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Hvad er arsagen til trafikulykkerne?

Af civilingenigr Henrik Veerg, Vejdirektoratet, HUV1@vd.dk og
sekretariatsleder Hugo Hgjgaard, Havarikommissionen, hhj@vd.dk

Der er ikke én arsag til, at trafikulykker sker, men en lang raekke faktorer der samlet bidrager til
ulykken. Dette notat opsumerer nogle af de interessante forhold, der treeder frem, nar man ser
pa tveers af temaanalyserne.

Havarikommissionen for Vejtrafikulykker - HVU - bidrager med ny og meget anvendelig viden
om hvorfor ulykkerne sker.

| forvejen har vi den politimessige og den statistiske tilgang til at undersgge hvorfor ulykkerne
sker. Politiets arbejde er vaerdifuldt ved at ga i detaljer og placere skyld, saledes at retssikkerhe-
den og respekten for reglerne bevares. Den overordnede statistik er veerdifuld ved at give oplys-
ninger om omstaendighederne ved et meget stort antal ulykker, og er et afgarende redskab for
trafikplanleeggere i arbejdet for at reducere trafikulykkerne.

Hvad er det sa, Havarikommissionen kan bidrage med?

| forhold til politiets efterforskning har Havarikommissionen to store fortrin. For det fgrste kan
HVU garantere alle implicerede, at afgivne oplysninger vil blive behandlet fortroligt og ikke vil
blive brugt imod dem. For det andet er HVU helt uafheengig og kan derfor selv afgare hvilke
typer af oplysninger, man i den pageeldende analyse har mest gavn af at indsamle, nar malet er
at skaffe ny viden til brug for det ulykkesbekampende. HVU anvender ogsa et bredere panel af
ekspertise til analyse af de enkelte ulykker, idet bade lzege, psykolog, vejtekniker, bilinspektar
og politi deltager i hver eneste analyse.

| forhold til statistiske analyser har HVU den fordel, at kommissionen selv vurderer hvilke op-
lysninger, der skal indsamles, at der er resurser til at fastsla oplysningernes rigtighed med stor
sikkerhed, og at ulykkesomstaendighederne ikke bare fastslas, men ogsa vurderes med hensyn til
hvilken rolle de har spillet for ulykkens opstaen og omfang. For eksempel slas det ikke bare
fast, om en bilist var spirituspavirket, men ogsa om det havde betydning for ulykken.

Med andre ord har HVU bedre muligheder for at fastsla hvorfor en ulykke er sket, end nogen
andre.

Arsag, skyld, omstaendigheder og faktorer i trafikulykkerne

Nar der sker ulykker, sparges der oftest til arsagen, eller til hvis skyld det var. Politiet og retssy-
stemet skal afklare hvem der har skyld, erstatningsansvar og strafansvar. Journalister, politikere
og andre leegfolk sparger normalt om arsagen. Noget er gaet galt, og man vil vide hvorfor. Spiri-
tuskarsel, kunne vere et svar pa sadan et spgrgsmal, eller tage, eller ogsa at der blev kart over
for rgdt lys. Mange mennesker vil synes at et svar af den type er tilfredsstillende.

Men i realiteten er der en lang reekke "arsager” til hver eneste ulykke. Der skal mange ting til,
far der sker en ulykke. Og det er netop grunden til at man i mange ar nasten ikke har brugt be-
grebet arsager til ulykkesanalyser eller i det forebyggende arbejde, men i stedet har opereret
med ulykkes-faktorer.
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En ulykkesfaktor defineres som en omstaendighed som var medvirkende til at ulykken skete.
Havde den ikke veeret der, var ulykken ikke sket. Det betyder, at hvis bare én af faktorerne ikke
havde veeret til stede, var ulykken ikke sket. Tilsvarende kan der ogsa opereres med skadesfak-
torer — altsd omsteendigheder som havde betydning for, for alvorlig ulykken blev, givet at den
skete. Det er typisk manglende sikkerhedssele, hgj fart og faste genstande udenfor vejen.

