskridt pa 2 % i forhold til samme
teelling i 2012. Nar der i DUS ses pa brug at sele i deds-
ulykker, fremgar det, at der i disse ulykker er en overre-
preesentation af personer, der ikke benytter sele, hvilket
fremgar af tabel 4. Blandt de 168 dedsulykker i 2014 var
manglende selebrug hos ferer eller passager medvir-
kende til skadernes alvorlighed i 18 % af ulykkerne, hvil-
ket er samme andel som i 2010. Selvom tallet fra DUS
omfatter bade forere og passagerer og derfor ikke helt
kan sammenlignes med seleteellingens resultat, viser det,
at der stadig er et stort problem med manglende brug af
sele i de alvorligste ulykker.

Manglende eller utilstreekkeligt hjelmbrug var en ska-
desfaktor i 11 % af dedsulykkerne i 2014. Bade i 2010
og 2011 har de faktiske antal af manglende eller util-
streekkeligt hjelmbrug veeret hgjere. Sammenlignes dette
med Radet for Sikker Trafiks hjelmteelling * som viser, at
omkring 4 af cyklisterne i gennemsnit benytter hjelm,

sa er der en vaesentlig hejere andel, som ikke benytter
hjelm i dedsulykkerne.
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Dodsulykker i 2014 -
Generelle analyser

| det felgende beskrives en typisk dedsulykke i 2014,
hvor forskellige forhold omkring dedsulykken ridses op.

Den vil typisk veere sket pa en kommunevej og i landzone.

Det kan veere en torsdag eller fredag mellem kl. 15.00-
17.59 og er enten en eneulykke eller en madeulykke pa
lige vej, hvor hastighedsgraensen er 80 km/t. De forhold,
der har haft betydning for flest af dedsulykkernes op-
stéen, er hastighed, manglende/utilstreekkelig opmaerk-
somhed og orientering eller pavirkning af spiritus/nar-
kotika/medicin. Forhold, der har gjort ulykken veerre, er
oftest manglende selebrug, pakersel af faste genstande
eller hoj hastighed.

Det involverede keretoj vil typisk veere en personbil, men
andelen af lastbiler, busser og varebiler er storre i deds-
ulykkerne end de ovrige personskadeulykker, hvor ande-
len af de blede trafikanter er lavere i dedsulykkerne. Hvis
der er en bled trafikant involveret, vil det typisk vaere en
cyklist. Det vil sjeeldent veere en fejl pa keretejet, som har
veeret afgerende for ulykkens opstéen eller alvorlighed.
Den drzebte er i de fleste tilfeelde en mand, og alders-
grupperne 70+ og 18-24 ar udger en sterre andel af de
dreebte, i forhold til de evrige aldersgrupper. En stor del
af de involverede i dedsulykkerne boede i det omrade,
hvor ulykken skete.

Generelle forhold om dedsulykkerne 2014

Sted
Af de 168 dedsulykker i 2014 skete 42 ulykker pa statsveje,
mens de resterende 126 ulykker skete pa kommuneveje.

Som statsveje regnes alle Vejdirektoratets veje samt
Dresundsforbindelsen og Sund & Bzelts veje.

Procent Ml Statsveje M Kommuneveje

100

85%

80

60

20

Dodsulykker Dvrige personskadeulykker

Figur 11. Procentvis fordeling af dedsulykker og evrige person-
skadeulykker i 2014 pa henholdsvis stats- og kommuneveje. De
faktiske tal er vist pa sgjlerne. Kilde: Vejman.dk
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Som det ses af figur 11, skete der veesentlig feerre deds-
ulykker og evrige personskadeulykker pa statsvejene end
pa kommunevejene. Ulykkerne er alvorligere pa statsve-

jene, da dedsulykker udger en sterre andel af personska-

Procent M Byzone Landzone
80
74%
61%
60
39%
40
26%
20 —
0
Dadsulykker @vrige personskadeulykker

Figur 12. Procentvis fordeling af dedsulykker og evrige personska-
deulykker i 2014 pa henholdsvis by- og landzone. De faktiske tal er
vist pa sojlerne. Kilde: Vejman.dk
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deulykkerne. Det haenger dog bl.a. sammen med, at en
stor andel af kommunevejene er veje i byer, hvor hastig-
heden er lavere, mens statsvejene typisk er landeveje og
motorveje med hgje hastigheder, som giver storre kraft

i kollisionerne og dermed ger ulykkerne mere alvorlige.
Samtidig udger statsvejnettet kun ca. 5 % af det samlede
offentlige vejnet pa knap 75.000 km, men nzesten halv-
delen af al trafik bliver afviklet pa statens veje.

Mere end 5 ud af 6 personskadeulykker sker p4 kommune-
vejene, sé ulykker p4 kommuneveje er klart de hyppigste.

Af de 168 dedsulykker skete 74 % i landzone, mens 26 %
skete i byzone, dvs. inden for de hvide byzoneskilte.

Sammenlignes fordelingen af dedsulykker med fordelin-
gen for evrige personskadeulykker se figur 12, fremgar
det tydeligt, at en hgjere andel af dedsulykkerne skete i
landzone. Omkring 3/4 af dedsulykkerne skete i landzone,
mens det var under halvdelen af de gvrige personskade-
ulykker. Ulykkerne i landzone var altsd mere alvorlige end
ulykkerne i byzone. Igen haenger dette bl.a. sammen med,
at hastighederne er hgjere pa iseer landevejene.

Bade for cyklister og fodgeengere er der i DUS en lille
overvaegt af ulykkerne, som sker i byzone med 52 % for
begge trafikantgrupper.
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- . e
Grundko‘t C%@h da ght Vejdirektoratet .
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Figur 13. Dedsulykker i 2014 placeret efter det faktiske ullykkessted i Danmark. Kilde: Vejman.dk
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Dedsulykkerne i 2014 var i det store og hele jaevnt for-
delt over landet, hvilket ses af figur 13. Der er dog en-
kelte omrader, hvor der ikke skete dedsulykker eller kun
meget fa.

Ser man pa fordelingen af dedsulykker pa politikredse,
ses et storre antal af ulykker i Midt- og Vestjyllands politi-
kreds, Nordjyllands politikreds og Midt- og Vestsjeellands
politikreds. Midt- og Vestjyllands politikreds er landets
geografisk sterste politikreds.

Andel ulykker i procent W Dodsulykker

Der skete faerrest dedsulykker pa Bornholm, som er lan-
dets geografisk mindste politikreds. Dernzest kommer
Kebenhavns Vestegns politi, Kebenhavns politi samt
Sydsjeellands politi. Det kan heenge sammen med, at to
af politikredsene primzert bestar af omrader inden for by-
zone, derfor er hastighederne generelt lavere, og kon-
sekvenserne ved en trafikulykke mindre. Ellers ma af-
vigelserne tilskrives dels tilfeeldigheder, dels forskelle i
trafikmeengde, trafikantsammensazetning, vejsammensaet-
ning samt generelle geografiske forhold.

W Jvrige personskadeulykker
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Figur 14. Procentvis fordeling af dedsulykker og evrige personskadeulykker i 2014 efter ugedagen for ulykken. De

faktiske antal er vist som tal pa sejlerne. Kilde: Vejman.dk
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Tidspunkt for ulykkerne

Generelt er dedsulykkerne jeevnt fordelt ud over de syv
ugedage, dog med lidt flere ulykker torsdag og fredag og
lidt faerre ulykker pa lerdage.

Sammenligner man dedsulykkernes fordeling pa uge-
dage med evrige personskadeulykkers ses en reekke af-
vigelser, se figur 14. De fleste ovrige personskadeulykker
er ret ligeligt fordelt pa de fem hverdage, mandag til fre-
dag samt klart feerrest lerdag og sendag.

Der er en vaesentligt sterre andel af dedsulykker om sen-
dagen i forhold til evrige personskadeulykker. De 26
dedsulykker om sendagen fordeler sig over degnet med
en overveegt i tidsrummet 12:00-17:59.

Som det ses pa figur 15, varierer fordelingen af hen-
holdsvis dedsulykker og evrige personskadeulykker i for-

Andel ulykker i procent W Dodsulykker

30

hold til tidspunkt pa dagen. Der er dog ikke nogen tids-
punkter, der er voldsomt overrepraesenteret — der sker
dog generelt en sterre andel af dedsulykker i forhold

til ovrige personskadeulykker i tidsrummet fra 18:00 til
05:59 dvs. uden for myldretiden, hvor der keres hurti-
gere. Overordnet set skete de fleste ulykker i dagtimerne,
hvor der ogsa afvikles mest trafik. For begge typer ulyk-
ker ses det hojeste antal ulykker sidst pa eftermiddagen,
specielt i eftermiddagsmyldretiden.

Sammenlignes figur 15 med figur 16, hvor en typisk for-
deling af trafikken over degnet er vist, ses det, at der i
tidsrummet kl. 00.00-05.59 og 21.00-23.59 sker for-
holdsvis mange dedsulykker i forhold til den faktiske tra-
fikmaengde. Dette kan heenge sammen med, at der keres
hurtigere om aftenen og natten, det er samtidig det tids-
punkt, hvor der sker flest spiritusulykker.

B Jvrige personskadeulykker
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Figur 15. Procentvis fordeling af dedsulykker og evrige personskadeulykker i 2014 efter tidspunkt pa degnet for
ulykken. De faktiske antal er vist som tal pa sejlerne. Kilde: Vejman.dk
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Trafikfordeling pa hverdage i procent
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0.00-2.59 3.00-5.59 6.00-8.59 9.00-11.59 12.00-14.59 15.00-17.59 18.00-20.59 21.00-23.59
Tidspunkt

Figur 16. Eksempel pa trafikfordeling over hele degnet for bolig- arbejdsstedstrafik for tirsdag-torsdag

Lysforhold, vejr og fere

Ser man pa lysforholdene under dedsulykkerne, frem-
gar det, at 57 af de 168 dedsulykker skete i merke. Det
er 1/3 af dedsulykkerne i 2014. For de oavrige personska-
deulykker skete 1/4 af ulykkerne i merke. Ulykker i morke
var altsd mere alvorlige end ulykker i dagslys, selvom hele
62,5 % af dedsulykkerne finder sted i dagslys.

Oplysninger om vejrforholdene ved dedsulykkerne viser,
at der ved 137 af de 168 dedsulykker ikke var nedber af
nogen slags. Det svarer til 81 %. Det er nogenlunde til-
svarende ovrige personskadeulykker, hvor 87 % skete i
tert vejr. Ved 10 dedsulykker i 2014 er det vurderet, at
vejr, fore eller sigtbarhed havde betydning for ulykkens
opstéen f.eks. regn, storm eller tage.

Endelig er foret ved dedsulykkerne registreret, og heraf
fremgar det, at foret var glat eller vadt i 52 dedsulykker.
Foret var glat eller vadt i 31 % af dedsulykkerne, men det
er kun vurderet som et afgerende forhold for ulykkens
opstaen i 7 % af dedsulykkerne. Foret kan f.eks. vaere
vadt, hvis kerebanen er vad efter nedber, selvom vejret er
tert, og det samme er geeldende ved glat fore.
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Ulykkessituationer

Overordnet set inddeles ulykkerne i ti forskellige hovedsi-
tuationer, som efterfelgende underinddeles. De ti hoved-
situationer er defineret saledes:

0 1.