Kun at lede efter "arsagen” (for eksempel at det var taet tage) kan gere, at man stopper dér og
ikke leder videre efter de andre forhold, der farte til at ulykken skete (som for eksempel at bili-
sten i den givne sigtbarhed kerte for hurtigt, at bilisten havde sgvnunderskud, at hunden pa bag-
szedet distraherede bilisten, at vejsvinget kunne have bedre varslet, at bilens ventilationsanlaeg
til afdugning var defekt, at der var for lidt luft i deekkene).

Opfattelsen var tidligere, at hvis man bare kunne finde arsagen (den skyldige) og fjerne den, sa
kunne man ogsa lgse sikkerhedsproblemet. Men en af fordelene ved at operere med ulykkesfak-
torer, er at det er meget mere oplagt i en undersggelse at lede videre efter andre forklaringer, for
at afdeekke sa mange betydningsfulde forhold som muligt, og dermed ogsa at kunne pege pa
mange flere — eventuelt bedre og billigere - mader at forebygge den pageldende type ulykke pa.

At udpege en enkelt arsag som den vigtigste er ligesom at udpege det vigtigste led i en keede —
det giver ikke megen mening.

HVU’s brug af faktorer

Kommissoriet for Havarikommissionen for Vejtrafikulykker (HVU) beskriver, at malet er ny
viden, der kan bruges til at forebygge trafikulykker. Der star ogsa direkte, at der skal arbejdes
med ulykkes- og skadesfaktorer. Forslag til forbedringer harer ogsa med til HVU’s opgaver.

| undersggelser af transportsikkerhed er der tradition for at opdele problemerne i grupper:

1. Trafikanten. Det kan veere valgt adfeerd (hgj fart, afstand til forankerende, selebrug),
andre direkte adfeerdsfaktorer (manglende orientering, uopmarksomhed, fejltolkning,
fejlreaktion, kareteknik) fortolkning vedrgrende personlige egenskaber (risikovillighed,
risikoblindhed, manglende erfaring), fysiologisk tilstand (spiritus, narko, fysisk eller
psykisk sygdom, treethed) eller andet (passagerdistraktion).

2. Vejen og omgivelserne. Det kan vere vejens udformning (geometri, rabat, sidehald-
ning), dens stand (overflade/friktion, oversigt), dens omgivelser (skraent/grgft, faste
genstande), vejr o.1. (sigt, fare, lysforhold)

3. Kaoretgjet. Det kan veere design (motorydelse, biltype, sikkerhedssystem, udsyn), dens
stand (generel vedligeholdelse, daktryk, slidbane) og dens brug (udsyn, lastning).

For at give et indtryk af hvordan de udpegede ulykkesfaktorer fordeler sig pa de naevnte grup-
per, er der talt faktorer sammen for 5 forskellige temaundersggelser med i alt 122 ulykker. Det
drejer sig om

1. Frontalkollisioner (17 uheld)
Venstresvingsuheld (17 uheld)
Lastbiluheld (21 uheld — hvoraf 4 er venstresvingsuheld fra den forrige undersggelse)
Eneulykker med bilister under 25 ar (32 ulykker)
Ulykker pa motorveje (39 ulykker)

agprw®wDd

De to sidste er HVU-undersggelser. De tre farste er lavet af AVU (Analysegruppen for Vejtra-
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fikUheld) — som var en pilotprojektgruppe, der i realiteten var forlgberen for HVU. Konklusio-
nerne fra de enkelte temaundersggelser er gengivet i temarapporterne, som for HVU’s ved-
kommende er tilgeengelige pa www.hvu.dk. | nervaerende paper er der iszr set pa nogle af de
interessante forhold, der traeder frem nar man konkluderer pa tvars af temaerne.