; 2
Eneulykker

Medeulykker

Bagendekollisioner og
treengningsulykker

ﬁ

6.

Ulykker med svingning
mellem krydsende
retninger

5. T
Tveerkollisioner

7

keretejer

Som det fremgar af figur 17, fordeler dedsulykkerne og de
ovrige personskadeulykker sig meget forskelligt p& ho-
vedsituationer. Iseer eneulykker (hovedsituation 0) og me-
deulykker (hovedsituation 2) var hejere repreesenteret ved
dedsulykkerne i forhold til evrige personskadeulykker., der-
for Samlet stod disse to ulykkessituationer for 49 % af
dodsulykkerne. Blandt avrige personskadeulykker udgjorde
de kun 32 %. Svingningsulykker (hovedsituation 3, 4 og 6)
var vaesentligt lavere i dedsulykkerne end i de evrige per-
sonskadeulykker, dette haenger sammen med, at hastighe-
derne ved svingning ofte er relativt lave, derfor er person-

Andel ulykker i procent B Dadsulykker

ﬁh

analyser

— Y

3

Ulykker med svingning
samme retning

—

4.
Ulykker med svingning
modsat retning

—}E

Ulykker med parkerede

[
—r | ™
8. 9.
Fodgaengerulykker Ulykker med genstande,
dyr og lignende pa
kerebanen

skaderne typisk ikke s alvorlige at de far dedelig udgang.

Bade eneulykker og medeulykker var klart hyppigst i
landzone (87,6 %), mens eksempelvis fodgeengerulyk-
ker var naesten ligeligt fordelt mellem byzone og landzone
med 12 af de 22 fodgaengerulykkerne i byzone. Dermed
udgjorde fodgaengerulykker 27 % af de 44 dedsulykker,
der skete i byzone. Eneulykker udgjorde 18 % af deds-
ulykkerne i byzone. Ud af de 20 dedsulykker med sving-
ning med samme og modsat retning (hovedsituation 3 og
4) skete 46 % af dem inden for byzonen.

W Jvrige personskadeulykker
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Figur 17. Procentvis fordeling af dedsulykker og evrige personskadeulykker i 2014 efter hovedsituation. De faktiske

antal er angivet pa sojlerne. Kilde: Vejman.dk
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Udvalgte typer af ulykker Deadsulykker ved vejarbejder:

| dette afsnit er der set pa nogle udvalgte typer af ulykker, | forbindelse med vejarbejder er der registreret 3 deds-

som forskellige interessenter ofte har speciel interesse for. ulykker. Ingen vejarbejdere er kommet til skade i forbin-
delse med en dedsulykke i 2014.

Ulykker med elcykler:

Der er i 2014 registreret 3 dedsulykker, hvor en elcykel er Spagelsesbilister:

involveret. | alle tilfeelde er det fereren af elcyklen, der bliver | DUS 2014 optreeder 1 spegelsesbilist, som kerer mod

draebt. Dette svarer til 9,6 % af alle draebte cyklister i 2014.  kerselsretningen pa motorvejen.

Hgjresvingsulykker: Vejoplysninger
Blandt de 168 dedsulykker er 1 hejresvingsulykke med | tabel 5 ses fordelingen af dedsulykkerne pa vejens ud-
en hejresvingende lastbil og en ligeudkerende cyklist. formning. Fordelingen for de ovrige personskadeulykker

er tilfgjet til sammenligning.

Vejudformning Dedsulykker @vrige personskadeulykker
Antal Andel Antal Andel
Kryds, 4 ben 23 14 % 545 20 %
Kryds, 3 ben 17 10 % 515 19 %
Dvrige kryds 1 1% 33 1%
Lige vej 68 40 % 1.126 42 %
Kurve 44 26 % 183 7 %
Rundkersel - - 91 3%
Selvsteendig cykelsti 1 1% 47 2%
Stikryds 3 2% 21 1%
Udkersel 4 2 % 86 3%
Anden *) 7 4% 66 2 %
| alt 168 100 % 2.713 100 %

Tabel 5. Dadsulykker og evrige personskadeulykker i 2014, fordelt efter vejudformning. Bade antal og procentvise
andele er vist. "Anden omfatter pa og under bro, flettestraekning, jernbaneoverskaering samt anden vejudformning.
Kilde: DUS og Vejman.dk

Den hyppigste vejudformning ved dedsulykker i 2014 var 45 af dedsulykkerne skete i kryds, herunder stikryds og
lige vej, med 40 % af ulykkerne. Langt de fleste ulykker rundkersler. Heraf er over halvdelen (58 %) sket i landzone.
pa lige vej fandt sted uden for byzone.

Sammenlignes dedsulykker med evrige personskade-

Hver fierde dedsulykke skete i en kurve, hvilket er en ulykker fremgar det, at en veesentlig sterre andel af de
markant sterre andel end for evrige personskadeulykker. ovrige personskadeulykker skete i kryds, bade 3- og
En del af arsagen er muligvis, at det i forbindelse med 4-bende kryds. Ulykker i kryds havde i mindre omfang

DUS er blevet muligt at registrere mere preecist, hvornar dedelig udgang, mens ulykker i kurver var mere alvorlige.
der er tale om en kurveulykke, fordi der er en vejingenier

ude og vurdere vejens forleb. De fleste dedsulykker i kur-  Over halvdelen af alle dedsulykkerne i 2014 skete péa veje
ver er sket i moderate kurver, dvs. veje hvor kurven ikke er  med en hastighedsgreense pa 80 km/t. Derudover skete
meget skarp. Langt sterstedelen af ulykkerne som i 2014 en femtedel pa veje, hvor hastighedsgraensen var 50
fandt sted i en kurve, var uden for byzone (9 %). km/t, hvilket fremgar af tabel 6.
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Hastighedsgraense

Dodsulykker

@vrige personskadeulykker

Antal Andel Antal Andel
Under 50 km/t 1 1% 86 3 %
50 km/t 34 20 % 1.403 52 %
60 km/t 13 8 % 231 9 %
70 km/t 11 7 % 136 5 %
80 km/t 96 57 % 730 27 %
90 km/t 4 2 % 24 1%
110 km/t 4 2 % 51 2 %
130 km/t 5 3% 52 2 %
| alt 168 100 % 2.713 100 %

Tabel 6. Dadsulykker og evrige personskadeulykker i 2014, fordelt efter hastighedsgreense. Bade antal og

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

Sammenlignes dedsulykker i 2014 med evrige person-
skadeulykker, fremgar en tydelig forskel. En veesentlig
sterre andel af dedsulykkerne skete pa landeveje med
hastighedsgreenser pa 80 km/t. Der er samlet set mange
kilometer veje med en hastighedsgreense pa 80 km/t.
Andelen af dedsulykker, som skete pa steder med en ha-
stighedsgreense pa 50 km/t, var vaesentlig mindre end
for evrige personskadeulykker. For veje med en hastig-
hedsgreense over 80 km/t svarer andelen af dedsulykker
til andelen af evrige personskadeulykker. Dette skyldes
et hojere sikkerhedsniveau péa f.eks. motorveje, her sker
der meget f& medeulykker, da modsatrettede trafikanter
er adskilt, faste genstande er i hgj grad sikret eller fijernet
inden for en vis afstand til vejen og blade trafikanter har
normalt ikke anledning til at befinde sig pa vejarealet.

Overordnet fordeling af ulykkes- og skadesfaktorer
Der kan i DUS-databasen maksimalt anferes tre ulykkes-
faktorer og tre skadesfaktorer for hver dedsulykke. Fakto-
rerne angives for den enkelte ulykke som helhed, selvom
de enkelte faktorer kan veere knyttet til bestemte trafikan-
ter eller keretojer i ulykken.

Der er registreret én eller flere ulykkesfaktorer for alle
dodsulykker i 2014. For 77 af ulykkerne er der ikke til-
knyttet en skadesfaktor. | hovedparten af de 168 deds-
ulykker er der tilknyttet mere end én ulykkesfaktor.

Ulykkesfaktorer

| figur 18 fremgéar antallet af ulykkesfaktorer i dedsulyk-
kerne, og hvorledes der fordeler sig pa kombinationer
sig pa Trafikant, Keretej samt Vej og Omgivelser. Der er
flest ulykker, hvor faktorerne er knyttet til trafikanten, her-
efter felger kombinationen hvor en trafikantfaktor og Vej
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og omgivelser optreeder. De resterende kombinationer
af ulykkesfaktorer forekommer sjeeldent i dedsulykkerne.
Det er trafikanternes uhensigtsmeessige adfeerd, f.eks.
manglende eller forkerte handlinger i forhold til manevre,
valg af hastighed mv., som i sterst omfang er medvir-
kende til, at ulykkerne opstod. Faktorer knyttet til kereto;j
samt vej og omgivelser var i et mindre omfang medvir-
kende til ulykkernes opstden og omfang. Der er iszer fun-
det f& faktorer knyttet til keretojerne.

Alle tre typer

Vej og omgivelser - Keretoj
Trafikant - Keretoj

Trafikant - Vej og omgivelser
Koretoj

Vej og omgivelser

Trafikant

50

100 150
Antal dedsulykker

Figur 18. Kombinationer af de 337 ulykkesfaktorer fordelt pa de
168 dedsulykker i 2014. Kilde: DUS



Dedsulykker i 2014 - Generelle analyser

En stor del at dedsulykkerne har mere end én ulykkes- tet trafikanten, og 44 af ulykkerne har to ulykkesfakto-
faktor, som godt kan veere tilknyttet samme gruppe af rer, begge knyttet til trafikanten. De 168 dedsulykker har
faktorer, eksempelvis trafikant. | DUS 2014 har 35 af samlet set 337 tilknyttede ulykkesfaktorer, heraf er 293
dedsulykkerne tre ulykkesfaktorer, som alle er tilknyt- af ulykkesfaktorerne knyttet til trafikanten.

Doedsulykker 2014 Dedsulykker 2013

Antal Andel Antal Andel

Ulykkesfaktorer knyttet til trafikanter
a Hastighed i forhold til

hastighedsgreensen 4 24% 40 23%
b Zﬁesrtigzigvi;orhold til forhold 29 13% 14 8 %
Forkert placering 14 8 % 27 16 %
Manglende/forkert reaktion/manevre 27 16 % 27 16 %
© ?:;S;?;:oenlq ‘:22"*""9“9 59 35 % 41 24 %
f Manglende/utilstraekkelig orientering 43 26 % 54 31 %
h Chancebetonet korsel 29 17 % 27 16 %
i Pavirket spiritus/narkotika/medicin 47 28 % 48 28 %
i Sveekket fysisk tilstand 8 5 % 13 8 %
z Uligevaegtig sindstilstand 1 1% 2 1%
Ulykkesfaktorer knyttet til veje og omgivelser
k Uhensigtsmaessig vejudformning 13 8 % 9 5 %
I Uhensigtsmaessig rabatudformning 1 1% 6 3%
m  Afmeerkning/skiltning 3 2 % 7 4%
n Manglende vedligeholdelse 2 1% 2 1%
o Genstande pa kerebanen 3 2% 5 3 %
p Vejr 12 7 % 1 6 %
Ulykkesfaktorer knyttet til keretoj
s Bremser 3 2% 2 1%
t Styretoj 1 1% 1 1%
u Deek 2 1% 5 3%
v Lys og reflekser 3 2% 2 1%
w  Spejlindstillinger - - 4 2%
x Belaesning 1 1% 4 2%
y Udsyn 2 1% 2 1%

Tabel 7. Antal ulykkesfaktorer i dedsulykker 2014, knyttet til trafikanter, vej og omgivelser og til keretej samt andel
af alle dedsulykker for 2014. Da hver ulykke kan indeholde tre ulykkesfaktorer, fremgar der 337 faktorer i tabellen.
Kilde: DUS
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Dadsulykker
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°
Trafikant Veje og omgivelser Keretoj

Ulykkesfaktorer

Figur 19. Antal af ulykkesfaktorer i dedsulykker 2014 knyttet til trafikanter, vej og omgivelser og til keretej. Bogstaverne i figuren henviser til

ulykkesfaktorerne fra tabel 7. Kilde: DUS

Af ulykkesfaktorer knyttet til trafikanten er manglende el-
ler utilstreekkelig opmaerksomhed (e) den mest udbredte
sammen med ulykker med pavirkning af spiritus, narkotika
og/eller medicin (i), manglende eller utilstraekkelig orien-
tering (f), samt for hej hastighed (a+b)

Manglende eller utilstreekkelig opmeerksomhed kan veere
helt fraveerende opmaerksomhed (faldet i sevn) eller
manglende opmaerksomhed mod andre trafikanter i den
trafikale situation. Manglende eller utilstraekkelig orien-
tering kan f.eks. veere i forbindelse med svingning, under
bakning, vigepligtssituationer eller overhaling, hvor andre
trafikanter overses enten pga. mangelfuld eller slet ingen
orientering overhovedet. Det kan veere sveert at skelne
mellem problemer med opmaerksomhed og problemer
med orientering i forhold til Data, som er til radighed i
analyserne. Derfor sammenlaegges tallene ofte, hvorved
det ses at manglende/utilstreekkelig opmzaerksomhed og
manglende/utilstraekkelig orientering tilsammen deekker
102 faktorer.

Ulykkesfaktoren hastighed daekker over tre forskellige situa-
tioner, som er omfattet af 2 faktorer: Den forste er hastighed,
der er for hej i forhold til hastighedsgreensen eller keretojets
godkendte hastighed f.eks. knallert 30 eller pahzengskerete;.
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Den anden faktor er hastighed i forhold til forholdene f.eks.
den pageeldende vejudformning, sigtbarhed, feret og vejr-
forholdene samt hastighed, der er for hej i forhold til fere-
rens mangvre f.eks. ved svingning. Den mest udbredte af
hastighedsfaktorerne er for hgj hastighed i forhold til ha-
stighedsgraensen. Sammenlzegges de 2 hastighedsfakto-
rer, ses der 63 faktorer som er tilknyttet hastighed.

Spiritus, narkotika og/eller medicin er en ulykkesfaktor i
47 dedsulykker. Det betyder, at ved mere end en fjerde-
del (28 %) af alle dedsulykkerne, var én eller flere trafi-
kanter pavirket i en saddan grad, at tilstanden vurderes at
have medvirket til ulykkens opstaen. Der er oftest pavist
pavirkning af spiritus, mens narkotika og medicinpavirk-
ning er registreret i mindre grad. | 2014 havde 10 % (35
personer) af alle ferer og fodgeengere i dedsulykkerne en
promille pa over 0,50 %o.

For ulykkesfaktorer knyttet til vej og omgivelser er det of-
test uhensigtsmaessig vejudformning samt vejret, der

er registreret som ulykkesfaktor. Et eksempel herpa er,
hvis en lang lige vejstreekning pludselig ender i en skarp
kurve, som kommer overraskende for trafikanterne. Vejret
kan medbvirke til en ulykkes opstaen, hvis f.eks. solen star
lavt og bleender trafikanterne.
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Kombination af ulykkesfaktorer

De fleste dedsulykker i 2014 har mere end én ulykkes-
faktor. Ulykker med flere faktorer ville veere undgaet, hvis
blot én af faktorerne ikke havde veeret til stede.

Et eksempel pa en kombination af faktorer kan veere, en
bilist som kerer for steerkt for at na over et lyskryds, inden
lyset skifter til redt, s& personen overskrider hastigheds-
greensen og kerer chancebetonet. En fodgaenger gar lige
ud foran en bil da han krydser en vej. Han orienterer sig
ikke tilstraekkeligt i forhold til bilen, men bilen kerer sam-
tidig for hurtigt og kan derved ikke né at bremse, hvilket

i kombination med de andre faktorer, bidrager til at ulyk-
ken opstar.

Faktorer optreeder i kombination med hinanden pa mange
forskellige méader i dedsulykkerne. Nogle kombinatio-

ner er mere hyppige end andre. F.eks. er der stort over-
lap mellem dedsulykker, hvor for hej hastighed i forhold

til hastighedsgreensen og pavirkning af spiritus, narko-
tika og medicin eller chancebetonet kersel har haft indfly-
delse pa ulykkernes opstéen.

Skadesfaktorer

Ved 77 af de 168 dedsulykker er der ikke tilknyttet en
skadesfaktor. Blandt skadesfaktorerne er faktorer tilknyt-
tet trafikanten, som for ulykkesfaktorerne, ligeledes den
mest udbredte svarende til en tredjedel, se figur 20.

Generelle analyser

Ingen skadesfaktor 77
Trafikant - Keretoj i 2

Trafikant - Vej og omgivelser JRES

Koretoj F

Vej og omgivelser 22

Trafikant 49

0 25 50 75 100
Antal dedsulykker

Figur 20. Kombinationer af skadesfaktorer p& de 168 dedsulykker
i 2014. Kilde: DUS
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I langt de fleste dedsulykker er der udelukkende registre-  De 168 dedsulykker i 2014 har 115 tilknyttede skades-
ret én enkelt skadesfaktor, som har haft betydning for, at faktorer. Skadesfaktorer i dedsulykkerne i 2014 kan ses i
skaderne ulykken har faet fatal udgang.

tabel 8 og pa figur 21.

Dedsulykker 2014

Skadesfaktorer knyttet til trafikanter

Antal Andel

| Manglende eller utilstraekkelig selebrug 30 18 %
Il Manglende eller utilstraekkelig hjelmbrug 19 11 %
1] Hej hastighed 22 13 %
I\ Forkert placering i keretej - -
Skadesfaktorer knyttet til veje og omgivelser

\ Faste genstande 31 18 %
VI Skréaninger 2 %
VIl Autoveern 1%
Skadesfaktorer knyttet til keretgj

VIl Utilstreekkelig kabineadskillelse - -
IX  Beleesning 2 1%
X Daek 2 1%
XIl Manglende eller utilstraekkeligt udstyr 3 2 %

Tabel 8. Antal dedsulykker i 2014 med skadesfaktorer knyttet til trafikanter, vej og omgivelser og til
koretoj samt andel af alle dedsulykker i 2014. Kilde: DUS
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Figur 21. Antal dedsulykker i 2014 med skadesfaktorer knyttet til trafikanter, vej og omgi-
velser og til keretej. Romertallene henviser til ulykkesfaktorerne fra tabel 4. Kilde: DUS

Pa figur 21 ses det, at faste genstande (V) er den hyp- skadesfaktorer. Det ber bemeerkes, at skadesfaktorer i
pigst enkeltstdende skadesfaktor. Dernzest kommer DUS ikke er vurderet af en lzege, og derfor er der kun fast-
manglende/utilstreekkelig selebrug, hej hastighed og lagt skadesfaktorer i de tilfeelde, hvor politi og vejingenier
manglende/utilstreekkelig hjelmbrug som de hyppigste ikke har veeret i tvivl om, at forholdet havde en betydning.
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Faste genstande er en skadesfaktor, nar det er vurderet,
at pakerslen har forveerret personskaderne. Det er tilfzel-
det i 31 dedsulykker. Faste genstande kan eksempelvis
veere treeer, lygtepeele, uafskeermede bropiller, styreskabe
og lignende.

Det er i DUS defineret sadan, at hastighed kun kan veere
en skadesfaktor, hvis den ikke allerede er en ulykkesfak-
tor. Hastigheden har i princippet altid indflydelse pa ska-
dernes omfang — jo lavere hastighed jo mindre alvorlige
skader. Men da det ikke giver veerdifuld viden at registrere
hastighed som en faktor i alle ulykker eller for at undga, at
hastigheden registreres som en faktor dobbelt, kan den
kun indga én gang pr. ulykke. Sa hvis hastighed er vurde-
ret som ulykkesfaktor, indgar den ikke ogs& som skades-
faktor. Det er vurderet, at hastigheden forveerrede skader-
nes omfang ved 22 af dedsulykkerne (hastigheden var ved
disse ulykker altsa ikke medvirkende til ulykkens opstaen).

Det vurderes, at manglende selebrug var medvirkende til
skadernes omfang ved 30 (18 %) dedsulykker, mens det
i 19 (11 %) ud af de 168 dedsulykker er vurderet, at ska-
derne kunne have veeret reduceret, hvis der havde vaeret
benyttet hjelm.

Der var kun 7 dedsulykker, hvor der er skadesfaktorer
knyttet til keretejer, som f.eks. forkert eller uens deektryk.

Supplerende vejoplysninger

For vejene indsamles informationer om vejens vedlige-
holdelsesstand og om afmaerkningens synlighed, forsta-
elighed og vedligeholdelse. Afmzerkning deekker striber
pa vejbeleegningen, tavler og skilte. Vejens vedligehol-
delsestilstand er utilstreekkelig, néar huller, revner, slidtage
mv. i beleegningen kan have haft betydning for ulykkens
opstaen eller omfang. Afmaerkningen er utilstraekkelig,

Antal ulykker

nar fejl og mangler, synlighed og forstéelighed vurderes
at kunne have haft betydning for ulykkens opstéen eller
omfang. For begge geelder det dog, at det i den pageel-
dende ulykke ikke nedvendigvis har haft en betydning,
blot at det kan have haft. | de tilfeelde, hvor det har haft en
betydning, er forholdene vurderet som en ulykkesfaktor.

Som det fremgar af tabel 9, er manglende vedligehol-

delse og/eller afmaerkning ikke et stort problem i deds-
ulykkerne i 2014.

Andel ulykker

Tilstraekkelig  Utilstreekkelig h’(ﬁg':’:z vant  Utilstreekkelig
Vejens vedligeholdelsesstand 141 1 26 1%
Afmeerkningens vedligeholdelsesstand 154 9 5 %
Afmeerkningens forstéaelighed 154 9 5%
Afmeerkningens synlighed 156 8 5 %

4
e

Tabel 9. Dadsulykker i 2014 fordelt efter vejens vedligeholdelsestilstand, afmaerkningens vedligeholdelse, forstaelig-
hed og synlighed samt den procentvise andel af ulykkerne, der er utilstraekkelig pa hver kategori. Kilde: DUS
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Omgivelser

For hver enkelt dedsulykke er det vurderet, om vejforlabet
var tydeligt og forstaeligt. Vurderinger af, om vejens for-
lob er tydeligt og forstaeligt eller ej, er foretaget i forhold
til den tilladte hastighed péa stedet. Eksempler pa veje,
hvor vejens forleb kan veere uforstéeligt eller utydeligt,
kan f.eks. veere steder, hvor en bakketop ger forlabet af
vejen sveert at aflaese, eller der kan veere treeer eller linjer
pa vejen, som giver en optisk illusion af et falsk vejforleb.

| 8 af de 168 dedsulykker er det blevet vurderet, at vej-
forlebet ikke var tydeligt og forstaeligt for minimum én af
parterne i ulykken. Det svarer til 5 % af dedsulykkerne.