Hvordan det afgares, hvilke temaer der skal undersgges, fremgar ogsa af kommissoriet. Det be-
stemmes blandt andet ud fra ulykkesstatistik, erkendt manglende viden, stor medieomtale,
igangveerende forskning og udvikling, og valgte indsatsomrader i Faerdselssikkerhedskommissi-
onens handlingsplan for trafiksikkerhed.

| nedenstaende oversigt er AVU-undersggelsen med venstresvingsuheldene taget ud, da det ikke
har veeret muligt pa anden vis at treekke ”"gengangerne” ud af opteellingen. | det fglgende indgar
derfor kun resultater fra de 4 gvrige undersggelser.

Vej & om-

Trafikant  givelser  Kgretgj | alt
Ulykker 109 109 109 109
Ulykkesfaktorer 317 61 24 402
pr. ulykke 2,9 0,6 0,2 3,7
Skadesfaktorer 55 51 29 135
pr. ulykke 0,5 0,5 0,3 1,2
Faktorer i alt 382 112 53 511
Pr. ulykke 3,4 1,0 0,5 4,7

I gennemsnit er der altsa udpeget nasten 5 faktorer i hver ulykke - mere end 3 ulykkesfaktorer
og lidt over 1 skadesfaktor. Mere end tre fjerdele af ulykkesfaktorerne er knyttet til de implice-
rede trafikanter.

Veje og omgivelser star i gennemsnit for én faktor i hver ulykke, mens karetgjsfaktorer optree-
der ca. i hver anden ulykke, omtrent ligeligt fordelt mellem ulykkes- og skadesfaktorer.

En gennemgang af de enkelte ulykker viser desuden, at der ikke er en eneste ulykke, hvor der
ikke optreeder én eller flere trafikantfaktorer.

En del af forklaringen pa de relativt fa vej- og keretgjsfaktorer er nok, at vi gennem de seneste
40 ar faktisk er kommet et godt stykke med at gare bade vejene og karetgjerne relativt sikre. Og
nar der nu er trafikantfaktorer i samtlige ulykker, og trafikantfaktorerne i gvrigt udger over 3/4
af alle udpegede ulykkesfaktorer, er det selvfglgelig meget fristende at sige at vi ma sztte alt ind
pa at fa trafikanterne til at opfare sig sikrere, og at vi stort set kan glemme at gare mere ved ve-
jen og keretgjerne. Men sa skal man huske, at trafikanterne og deres adfeerd er det relativt sveart
at lave om pa — mens bade det biltekniske og det vejtekniske i princippet er indenfor myndighe-
dernes kontrol. Sa derfor er det faktisk stadig sadan, at man for at arbejde serigst med at ned-
bringe antallet af ulykker og tilskadekomne i trafikken, er ngdt til at arbejde pa alle tre fronter.

Der er ogsa en anden vigtig vinkel pa den problemstilling — nemlig at faktorerne og tiltagene ik-
ke altid hgrer direkte sammen. For eksempel kan en karetgjsfaktor vaere forkert daektryk, men
tiltaget kan veere kampagner for at fa bilister til at checke daktryk — altsa et trafikanttiltag. For
hgj fart er en trafikantfaktor, men det problem er det jo ret almindeligt at prgve at takle med for-
skellige vej-tiltag. Og sa videre.
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De oftest forekommende ulykkesfaktorer

Slar man de 4 temaundersggelser sammen, bliver resultaterne rent statistisk noget mere interes-
sante, end nar man kun ser pa ét tema ad gangen, med hver 17-39 ulykker. Ganske vist er der
ikke brugt preecis de samme faktorer i alle 4 undersggelser, men mange af de mest betydnings-
fulde faktorer optraeder dog i alle 4.

Trafikantfaktorer

Ulykker 109 109
TRAFIKANT- Ulykkes- Skades-
faktorer faktorer Faktorer
Hastighed 59 15
Opmeerksomhed 30 0
Tolkning/vurdering 40 0
Pavirket (sprit m.v.) 38 1
Reaktion 39 3
Erfaring 22 0
Risikovillig 19 0
Risikoblind 20 0
Orientering 15 0
Treethed 12 0
Passagerer 9 0
Mgl. selebrug 0 36
Andet 14 0
Total 317 55

Den mest almindelige trafikantfaktor er ogsa den hyppigst forekommende af alle faktorer: for
hgj fart. | lidt over halvdelen af ulykkerne var for hgj fart medvirkende til at ulykken skete og i
yderligere 14% gjorde for hgj fart ondt veerre.