Oversigtsforholdene pa vejene er ogsé vurderet i DUS.
Hvor oversigten ikke var tilstreekkelig i forhold til vejreg-
ler, hastighedsgreense og anden adfeerd, er oversigtsfor-
holdene angivet som utilstraekkelige. Oversigten kan veere
utilstreekkelig bade pé streekninger og i kryds, se tabel 10.

Det fremgér af tabel 10, at oversigtsforholdene kun sjeel-
dent er vurderet utilstraekkelige, nar det geelder ulyk-

ker i kryds. | DUS registreres ligeledes oversigtsforhold

i ulykker pa streekninger, og her er det ligeledes et fatal
af ulykkerne, hvor oversigtsforholdene er utilstreekkelige.
Oversigten er vurderet utilstreekkelig pa streekninger i 12
ulykker i 2014, mod kun 8 ulykker i 2013 svarende til en
stigning fra 6 % til 10 %.

Forhold ved sidearealer
Der er set pa sidearealernes tilstand og pavirkning pa
ulykkernes opstéen eller alvorlighed. Sidearealerne daek-

Antal ulykker

ker, om der er faste genstande som f.eks. afspaerrings-
materiel, treeer, autoveern, husmure, genstande eller dyr
pa kerebanen mv., som blev pakert ved dedsulykken. Det
er herudover vurderet, om rabattens tilstand eller f.eks.
en greft har haft betydning i forbindelse med ulykken.

Faste genstande

Der er registreret pakersel af faste genstande ved 47 af
de 168 dedsulykker i 2014. | 18 af disse tilfeelde er det
vejtraeer, men der optreeder ligeledes husmure, autoveern,
feerdselstavler mv.

Ulykkerne med faste genstande fandt primeert sted pa
lige vej (38 %) eller i kurver (47 %), og kun 6 ulykker
skete i kryds. Langt sterstedelen af ulykker med faste
genstande fandt sted péa landet (74 %). 29 af de 47 ulyk-
ker var eneulykker, svarende til 62 % af alle ulykker med
faste genstande. | 31 dedsulykker (18 %) er den faste
genstand en skadesfaktor, som har betydning for ulyk-
kens alvorlighed.

Af de 47 ulykker med faste genstande, er genstanden re-
gistreret pa kerebanen i 5 ulykker, herunder en indkebs-
vogn pa cykelstien, en mobilkran samt en gittermast.

Der er ulykker med faste genstande, hvor den faste
genstand ikke har udgjort en skadesfaktor, eksempelvis
hvis 2 biler kerer frontalt sammen med hgj hastighed,
og den ene bil efterfalgende snitter et tree. | det tilfelde
har kollisionen ikke haft indflydelse pa skadernes al-
vorlighed, da det er selve kollisionen mellem de 2 biler,
som her er afgerende.

Andel ulykker

Oversigtsforhold Tilstreekkelig  Utilstraekkelig :’(ﬁg':’;z vant  Utilstreekkelig
Oversigt, kryds, primeer vej 35 6 7 %
Oversigt, kryds, sekundeer vej 26 10 18 %
Oversigt, straekning 102 10 10 %

Tabel 10. Dadsulykker i 2014 fordelt efter oversigtsforholdene i henholdsvis streekningsulykker og krydsulykker,
samt den procentvise andel af ulykker med utilstreekkelig oversigt for straekninger og kryds. Kilde: DUS
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Rabat og groft
Rabattens og greftens tilstand eller udformning er vurde-
ret, hvis keretejet var ude i rabatten/greften.

Rabatten eller grofternes tilstand var ikke optimal f.eks.
pa grund af en stejl skraning eller en dyb greft i 26 deds-
ulykker. 24 af ulykkerne skete i landzone, og i over halv-
delen (14) af ulykkerne var ogsé faste genstande involve-
ret. Ved en dedsulykke, er det vurderet, at udformningen
af groften eller rabatten havde indflydelse pa ulykkens
opstéen, og ved 4 ulykker havde den indflydelse pa ulyk-
kens alvorlighed (jf. tabel 7 og 8).

Koretojer og avrige elementer
i dedsulykkerne

Elementer involveret i ulykkerne

| de 168 dedsulykker var der i alt involveret 333 elemen-
ter (keretejer og fodgeengere). Her er kun talt keretejer
med, hvori der er registreret personer, dvs. pakerte par-
kerede keretgjer er ikke inkluderet. Karetgjer, hvori der
ikke er nogen dreebte personer ved ulykken, teelles med
som elementer involveret i ulykkerne. figur 22 viser forde-
lingen af elementer med personer for henholdsvis deds-
ulykker og evrige personskadeulykker.

172 af de involverede elementer i dedsulykkerne er per-
sonbiler, svarende til omkring halvdelen af de involve-
rede elementer med personer. Andelen af personbiler i
dedsulykkerne er steget fra 2013 til 2014, saledes at de
nu udger 52 %, hvilket er ca. samme andel som i de ov-
rige personskadeulykker. For de ovrige elementer vari-
erer andelene for de to typer ulykker, hovedsageligt en
vaesentlig sterre andel af de involverede keretgjer, som
varebiler samt lastbiler/busser ved dedsulykkerne end
ved de evrige personskadeulykker. For de evrige ele-
menter er andelen i dedsulykkerne og de evrige person-
skadeulykker nzermest identisk, dog med feerre cykler og
knallert 30 i dedsulykkerne.

37

Dadsulykker

Personbil
Varebil
Lastbil/bus
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Andet *
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Figur 22. Fordelingen af elementer (med personer) for dedsulykker
og evrige personskadeulykker i 2014. Bemzerk, at alle keretojer er
talt med og ikke kun keretojer med drzebte personer.

Kilde: Vejman.dk og DUS.

*Andet inkluderer traktorer, keretejer under udrykning, 3- eller
4-hjulet motorkeretej under 400 kg, ryttere samt ukendte keretgjer,
hvor fereren flygtede. Personbil indeholder ligeledes hyrevogne
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| tabel 11 er kombinationerne af elementerne ved deds-
ulykker i 2014 vist. Ved flerpartsulykkerne er kun element
nr. 1 og 2 vist, selvom der kan veere mere end to elemen-
ter i en ulykke.

Dedsulykker i 2014

Antal Fordeling

Eneulykker

Personbil 29 17 %
Varebil 1 1%
Motorcykel 7 4 %
Knallert45 2 1%
Knallert30 5 3%
Cykel 4 2%
Udrykningskeretej 1 1%
Flerpartsulykker

Personbil - Personbil 27 16 %
Personbil - Varebil 8 5 %
Personbil - Lastbil/Bus 12 7 %
Personbil - Motorcykel 7 4 %
Personbil - Knallert 30 5 3 %
Personbil - Cykel 12 7 %
Personbil - Fodgaenger 12 7 %
Personbil - Traktor 2 1%
E:rr;oe?bil - Udryknings- 1 1%
Varebil - Varebil 2 %
Varebil - Lastbil/Bus 2 %
Varebil - Motorcykel 1 1%
Varebil - Knallert30 1 1%
Varebil - Cykel 3 2 %
Varebil - Fodgaenger 5 3%
Lastbil/bus - Cykel 7 4%
Lastbil/bus - Fodgeenger 4 2 %
Motorcykel - Fodgeenger 1 1%
Motorcykel - Traktor 1 1%
Knallert30 - Cykel 1 1%
Cykel - Cykel 3 2 %
| alt 168 100 %

Tabel 11. Kombinationen af elementer ved dedsulykker i 2014.
Der er kun medtaget element nr. 1 og 2. Kilde: Vejman.dk

38

Den hyppigste kombination af elementer ved flerparts-
ulykkerne er entydigt personbil mod personbil. Herefter
felger personbil mod fodgeenger eller cykel eller lastbil/
bus. Der er i alt 70 ulykker, som er flerpartsulykker ude-
lukkende mellem personbiler og andre motorkeretgijer.
Ved 29 af flerpartsulykkerne er en personbil involveret i
en ulykke med en bled trafikant som cyklist, fodgeenger
eller knallert 30. Herudover er der fire flerpartsulykker,
hvor begge parter er blede trafikanter.

Fejl og mangler ved keoretgjerne

| DUS er der indhentet flere oplysninger om de kereto-
jer, der var involveret i ulykkerne, end ved den alminde-
lige statistik. Der er medtaget data fra bilinspekterer-
nes undersogelse af keretgjerne i alle de tilfeelde, hvor
der er foretaget undersogelse af keretojet. Ved de ulyk-
ker, hvor det farst senere er erkendt, at der er tale om en
dedsulykke, fordi en eller flere personer forst dede som
felge af ulykken senere, er keretejerne ofte ikke under-
sogt. Nogle af parametrene som f.eks. deektryk, deektype
og mensterdybde for dzek er ikke altid relevante at under-
soge f.eks. pa cykler.

| tabel 12 fremgér antallet af elementer, hvor der er fejl pa
keretojet. Bemzerk, eksempelvis fodgeengere, er talt med
under uoplyst/ej relevant.

Forskellig deektype er den hyppigst registrerede fejl pa li-
sten, og herefter folger forkert deektryk. Generelt er der
fundet meget fa fejl pa keretojerne.

Det skal bemzerkes, at det ikke i alle tilfaelde, hvor der er
fundet fejl ved keretojerne, er vurderet som en ulykkes-
eller skadesfaktor. Der kan godt veere konstateret fejl pa
et keretej uden, at det har haft betydning for ulykkens op-
staen eller personskadernes omfang. Der er kun registre-
ret 12 ulykkesfaktorer og 7 skadesfaktorer knyttet til de
involverede keoretgjer.
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Type af fejl Med fejl Ingen fejl Uoplyst/ej relevant
Lys/refleks 10 275 48
Deektryk (¢t eller flere af keretojets deek

har forkert deektryk) 12 198 128
Forskellig deektype (ej parvis ens) 17 151 165
SI.|dbane.p.é deek utilstreekkelig (dybde 4 209 120

mindst minimum)

Bremseevne utilstreekkelig 5 204 124
Styretejsfunktion noget el. meget nedsat 3 214 116
Vedligeholdelsestilstand utilstreekkelig 4 210 119

Tabel 12. Fejl og mangler ved involverede keretejer i dedsulykker i 2014. Daektryk, slidbane, deektype og styretoj
vil normalt ikke veere relevant i forbindelse med knallert/cykel. Fodgaengere er talt med under uoplyst/ej relevant.

Kilde: DUS

Hastighed

I DUS er hastigheden i signalpunktet (hastigheden fer
en evt. nedbremsning eller undvigemanevre) og kollisi-
onshastigheden (hastigheden ved ferste kollision) for alle
elementer beregnet, hvis det har vaeret muligt. Hastig-
hederne er beregnet ved brug af programmet PC-Crash
via modelsimulering ud fra skadernes karakter, de afsatte
spor fra ulykken mv. uddybende information om bereg-
ning af hastigheder kan ses i bilag 2.

Néar hastighederne er beregnet i signalpunktet, kan de
sammenlignes med den skiltede hastighedsgreense eller
den generelle keretogjsafheengige hastighedsgraense. Det
kan dermed beregnes, hvor mange af keretejerne der
kerte under, pé eller over hastighedsgraensen.

119 af de i figuren viste keretgjer, kerte hurtigere end den
tilladte hastighedsgreense. Af alle de 333 involverede ele-
menter, svarer det til 36 %. Hvis man udelukkende ser pa
motorkeretojer og ikke cykler og fodgaengere, korte 44 %
af de involverede motorkeretgjer, hurtigere end hastigheds-
greensen tillod. De uoplyste kan ogsé have kert hurtigere
end hastighedsgreensen. Det er et fald i andelen i forhold til
2013 hvor 48 % var over den tilladte hastighed.

Andelen af elementer som overskrider hastighedsgreen-
sen er storst for motorcykler, hvor 82 % af de involve-
rede karte for steerkt. Der er en stor andel (55 %) af knal-
lert 30, som kerer hurtigere end de tilladte 30 km/t. For
personbiler og varebiler er det lidt under halvdelen, som
kerte over hastighedsgreensen. For lastbiler og busser
ligger 29 % over hastighedsgreensen i forhold til, hvad
der er gzeldende for det konkrete koretej, hvilket er et fald
fra 2013, hvor 43 % |4 over hastighedsgrzensen.
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Figur 23. Fordelingen af beregnede kerte hastigheder i forhold til
hastighedsgraensen pa personbiler, varebiler, lastbiler/bus, motor-
cykler, knallert45 og knallert 30 ved dedsulykker i 2014. Hastig-
hedsgreensen er enten den skiltede eller den keretojsafhaengige
hastighedsgrzense. Kilde: DUS
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For ovenstadende elementer var 119 over den tilladte ha-
stighedsgraense. Blandt disse var 60 % personbiler,

14 % varebiler og 11 % motorcykler. | tabel 13 ses ha-
stighedsoverskridelserne i forhold til den tilladte hastig-
hed for elementarterne i figur 23, og her er ligeledes vist
klipgreenser.

Som det fremgar af tabel 13, s& var 39 af de i alt 119 ha-
stighedsoverskridelser, svarende til 33 %, over klipgraen-
sen (som er min. 30 % hastighedsoverskridelse). Det er
primeert personbiler, som kerer langt over det tilladte. De
storste hastighedsoverskridelser ses blandt motorcykler,
personbiler og varebiler. Det er seerligt i eneulykker og
medeulykker, at der blev kert for steerkt.

Af tabel 7 med ulykkesfaktorer fremgar det, at for hej ha-
stighed i forhold til hastighedsgreensen er vurderet til at

have haft afgerende indflydelse pa 41 ulykkers opstaen.
Det er altsa ikke ved alle ulykker, hvor en eller flere kere-
tejer kerte hurtigere end hastighedsgreensen, at det vur-
deres at have haft indflydelse pa ulykkens opstaen.

Af tabel 14 ses de faktiske hastighedsoverskridelser med
antallet af kilometer i timen fordelt pa keretojer. Det frem-
gar at de store hastighedsoverskridelser findes i person-
bil, varebil og motorcykel.

65 % af hastighedsoverskridelserne skete pa veje med
en skiltet hastighed p& 80 km/t. For veje med en hastig-
hedsgreense p& 90 km/t, 110 km/t og 130 km/t er der
kun sket hastighedsoverskridelser i 12 tilfeelde svarende
til 10 %. For en mere detaljeret analyse af hastigheder
ved dedsulykker henvises til temaanalysen Hastigheder
ved dedsulykker 2010, Vejdirektoratet, 2011 &.

:I::rt;il:.::fse Personbil Varebil Lastbil/bus  Motorcykel t::l'l'::tt:g %9 Andet I alt
1-9 % - ingen klip 27 3 1 2 3 - 36
10-29 % - ingen Klip 21 5 7 3 1 44
30-59 % - Klip 19 7 1 2 - - 29
Sgti:gpertofiizéndelse 4 2 ) s ! ) 10
l alt 71 17 9 14 7 1 119

Tabel 13. Hastighedsoverskridelserne i procent (indeholdende klip i kerekort) i forhold til den tilladte hastighed

(skiltet eller keretojsafheengig). Kilde: DUS

Z'::rt;gk:‘;ifse Personbil Varebil Lastbil/bus  Motorcykel t::l'l':r’ttgg %9 Andet Vaft
1-10 km/t 34 4 5 5 6 1 55
11-20 km/t 11 5 3 4 1 0 24
21-30 km/t 10 5 1 0 0 0 16
31- km/t 16 3 0 5 0 0 24
I alt 7 17 9 14 7 1 119
Procent over 41,3 % 45,9 % 29,0 % 82,4 % 50,0 % 20,0 % 431 %

hastighedsgreensen

Tabel 14. Faktiske hastighedsoverskridelser i forhold til den tilladte hastighed (skiltet eller keretejsafhaengig). Kilde: DUS
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Personerne i dedsulykkerne

| de 168 dedsulykker i 2014 er der registreret 400 per-
soner involveret, heraf 182 dreebte, 75 tilskadekomne og
143 uskadte. Der er 156 ulykker med én draebt, 10 ulyk-
ker med to draebte samt to ulykker med tre draebte per-
soner. Bemazerk, at uskadte passagerer ikke er registre-
ret i hverken DUS eller i Vejdirektoratets ulykkesstatistik
- kun uskadte implicerede forere.

Personart og personskade

For hver af de 400 involverede personer er det registre-
ret, hvilket keretoj personen befandt sig i eller pa, eller
om personen var en fodgeenger. Det kan ses i tabel 15,
hvor ogsa graden af personskade er vist for de forskel-
lige personer involveret i ulykkerne.

88 af de 182 dreebte var i personbiler svarende til 48 %,
hvilket er en stigning i forhold til 2013 hvor 41 % af de
drzebte var i personbil. Af de 88 dreebte i 2014, var 62 fo-
rere af bilerne, mens de resterende 26 personer var pas-
sagerer. De ovrige draebte var hovedsageligt cyklister,
fodgaengere samt forere af motorcykel eller varebil.

Personer i lastbil og bus slap oftest med de mindst al-
vorlige skader i dedsulykkerne. Saledes blev ingen dreebt
ud af de 34 personer i disse keretojer. Omvendt slap de
blede trafikanter som fodgaengere, cyklister og knallert-
forere meget sjeeldent uskadt fra ulykkerne, og langt ster-
stedelen af de involverede blev draebt ved ulykken.

Draebt  Tilskade- Uskadt | alt Andel af
kommen draebte

Personbil 88 59 84 231 48 %
Varebil 10 8 21 39 5 %
Lastbil/bus 0 5 29 34 0 %
Motorcykel 18 1 1 20 10 %
Knallert 45 2 0 1 3 1%
Knallert 30 1 0 0 1 6 %
Cykel 31 0 3 34 17 %
Fodgeenger 21 1 0 22 12 %
Andet* 1 1 4 6 1%
| alt 182 75 143 400 100 %

Tabel 15. Personer i dedsulykker i 2014, fordelt efter keretojer og fodgeengere samt
personskade. Desuden er den procentvise fordeling pa keretej og fodgaengere vist for de

draebte. Kilde DUS
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Alder og ken

De 182 drzebte fordeler sig med 43 kvinder og 139
maend, saéledes er godt lige under en fjerdedel af de
dreebte kvinder. 16 af de 43 draebte kvinder var cyklister
og fodgeengere, svarende til 37 % af de draebte kvinder.
For meendene er andelen af draebte cyklister og fodgaen-
gere 26 % men det faktiske antal er veesentlig hejere,
med 36 draebte.

| tabel 16 ses fordelingen af alder og personskade for
henholdsvis ferere/fodgeengere og for passagerer ved
dedsulykkerne.

Sammenligner man kensfordelingen mellem dreebte ved
dedsulykkerne med tilskadekomne ved ovrige person-
skadeulykker ses det, at meend optraeder veesentligt of-

tere end kvinder som draebte ved dedsulykker, maend
udger 76 % af de dreebte med kun 61 % af de evrige
personskader.

Aldersfordelingen afviger ogsa for de draebte og de til-
skadekomne ved ovrige personskadeulykker. Mest i gjen-
faldende er det, at personer pa 70 ar og derover udger
en storre andel af de dreebte. Blandt de dreebte udger de
24 %, og blandt de ovrige personskader udger denne
aldersgruppe kun 14 %. Det skyldes bl.a., at eeldre er
mere skrebelige og derfor oftere kommer mere alvorligt
til skade ved trafikulykker end andre aldersgrupper. De
18-24 arige udger 12 % af de draebte i 2014, hvilket er
noget lavere end for de evrige personskader, hvor denne
gruppe udger 18 %.

Forere/fodgaengere Passagerer Draebte samlet
Draebte HiISKades Uskadte Draebte HiISKadEs | alt P’°°e."t
komne komne fordeling

0-6 ar 1 - - 1 2 2 1%
7-14 ar 1 - - 3 6 4 2%
15-17 ar 1 - - 2 4 3 2%
18-19 ar 6 6 6 3 4 9 5%
20-24 ar 12 2 15 1 5 13 7 %
25-29 ar 10 2 7 2 2 12 7 %
30-34 ar 13 2 10 1 2 14 8 %
35-39 ar 9 2 16 1 3 10 5%
40-44 ar 13 3 20 2 2 15 8 %
45-49 ar 8 5 16 2 2 10 5%
50-54 ar 8 3 14 1 1 9 5 %
55-59 ar 10 2 12 1 1 11 6 %
60-64 ar 12 1 7 0 1 12 7 %
65-69 ar 12 3 8 2 2 14 8 %
70+ ar 36 6 11 8 1 44 24 %
Uoplyst - - 2 - - - -
| alt 152 37 144 30 38 182 100 %

Tabel 16. Forere/fodgeengere og passagerer i dedsulykker i 2014, fordelt efter alder og personskade samt den
procentvise fordeling pa alder for forere og draebte. Bemzerk, at ikke alle aldersgrupper er lige store.

Kilde: Vejman.dk

Distraktion

Blandt andet pa baggrund af politiets vidneudsagn er det
forsegt afklaret, om forere og fodgeengere var distraheret
af noget, som kan have afledt deres opmaerksomhed i for-
bindelse med ulykken. Vurderingerne bygger pa politiets
afheringer af de involverede trafikanter og vidner til ulykken.

Ud af de 333 forere og fodgeengere i dedsulykkerne er
det vurderet at 18 personer blev distraheret for eller un-
der ulykken. En trafikant var distraheret af mobiltelefon,

to var distraheret af radio og syv blev distraheret af ele-
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menter uden for bilen og syv af andre ting. Det er altsa
forholdsvis f& personer, som er registreret distraheret.
Det skal dog bemeerkes, at data vedrerende distraktion
er meget sveere at indsamle — specielt i dedsulykker, hvor
det ikke er muligt at afhere den draebte. Dertil kommer, at
eventuel brug af mobiltelefon under kersel ikke registre-
res ret ofte i statistikken, da det ville kreeve en dommer-
kendelse i hvert enkelt tilfeelde at finde ud af, om fereren
har talt i mobiltelefon. Se desuden Bilag 2.