Forskellige former for fejlvurdering, forkert reaktion, manglende opmarksomhed samt pavir-
kethed af iser alkohol har alle tre afgarende betydning i over en tredjedel af ulykkerne.

Risikoblindhed

I den sidste undersggelse (om motorvejsulykker) indfartes ulykkesfaktoren risikoblindhed — om
trafikanter, der ikke tog deres viden om risikabel adfzerd til efterretning, selv om de egentlig ik-
ke var risikoblinde. Denne faktor viste sig at forekomme i omkring halvdelen af de 39 motorve-
jesulykker.

Nyuddannede bilister opfaerer sig i hgj grad som de har leert. Ret hurtigt tillemper de nye bilister
deres adfeerd til dels hvad de ser andre gor, dels hvad der forekommer lettere eller sjovere end
hvad de har lart. Erfarne trafikanters adfaerd bliver dermed i hgj grad baseret pa erfaringer om
hvad der "gar godt". At kere hurtigere end tilladt, at kere med uandret fart i mgrke eller tage, at
undlade at se sig for i svagt trafikerede kryds ("der plejer ikke at komme nogen"), at kare tet pa
forankarende - det er eksempler pa adfaerd som for en del af de erfarne bilister forekommer sik-
ker nok, men som i den store sammenhang klart er risikofaktorer. Denne adfzrd Kklassificeres af
HVU som udtryk for risikoblindhed.

Denne faktor er formentlig iser forekommende pa motorveje, maske fordi de store vejbredder,
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blgde kurver og ensartede omgivelser er med til at sveekke trafikanternes fornemmelse for far-
ten.

Hermed kan der nemlig kastes et helt nyt lys pa, hvorfor nogle bilister opfarer sig "risikabelt”:
Hvornar det skyldes accept af at lgbe en risiko (faktoren kaldes risikovillighed) — og hvornar det
skyldes at bilisten ikke tager til efterretning, at der er en (velkendt) risiko ved den valgte adfeerd
(kaldes risikoblindhed). Et vasentligt formal med denne skelnen er, at der skal sattes ind over-
for de to grupper med helt forskellige midler. Hvor de risikoblinde generelt er pavirkelige med
information og kampagner, ma man nok se i gjnene, at de risikovillige kun respekterer straf og
en hgj risiko for at blive taget af politiet.

Sikkerhedsseler

Selebrug er den trafikantfaktor, der har haft stgrst betydning for ulykkernes alvorlighed (skades-
faktor). | 36 ulykker (lidt under en tredjedel) havde manglende selebrug afgagrende betydning.
De fleste af de draebte brugte ikke sele, og af dem ville mindst 8 ud af 10 have overlevet, hvis de
havde brugt sele. Der var ingen ulykker, hvor det blev vurderet, at brug af selen forvaerrede ska-
derne.

To slags hastighedsoverskridelser

I den seneste analyse er ulykkesfaktoren “for hgj fart efter fornoldene” blevet delt op i to: 1) for
hgj fart under gode forhold (som regel overskridelse af fartgraeensen); og 2) for hgj fart i nedbar,
tage eller marke. Denne inddeling viste, at der er ret forskellige bilister i de to grupper. De bili-
ster, der karer for hurtigt i nedber, tdge og marke, er relativt almindelige bilister, dog ofte risi-
koblinde. Derimod er de bilister, der karer for hurtigt i gode forhold, i hgjere grad dgmte krimi-
nelle, spirituspavirkede og vurderet at veere risikovillige.

Det betyder, at nar det ikke er tarvejr, dagslys og god sigt, mangler der helt generelt forstaelse
for, hvor meget farten skal reduceres — i hvert fald i forhold til almindelige motorvejshastighe-
der.