Lokalkendskab og turformal

For ferere og fodgeengere er det vurderet, om trafikanten
kendte omradet, hvor ulykken skete. Der er oftest vurde-
ret ud fra, om personen bor i neerheden eller p& anden
made har et tilhersforhold til omradet. | tabel 17 ses for-
delingen for ferere og fodgaengere.

Det fremgar, at 61 % af ferere og fodgeengere ved deds-
ulykkerne er vurderet at have haft kendskab til omradet,

hvor ulykken skete, hovedsageligt ved at de har bopzel i
omradet. Der er feerrest forere af varebiler og busser, som
havde lokalkendskab, hvilket heenger sammen med, at der
var tale om erhvervskersel pa ulykkestidspunktet. Neesten
alle cyklister, knallertferere og fodgeengere kendte omra-
det (boede i neeromradet), hvor ulykken skete.

| DUS er det ligeledes registreret, hvad formalet med
transporten var for ferere og fodgeengere — se tabel 18.

Det fremgar af tabel 18, at det hyppigste formél for alle fo-
rer og fodgaengere var fritidskersel. Det hyppigste formal
for de draebte var ogsa fritidskersel, her er dog en stor an-
del uoplyst. Under fritidskersel indgér ogséa zerinder, der
afbryder transporten til og fra arbejde f.eks. indkebsture,
mens transport mellem bopzel og arbejde udelukkende
deekker uafbrudt transport mellem disse to steder uden
eerinder. lkke overraskende var erhvervskersel mest ud-
bredt for lastbil/busser, samt en stor andel af varebiler.

Lokalkendskab ' Xigl;ks':e/ la C:T(:TL::\ZC’
skab
Personbil 95 23 54 172 55 %
Varebil 16 6 15 37 43 %
Lastbil/bus 13 5 13 31 42 %
Motorcykel 13 2 2 17 76 %
Knallert 45 3 - - 3 100 %
Knallert 30 10 - 1 1 91 %
Cykel 31 1 3 35 89 %
Fodgaenger 17 1 4 22 77 %
Andet 5 - - 5 100 %
| alt 203 38 92 333 61 %

Tabel 17. Forere og fodgeengere ved dedsulykker i 2014, fordelt efter lokalkendskab samt
den procentvise andel af ferere og fodgeengere med lokalkendskab. Kilde: DUS

Turformal Fritid Erhverv aB::":}ZZ Ferie Uoplyst | alt
Personbil 85 3 18 3 63 172
Varebil 9 12 6 - 10 37
Lastbil/bus - 28 1 - 2 31
Motorcykel 12 - 1 - 17
Knallert 45 3 - - - - 3
Knallert 30 8 - 1 - 2 11
Cykel 26 - 3 - 6 35
Fodgaenger 16 1 - - 5 22
Andet - 5 - - - 5
| alt 159 49 30 3 92 333

Tabel 18. Forere og fodgeengere ved dedsulykker i 2014 fordelt efter turformal. Kilde: DUS
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Sygdom, spiritus, narkotika mv.

| tabel 19 ses antallet af spirituspavirkede ferere og fod-
geengere involveret i dedsulykkerne. Ud af de 333 forere
og fodgaengere var 35 spirituspavirket, hvilket giver en
andel pa 10,5 %. Den hgjeste andel er blandt knallert-
forere pa knallert 30, som var helt oppe pa 36 %. Her er
dog tale om meget sma tal.

Ulykker med en spirituspavirket ferer eller fodgeenger, er
kendetegnet ved at have fundet sted i weekenden (34 %
lerdag og sendag). De fleste dedsulykker med spiritus
sker, mellem kl 18 og 06 (77 %). Omkring halvdelen (51 %)
af dedsulykkerne med spirituspévirket ferer var eneulykker
(Hovedsituation 0).

| dedsulykkerne i 2014 var seks personer pavirket af nar-
kotika. Sterstedelen af dem var ferere af et keretej, én var
fodgeenger. De narkotikapavirkede personer var i person-
bil, varebil, pd motorcykel og cykel.

Ses der i stedet pa antallet af ulykker, hvor pavirkning af
spiritus og/eller narkotika og/eller medicin er vurderet
som veerende afgerende for ulykkens opstéen, er det i 47
ud af de 168 dedsulykker, svarende til 28 % af ulykkerne.
En pavirket forer eller fodgaenger har ikke altid betydning
for ulykkes opstaen, eksempelvis hvis en fodgeenger med
en promille over det tilladte, bliver kert ned af en person-
bil. Her kan elle ulykkesfaktorer vaere tilknyttet til person-
bilen og ikke fodgaengeren.

| 9 af de 168 dedsulykker er det vurderet, at svaekket fy-
sisk eller uligeveegtig sindstilstand har vaeret en ulykkes-
faktor pa ulykkestidspunktet.

Sele- og hjelmbrug
Oplysningerne om sele og hjelmbrug for de draebte per-
soner fremgar af figur 24 og 25.

Blandt de draebte personer i personbiler benyttede mindst
en femtedel ikke sele. Seerligt blandt de draebte i varebil,
er det en stor andel (60 %) som ikke benyttede sele.

Det skal bemzerkes at en andel af de draebte har uoplyst
selebrug. Det skyldes, at det ikke altid var muligt at af-
gere, om der blev anvendt sele eller ej f.eks. pa grund af
tiltag i forbindelse med redningsarbejdet.
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B Anvendt sele M lkke anvendt sele Uoplyst/ej relevant

Figur 24. Procentvis fordeling af selebrug for dreebte personer i
dedsulykker i 2014 Kilde: DUS

Elementart Spiritus /dru | alt Andel over 0,50
Personbil 20 152 172 12 %
Varebil 1 36 37 3%
Lastbil/bus 0 31 31 0 %
MC 2 15 17 12 %
Knallert 45 0 3 3 0 %
Knallert 30 4 7 1 36 %
Cykel 5 30 35 14 %
Dvrige 0 5 5 0 %
Fodgaenger 3 19 22 14 %
| alt 35 298 333 11 %

Tabel 19. Fordeling af spirituspavirkede ferere og fodgaengere pa elementarter i dedsulyk-
ker i 2014. Qvrige er ryttere, traktorer og lignende. Promiller pa 0,50 eller under fremgar i
kolonnen eedru. Kilde: Vejman.dk
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De to draebte personer pa knallert 45 brugte ikke hjelm,
og 65 % af de draebte cyklister brugte ikke hjelm. Nee-
sten alle dreebte motorcyklister anvendte hjelm (89 %).
Det er vurderet, at ved 30 dedsulykker ville selebrug have
reduceret skadernes omfang, mens brug af hjelm kunne
have reduceret skadernes omfang ved 19 dedsulykker
jf. tabel 8 med skadesfaktorerne i dedsulykkerne. Det er
altsa ved en stor andel af ulykkerne, hvor de drzebte ikke
benyttede sele eller hjelm, at denne manglende brug er
vurderet som afgerende for skadernes omfang. Det skal
pointeres at det ikke er en leegelig vurdering.

| tabel 20 fremgar det, om der var airbag i keretojet pa
den dreebtes plads og i sa fald, om denne airbag blev
udlast. Airbag er relevant for person-, vare- og lastbiler
samt busser, men da der ikke var dreebte i lastbiler el-

ler busser, er disse udeladt. Blandt personbiler med op-
lysninger om airbag, er airbag udlest ved mere end halv-
delen af de dreebte personer. Det ses, at der er en del
uoplyste tilfeelde. For varebil er der udlest airbag for halv-
delen af de drzebte i 2014.
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Figur 25. Procentvis fordeling af hjelmbrug for dreebte personer i
dedsulykker i 2014 Kilde: DUS

e v
Personbil 47 9 12 20 88
Varebil 5 i _ 5 1
| alt 52 9 12 25 -

Tabel 20. Oplysninger om airbag for draebte personer i personbil, varebil og bus ved
dedsulykker i 2014. Kilde: DUS



Selvmord og dad for ulykken

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

Ud over de 168 dedsulykker i 2014 er der ved dataind-
samlingen registreret 5 selvmord i trafikken. | perioden
2010-2014 er samlet registreret 36 selvmord, se figur
28. Da disse ikke betragtes som trafikdreebte, er data for
disse ulykker ikke inddraget i denne rapport, da der ikke
har veeret evrige draebte i ulykkerne.

Trafikulykker registreres kun som selvmord, hvis politiet
har entydige beviser for, at det er tilfeeldet. Hvert ar er der
nogle dedsulykker, 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 tzeller som dreebte i trafikken.

| DUS registreres, hvis der er mistanke om selvmord,
men ikke beviser herfor. Udover de i alt 36 selvmord,
som med sikkerhed er konstateret i 2010-2014, er der i
samme periode registreret 10 mulige selvmord. Disse 10
dreebte er regnet med i &rsrapporterne, da der ikke er en-
tydige beviser for, at der er tale om selvmord.

| analysen af dedsulykkerne indgar ikke ulykker, hvor fo-
reren som folge af sygdom eller andre naturlige arsager
er afgaet ved deden umiddelbart inden ulykken. 1 2014 er
der registreret 13 ulykker, hvor fereren som falge af syg-
dom er afgaet ved deden inden ulykken, primeert pga.
hjertestop. | perioden 2010-2014 er der registreret 64
sadanne ulykker, se figur 26. Da fereren i disse tilfelde
ikke der som falge af ulykken, men da ulykken sker som
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felge af fererens ded, betragtes disse ulykker heller ikke
som dedsulykker. Data for de i alt 64 ulykker indgér sale-
des ikke i DUS eller i Vejdirektoratets ulykkesstatistik.

Med DUS er det blevet muligt at give et bud p4, hvor
mange selvmord der sker i trafikken, og hvor mange ulyk-
ker der sker som felge af, at fereren der forinden.
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Figur 26. Antallet af ulykker ved selvmord og ulykker som falge af
fererens ded for ulykken i 2010-2014. Disse data er ikke medtaget
i resten af rapporten og er IKKE indregnet i dedsulykkestatistikken.
Kilde: DUS
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Transportvaneundersggelsen, Data- og Modelcenter, Institut for Transport, DTU, Faktaark om transport og alder i Danmark 2014

Ulykker med zeldre bilister, Havarikommissionen for Vejtrafikulykker, rapport nr. 9, 2012
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Transportvaneundersegelsen, Data- og Modelcenter, Institut for Transport, DTU, 2014

Brug af sikkerhedssele 2014, Radet for Sikker Trafik, december 2014

Brug af cykelhjelm 2013, Radet for Sikker Trafik, juni 2014

Hastigheder ved dedsulykker 2010
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Bilag 1. Baggrund,
organisering og procedurer

Baggrund og formal

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

Projektet DUS tager udgangspunkt i anbefaling # 85 i
Feerdselssikkerhedskommissionens Handlingsplan fra 2007:

"Statistikken udvides, s& der kan ske en grundigere un-
dersogelse af alle dedsulykker. Der enskes en hurtigere
databehandling og sammenkobling af oplysninger isaer
fra politi og bilinspekterer samt en undersegelse af ulyk-
kesstedet”

Ogsa i Feerdselssikkerhedskommissionens handlingsplan fra
2013 "Hver ulykke er én for meget — et feelles ansvar” er on-
sket om et fortsat udvidet registrering af dedsulykker nzevnt.

Formaélet med projektet er at opné sterre viden om de al-
vorligste trafikulykker, herunder viden om forhold, der
medvirker til ulykkernes opstden og omfang. Den viden
seges opnaet gennem besigtigelse af ulykkesstedet samt
brug af yderligere information fra politirapporten og af in-
formationer fra bilinspektererkleeringen. Samtidig med
indsamling af flere data opnés en mere detaljeret beskri-
velse af ulykken, og kvaliteten af data bliver forbedret.

Organisering

DUS-projektet gennemferes i et bredt samarbejde mellem
Politiet, Vejdirektoratet og kommunerne. Kommunerne er
inviteret til at deltage, nar ulykkerne er sket pa veje admini-
streret af kommunerne. Nar der sker en dedsulykke, fore-
tages der efterfolgende en besigtigelse af ulykkesstedet.
Besigtigelserne foregér i samarbejde med den lokale poli-
tikreds og kommunen, hvis det er aktuelt. Bilinspekterens
registreringer om ulykken indhentes via politikredsen.

Vejdirektoratet varetager projektledelsen med koordine-
ring af det overordnede samarbejde, databaseopbygning,
opbygning af procedurer, afrapportering mm. Vejdirekto-
ratets tjenestesteder star for det konkrete arbejde med
besigtigelser, ulykkesanalyser og indtastning i database
for de enkelte dedsulykker.
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Vejdirtektoratet
Projektleder

VD - omrade VD - omrade
Trafiksikkerheds-

medarbejdere

Politikreds Kommune (evt.)

Lokal vejtekniker

Lokal kontaktperson
Bilinspekter

Procedure DUS 2014

| forbindelse med finansiering af DUS for perioden 2013-
2014 er der foretaget eendringer i proceduren som felge

af faerre ekonomiske midler, dog er nogle af zendringerne
foretaget pa baggrund af tidligere erfaringer.

Tidligere foregik besigtigelser 1-2 uger efter ulykkestids-
punktet. | dag planleegges besigtigelsen for flere ulyk-
ker pa samme tid, eller den foregar sammen med ovrige
besigtigelsesopgaver. Dette medfaerer, at der ikke altid
kan besigtiges inden for 14 dage fra ulykkestidspunk-
tet. Dette betyder, at en maengde spor af f.eks. nedkerte
skilte, spor i rabatten og spor pa kerebanen vil veere for-
svundet, og datameengden og -kvaliteten vil derfor veere
lidt ringere.

Nar der sker en dedsulykke, kontakter det relevante tje-
nestested den lokale politikreds. Tjenestestedet ar-
rangerer derefter en besigtigelse af ulykkesstedet med
deltagelse af politiet. | forbindelse med ulykker pa kom-
munevejene er kommunens teknikere inviteret med til at
deltage i besigtigelsen.

Forud for besigtigelsen indhenter tjenestestederne op-
lysninger vedr. tidligere trafikulykker pa stedet, planteg-
ninger mm. De serger desuden for relevant materiale og
udstyr til besigtigelsen. Politiet serger for nyeste udgave
af politirapport og evt. bilinspektererkleering.



Bilag 1

Til brug ved besigtigelsen er der udarbejdet et antal re-
gistreringsskemaer som hjeelp til at huske, hvad der spe-
cielt skal observeres og registreres. Skemaerne kan
ogsé hjeelpe i forbindelse med gennemgangen af poli-
tirapporterne. Udfyldelse af skemaerne dreftes i feelles-
skab pa stedet sammen med en forelebig diskussion

af ulykkes- og skadesfaktorer, hvis det er muligt. Det er
ved at blive indfert, at registreringen kan forega direkte
pa stedet via en iPad. Den endelige vurdering af fakto-
rer foretages senere af tjenestestedet pa baggrund af en
faglig analyse af de endelige oplysninger om ulykken. Se
bilag 2 om metodeovervejelser for en uddybning af fast-
leeggelsen af ulykkes- og skadesfaktorer.

Politiet felger op pé de ulykker, hvor trafikanten der som
folge af ulykken inden for 30 dage fra ulykkestidspunktet.
| disse tilfelde skal der ogsa ske besigtigelse.

Ved alle dedsulykkerne forseges det at f& bedre infor-
mationer om de faktiske hastigheder for de involverede
keretojer. Det geres ved, at der s vidt muligt for samt-
lige ulykker foretages en beregning af hastigheden fer en
eventuel reaktion og en beregning af hastigheden i kol-
lisionsgjeblikket. Hastighederne er beregnet ved brug af
programmet PC-Crash via modelsimulering ud fra ska-
dernes karakter, de afsatte spor fra ulykken mv. Mere in-
formation om beregning af hastigheder kan ses i bilag 2.

Efter besigtigelsen er Vejdirektoratet ansvarlig for regi-
streringen i databasen og for udarbejdelsen af en ulyk-
kesrapport for den enkelte ulykke. Dataindsamlingen og
ulykkesrapporten bygger bl.a. pa data indsamlet af poli-
tiet og evt. fra kommunen, vejdata fra besigtigelsen samt
hastighedsberegningen. Ulykkesrapporten er en samlet
rapport, som beskriver haendelsesforlgbet, forholdene
omkring ulykkens opstaen og skadernes omfang.

Blandt de indsamlede ulykkesparametre i DUS er der pa-
rametre, som ogsé indsamles i vejman.dk. Formalet med
at indsamle ulykkesparametre i begge registre er at kva-
litetssikre data. De yderligere registreringer, der indgar i
DUS, overfares lgbende til vejman.dk parallelt med de al-
mindelige ulykkesstatistikregistreringer fra politiet.

Udvidede data

Dataregistreringen i DUS bygger pa politiets rapportma-
teriale i forbindelse med trafikulykker: Anmeldelsesrap-
port, besigtigelsesrapport, afheringsrapporter af parter,
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vidner, rids/skitse, fotomappe, obduktionserkleering, op-
lysninger fra sygehus, retsmedicinsk erklzering og bilin-
spektorerkleering i det omfang, disse er udarbejdet i den
konkrete ulykke. Derudover indsamles data om vejen og
dens omgivelser.

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

Vej og omgivelser:

= Hastighedsgrzaensen for sidevejen i kryds

» Rabattens (uhensigtsmaessige) udformning
»  Grofternes (uhensigtsmaessige) udformning
= Tilbagetrukket stopstreg i kryds

= Vedligeholdelse af afmaerkning og tavler

= Forstéaeligheden af vejens forleb

= Forstéeligheden af afmaerkningen

= Synligheden af afmaerkningen

= Vedligeholdelse af vejen

= Oversigtsforhold pa straekninger og i kryds
= Faste genstande langs vejene (art og afstand)
= Ulykkes- og skadesfaktorer

Koretgjer:

= Dazek: Daektryk, deektype, mensterdybde, M+S-dzek,
slidbane

= Bremseevne

= Reflekser/lys

= Styretoj

= Spejlindstilling

= Koretojets vedligeholdelsesstand

= Hastighed i reaktions- og kollisionspunkt

= MC-storrelse

= Cykeltype, invalideknallert, offroader

= Art af motorredskab

= Ulykkes- og skadesfaktorer

Trafikanten:

= Distraktorer

= Lokalkendskab

= Turformal

= Udvidet information om syns- eller hereproblemer
= Evt. sygdom hos trafikanten

= Refleksvest

= Ulykkes-og skadesfaktorer
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Snitflader

Havarikommissionen for Vejtrafikulykker (HVU)

HVU arbejder lsbende med dybdeanalyser af al-
vorlige ulykker inden for forskellige temaer. Disse
undersoagelser er kvalitative dybdeanalyser, som bl.a.
sker pa baggrund af interview af implicerede parter
og vidner, deltagelse af en leege i forbindelse med
tolkning af personskaderne, dybdegaende sporsik-
ring mv. DUS er en udvidelse af de almindelige stati-
stikdata malrettet statistisk brug, men altsé ikke helt
sd dybdegéende som HVU.

Der er situationer, hvor en dedsulykke optreeder
bade i HVU's undersegelse og i DUS. | de tilfeelde
vil der ske et samarbejde om de indsamlede data om
f.eks. vejforhold, som ikke er fortrolige.
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Havarikommissionen for Civil Luftfart
og Jernbane (HCLJ)

Projektet har en snitflade til HCLJ i forbindelse med
trafikulykker i jernbaneoverskaeringer. | de tilfeelde,
hvor HCLJ kun foretager indledende undersegelser,
vil der forholdsvis hurtigt efter ulykken blive offentlig-
gjort en rapport. Derimod kan der i de tilfeelde, hvor
der udar-bejdes en egentlig rapport og redegerelse,
ga op til 1 ar. | de tilfeelde, hvor der ikke foreligger en
rapport inden for et par uger, vil Vejdirektoratet kon-
takte HCLJ med henblik pa en dreftelse af ulykken,
hvor krav om fortrolighed muligger det.




Bilag 2. Metodeovervejelser

Dette bilag indeholder beskrivelse og dreftelse af nogle
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 indgér som en del af dataindsamlingen i DUS.
Der ses bl.a. pa fastleeggelse af faktorer, omfanget af
data samt beregning af hastigheder.

Fastleeggelse af faktorer

Nar ulykkes- og skadesfaktorer fastsaettes for hver enkelt
dedsulykke i DUS, bygger det pa en faglig diskussion og
vurdering i samarbejde mellem politi og vejingenier. Den
endelige vurdering af faktorer foregar i Vejdirektoratet i
forbindelse med ulykkesanalyserne.

Definition af en ulykkes- og skadesfaktor i DUS i 2014
har veeret:

Ulykkesfaktor

Ulykkesfaktorer er forhold, der vurderes med
stor sandsynlighed at have haft betydning for
ulykkens opstaen. Hvis en ulykkesfaktor ikke
havde veeret til stede under en ulykke, er det
vurderet, at ulykken sandsynligvis ikke ville
vaere sket.

Skadesfaktor

Skadesfaktorer er forhold, der vurderes med
stor sandsynlighed at have haft betydning for
personskadernes omfang. Hvis en skadesfaktor
ikke havde veeret til stede under ulykken, er det
vurderet, at ulykken sandsynligvis ville have vae-
ret mindre alvorlig.

Definitionerne af hver enkelt ulykkes- og skadesfaktor
kan ses i bilag 3.
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Dybdeanalyser af trafikulykker, som det bl.a. sker i HVU,
indebaerer indsamling af detaljeret viden om de enkelte
ulykker. Bl.a. bruges ofte psykologer til at interviewe in-
volverede parter, og der gives en laegelig vurdering af
skaderne. | DUS foretages der ikke egentlige dybdeana-
lyser, men der benyttes nogle af metoderne fra dybde-
analyserne 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 sammenhaengende 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 sterre
forstaelse af, hvorfor dedsulykkerne sker. Det kan bl.a.
vaere nyttigt til brug for f.eks. valg af trafiksikkerhedsfrem-
mende tiltag i forhold til en specifik type af ulykker, nar
blot datagrundlaget er tilstreekkeligt stort.