Forventede - men ikke fundne - faktorer

Der blev ikke pavist selvmord eller selvmordsforsgg i forbindelse med ulykkerne. Der var heller
ikke tegn pa, at mobiltelefonsnak forekom i nogen af ulykkerne, men der var mindst 2, hvor
modtagelse eller afsendelse af SMS-besked tog for meget af farerens opmaerksomhed.

Vejfaktorer

For vej- og karetgjsfaktorerne er der ikke helt overensstemmelse mellem hvordan de forekom-
mende faktorer er udpeget i de forskellige undersggelser. Derfor kan man ikke lave en samlet
talmaessig opgerelse over vej- eller karetgjsfaktorerne.

Med hensyn til vejfaktorerne er det sadan, at de er blevet udpeget nar der er fundet betydende
forhold som kan betragtes som fejl eller mangler ved vejanlagget inkl. omgivelser. Blandt de
hyppigst udpegede vej-ulykkesfaktorer er rabatten (haeldning, hgj kant eller blgd) og vejbelaeg-
ningens friktionsegenskaber. Andre er for eksempel oversigtsforhold og vejudformning gene-
relt.

Af variable omgivelsesfaktorer kan navnes dyr og tabte genstande samt kritisk vejr og fare.
Havarikommissionen har lgbende vurderet hvordan vejfaktorerne bruges, sa de giver mest nytte.

Et vigtigt valg her er om man kun leegger vaegt pa om vejen har “fejl” i forhold til regler og ved-
ligeholdelsesstandarder, eller om man ogsa ser pa om for eksempel en helt anden, sikkerheds-
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maessig optimal udformning kunne have forhindret ulykken. Begge synspunkter er rigtige”, og
begge giver nyttig, men forskellig information. Men det er del af forklaringen pa, hvorfor tema-
analyserne ikke umiddelbart kan sammenlignes.

Ser man pa de udpegede skadefaktorer, ses det at vejens sideudformning (greft, skraent) har for-
veerret skaderne i 16 ulykker, at traeer har staet i vejen i 12 ulykker og at andre faste genstande i
13 ulykker har veeret skyld i, at ulykken blev alvorligere. I alt 51 af ulykkerne, altsa neaesten
halvdelen, blev forvaerret pa grund af forhold ved vejen og dens omgivelser.

Karetgjerne

I naesten en fjerdedel af ulykkerne var der forhold ved karetgjerne, som var medvirkende til
ulykkerne, og i en anden fjerdedel var der forhold som var med til at gare personskaderne sa al-
vorlige som de var. Med andre ord spillede karetgjet en rolle for ulykken og dens alvorlighed i
omkring halvdelen af ulykkerne.

Analyserne af karetgjets betydning har vist, at de fleste af skadesfaktorerne var knyttet til desig-
net og udstyret, mens ulykkesfaktorerne iseer drejer sig om vedligeholdelse og andet som bili-
sten selv har indflydelse pa - for eksempel lastning, deektype, dakslitage og daektryk.

Blandt de 122 ulykker var der ikke et en eneste, som havde noget at gare med bremsesvigt eller
fejl ved styretgjet.

Ny viden om officielle uheldsdata

De officielle uheldsdata bruges i vid udstraekning af vejmyndighederne til sortpletarbejde og
andre former for uheldsbekeempelse. Der er ingen tvivl om, at disse data i international sam-
menhang har en meget hgj kvalitet, men der er ikke umiddelbart mulighed for at kontrollere op-
lysningerne.

Men nu er det principielt muligt at sammenholde oplysningerne fra politiets indberetninger med
HVU’s egen datafangst. Dette er endnu ikke sket i starre omfang, men i forbindelse med en un-
dersggelse af sikkerhedsseler blev det fundet, at for en raekke ulykker hvor de officielle uhelds-
data gav en gennemsnitlig selebrug pa 65%, var selebrugen for de samme uheld og de samme
personer ifglge HVU’s undersggelser pa 46%. Denne viden er meget vardifuld i forbindelse
med for eksempel undersggelser af sikkerhedsselers effekt.
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