Da faktorerne séledes er en vurdering i modsaetning til en
faktuel oplysning, kan fastleeggelsen af faktorer i deds-
ulykkerne vaere en potentiel fejlkilde. Vurderinger vil i sa-
gens natur veere afheengige af den eller de person(er),
som foretager vurderingen, men usikkerheden kan af-
hjeelpes ved at tage udgangspunkt i tydelige definitioner.
For at imedega problemet med forskellig brug af fakto-
rerne fra person til person er faktorerne i DUS tydeligt
defineret og desuden beskrevet detaljeret via eksempler
i et notat.

Dette forhold gzelder generelt for fastleeggelse af faktorer
ved alle typer af dybdeanalyser af trafikulykker, og det er
séledes ikke et specifikt problem for DUS.

Yderligere metodeovervejelser

Uddybende vejoplysninger

Udover fastleeggelsen af ulykkes- og skadesfaktorer i
DUS, indsamles en reekke andre oplysninger, der normalt
ikke indgér i Vejdirektoratets ulykkesstatistik over trafikulyk-
ker. En del af disse oplysninger bygger, ligesom faktorerne,
pa faglige analyser af den enkelte ulykke, og de indsamles
bl.a. for at gere fastlaeggelsen af faktorerne mere sikker.
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Nogle af de oplysninger, der bygger pa faglige vurderin-
ger er f.eks.:

= Vejens tilstand

= Afmeerkningens tilstand, synlighed og forstaelighed
= Betydningen af vejens forleb

= Rabats og grofters tilstand

Disse vurderinger er foretaget af en kvalificeret vejingenier.

Manglende data

| forbindelse med indsamling af data til databasen er det
blevet tydeligt, at der er nogle data, som af forskellige ar-
sager er sveere at fa indsamlet. Det drejer sig primeert om
keretejsdata, adfeerdsdata og data om sikkerhedsudstyr.

Indsamling af data om keretgjerne f.eks. daektryk samt
sporsikring foretages af bilinspektarerne. Problemet med
manglende data kan opsté, fordi der ikke altid er tilkaldt
en bilinspekter til ulykken. Dette kan skyldes, at ulykken

i forste omgang ikke blev vurderet som en dedsulykke,
men at en person alligevel afgar ved deden inden for de
efterfelgende uger. Det kan ogsa skyldes, at der ikke har
veeret en bilinspekter tilgeengelig. | dette tilfeelde kan ke-
retojet veere udleveret til ejeren, og der bliver derfor ikke
foretaget en undersegelse.

Det samme kan gere sig geeldende i forhold til sporsik-
ring pa ulykkesstedet. Hvis ulykken forst efter et par uger
bliver registreret som en dedsulykke, kan sporerne efter
ulykken veere forsvundet pa besigtigelsestidspunktet.

Der er desuden nogle oplysninger, som er sveere at ind-
samle, selvom keretejerne er tilgeengelige. Det er f.eks.
deektryk, da redningskorpset i nogle situationer lukker
luften ud af deekkene i forbindelse med redningsarbej-
det for at stabilisere keretgjet i forbindelse med bjeerg-
ning af personer.

| forbindelse med dataindsamlingen forseges det kort-
lagt, om fereren f.eks. har snakket i mobiltelefon under
kaerslen, om vedkommende var lokalkendt, hvad formalet
med turen var, hvad der evt. distraherede fereren og lig-
nende. Disse adfeerdsorienterede data kan veere sveere
at indsamle, hvis fereren er ded. Ofte er vurderingerne
baseret pa oplysninger fra eventuelle overlevende pas-
sagerer, vidner eller modparter, som maske ikke altid har
lyst til at forteelle politiet alt. Desuden registreres brug
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af mobiltelefon ofte ikke, da det ville kreeve en dommer-
kendelse i hvert enkelt tilfselde, hvis det via telefonsel-
skaberne skal undersgges, om mobilen har veeret aktiv i
ulykkesgjeblikket.

Usikkerhed ved beregning af hastighed i ulykkerne
Ved dedsulykkerne er der sa vidt muligt lavet en bereg-
ning af de faktiske hastigheder under ulykken. Bereg-
ningen af hastigheden sker ud fra tekniske spor pa vej

og keretojer sammenholdt med udsagn til politiet fra in-
volverede eller vidner. Rekonstruktionen foretages med
PC-Crash, som er et program til rekonstruktion af trafik-
ulykker. Ud fra kollisionspunktet og keretgjernes slutposi-
tioner, sammenstedsvinkler og skader bestemmes ener-
gien i sammenstedsgjeblikket 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. undvigemanovre.

Selvom beregningerne bygger pa mange ars erfaring,

er der stadig usikkerhed i beregningerne. Usikkerheden
knytter sig iseer til de dedsulykker, hvor der kun har kun-
net foretages en mindre preaecis sporsikring, bl.a. hvis der
er gaet for lang tid efter ulykken, eller hvis det rette méa-
leudstyr ikke har veeret med ude pa ulykkesstedet. | de
fleste tilfelde har bilinspekterens erfaringer fra lignende
ulykker dog kunnet benyttes til at kompensere for nogle
af usikkerhederne i hastighedsberegningen.

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

Den beregnede hastighed er derfor langt bedre og mere
sikker, end de skennede 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 raekke ulykker, frem for politiets sken ud fra umid-
delbare oplysninger og vidner.



Bilag 3. Ulykkes- og
skadesfaktorer 2014

Ulykkesfaktorer

Trafikantfaktorer

Hastighed i forhold til hastighedsgraensen

For hegj hastighed i forhold til hastighedsgreense eller keretojsbestemt hastighedsgraense
lige inden ulykkens opstaen.

Hastighed i forhold til forhold eller manevre

For hej hastighed i forhold til forholdene. F.eks. hastighed i forhold til fere, sigtbarhed, vejr,
vejstandard eller i forhold til manevren f.eks. hgj hastighed ved hejresving.

Forkert placering

Trafikantens placering betyder, at han/hun f.eks. overses, pakeres eller fejltolkes — f.eks.
kersel mod ensretning.

Manglende/forkert

Manglende eller forkert reaktion eller manevre i forhold til, hvad der ville veere mest
hensigtsmaessigt. F.eks. forkert kereteknik eller manglende undvigemanevre. Sker enten
grundet manglende viden eller ved handling pr. instinkt.

reaktion/manevre

Manglende eller forkert reaktion eller manevre i forhold til, hvad der ville veere mest
hensigtsmeessigt. F.eks. forkert kereteknik eller manglende undvigemanavre. Sker enten
grundet manglende viden eller ved handling pr. instinkt.

Manglende/utilstreekkelig opmaerksomhed

Grundet manglende eller utilstreekkelig opmaerksomhed overses vigtig information eller an-
dre trafikanter. F.eks. distraktion pga. mobil eller reklamer, eller nar fereren er faldet i sevn.

Manglende/utilstreekkelig orientering

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

Chancebetonet karsel

Nar trafikanten bevidst accepterer eller opseger risici ved kersel, eller nar der tages en
chance, som ikke bevidst opfattes som en risiko. F.eks. kere for hurtigt trods viden om
risiko pga. fartoplevelsen eller pga. fejlvurdering af vejen, hasarderet korsel eller kere for
teet pa forankerende.

Pavirket spiritus/narkotika/medicin

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

Svaekket fysisk tilstand

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

Vej- og omgivelsesfaktorer

Uligevaegtig sindstilstand

Raseri, ophidselse eller nedtrykthed.

Uhensigtsmaessig vejudformning

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

Uhensigtsmaessig rabatudformning

Rabattens udformning har betydning for fereren manevremuligheder ved hjulpar i rabatten.
F.eks. bzereevne, heeldning og kantens hgjde.

Afmeerkning/skiltning

Manglende eller forkert afmeerkning eller skiltning, der har betydning for ulykkens opstéaen.
Medferer enten manglende information hos trafikanten eller forkerte valg.

Manglende vedligeholdelse

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

Genstande pa kerebanen

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

Vejr, fere mm.

Forringede vejrmeessige forhold, der er medvirkende til ulykkens opstaen sasom steerk
bleest, nedber, bleendet af solen, vadt eller glat fere, nedsat sigtbarhed pga. tdge mm.

Koretojsfaktorer

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

Styretej Fejl pa styretoj er medvirkende til ulykkens opstéen. F.eks. defekt servostyring, eeldre bil

med tungt styretoj, ratsler eller lign.
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Koretojsfaktorer fortsat..
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Daek

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

Lys og reflekser

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

Spejlindstillinger

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, tildeekkede eller tilisede spejle.

Belaesning Uforsvarlig eller ulovlig laesning er medvirkende til ulykkens opstéen. F.eks. overvaegt,
mangelfuld fastgerelse, hejt tyngdepunkt, for hej, for lang, forkert placering af last eller
mangelfuld afmeerkning af udragende last.

Udsyn Nedsat udsyn er medvirkende til ulykkens opstéen. F.eks. genstande anbragt i synsfeltet,

snavsede, duggede, farvede, tilisede, ridsede/rev—nede ruder eller krumninger i ruder.

]
Skadesfaktorer

Trafikantfaktorer
Selebrug Manglende selebrug eller forkert brug af sele har haft betydning for personskaderne.
Hjelmbrug Manglende hjelmbrug eller forkert brug af hjelm har haft betydning for personskaderne.
Geelder cyklister, knallertferere og motorcykelferere.
Hastighed Hastigheden har haft betydning for personskaderne. Kan kun benyttes, hvis hastigheden

ikke er en ulykkesfaktor. Definition som ulykkesfaktor.

Placering i keretoj

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

Vej- og omgivelsesfaktorer

Faste genstande

Treeer, master og brende har haft betydning for personskaderne. F.eks. uafskeermede kraf-
tige treeer, master eller brende, styreskabe eller bropiller (for) teet pa vejen.

Skraninger

Stejle grofter/skraninger har haft betydning for personskaderne. Iszer grofteafsiutninger og
markoverkersler.

Autovaern

Koretojsfaktorer

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

Utilstreekkelig kabineadskillelse

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

Belaesning Genstande, som pga. uforsvarlig placering eller manglende fastgerelse rammer forer eller
passagerer, har haft betydning for personskaderne. F.eks. ved opbremsning eller kollision.
Defineres som ulykkesfaktor.

Deek Nar ulykken sker, men hvor slidte eller forkerte deek eller deektryk betyder, at skaderne

forveerres, fordi bremsleengden eges.

Manglende eller utilstraekkeligt udstyr

Manglende eller utilstraekkeligt udstyr har haft betydning for personskaderne. F.eks. mang-
lende eller fejlbehzeftede seler, nakkestatter, airbag eller fejlbehzeftet hjelm.
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Vejdirektoratet har lokale kontorer i:

Aalborg, Fleng, Middelfart,
Neestved og Skanderborg
samt hovedkontor i Kabenhavn

Find mere information pa
vejdirektoratet.dk

Vejdirektoratet
Niels Juels Gade 13
1022 Kegbenhavn K

Telefon 7244 3333
vd@vd.dk
vejdirektoratet.dk

@
v Vejdirektoratet
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