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Sammenfatning

Antallet af trafikulykker pa streekninger med vejarbejde er meget ofte op til 50 %
hgjere end pa tilsvarende straekninger uden vejarbejde.

Streekninger med vejarbejde er ofte karakteriseret af smalle vognbaner, fors@tnin-
ger 1 form af S-kurver, sporbortfald, mindre sidebredde, manglende ngdspor, ar-
bejdskgretgjer, folk pa vejen og generelt gget trengsel.

I perioden fra 2012 til 2017 har Vejdirektoratet i relation til anleegsarbejde pa fire
motorvejsstrekninger indsamlet video- og fotomateriale af trafikulykker sket 1
anlegsperioden med vejarbejde. Videomaterialet stammer fra kameraer placeret
pa strekningerne, som kontinuert har filmet forskellige typer af trafikale haendel-
ser, her 1 blandt trafikulykker.

Formalet med nervaerende analyse er at fa en dybere forstaelse af ulykkernes op-
staen og haendelsesforlgb ved hjalp af det unikke videomateriale. Materialet giver
mulighed for en dybere viden om, hvad der forarsager ulykker pa motorveje i for-
bindelse med vejarbejde. Det kan vare med til at give et bedre grundlag for at gge
trafiksikkerheden ved fremtidige vejarbejder.

Datagrundlag

I analysen indgar 92 ulykker. Til alle 92 ulykker findes et unikt videomateriale fra
ulykken, som ggr det muligt at klarlegge ulykkesforlgbet med stor sikkerhed.

60 af de 92 ulykker er registreret af politiet, mens 32 ulykker alene er registreret
af Vejdirektoratets Trafikcenter. For de politiregistrerede ulykker er datamaterialet
suppleret med ulykkesdata fra Vejman.dk, og for person- og materielskadeulykker
tillige politirapporter. Politiets oplysninger er anvendt som supplement til belys-
ning af eventuelle uklarheder eller til forklaring af bagvedliggende forhold relate-
ret til ulykkernes ha&ndelsesforlgb.

Det er videomaterialet, der udggr analysens vigtigste datamateriale. Der er saledes
ikke ngdvendigvis stgrre usikkerhed ved analyserne af de 32 ulykker, som ikke er
registreret af politiet. Usikkerhederne 1 forbindelse med analyserne af hver enkel
ulykke ath@nger 1 hgjere grad af fx kameravinkel og h@ndelsesforlgbets kom-
pleksitet.

Fremgangsmade

Videomaterialet af de 92 ulykker giver viden om, hvad der gar forud for en ulyk-
ke, selve ulykkesforlgbet og de tilstedeveerende forhold i forbindelse med ulyk-
ken. Saledes fremgar den ngjagtige ulykkeslokalitet, trafiksituation, ulykkessitua-
tion, vejforlgb og -afmerkning, skiltning, undvigemangvrer, hastigheder mv. af
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videomaterialet. Dette giver mulighed for at overkomme en rekke af de usikker-
heder, som forbindes med ulykkesanalyser baseret pa traditionelle ulykkesdata fra
vejman.dk.

Indledningsvis er hver enkel ulykke analyseret for sig. Med udgangspunkt i vi-
deomaterialet, delvist suppleret med data fra vejman.dk og politirapporter, beskri-
ves ulykkens h@ndelsesforlgb, og en rekke relevante ulykkesparametre registre-
res. Ulykkesparametrene dekker forhold vedrgrende trafikanternes adferd, for-
hold omkring vejen og omgivelserne samt baggrundsoplysninger for de ulykkes-
involverede trafikanter og deres kgretgjer.

Pa baggrund af dette arbejde udpeges herefter de ulykkesfaktorer, der forklarer
hver af de 92 ulykkers opstaen. Derudover er det vurderet, om der kan udpeges
nogle bagvedliggende faktorer til forklaring af ulykkesfaktorerne pa baggrund af
ulykkesoplysninger eller trafikanternes adferd. Desuden er det vurderet, om der er
nogle ulykkesforveerrende faktorer. De udpegede faktorer knytter sig enten til tra-
fikanten, kgretgjet eller vej- og omgivelser.

Videooptagelserne i minutterne forud for ulykken kan ofte vaere med til at doku-
mentere, om de ulykkesimpliceredes adferd umiddelbart fgr ulykken er usedvan-
lig. Dette er s@rligt relevant i vurderingen af vejudformningens og afmarkningens
betydning for ulykkens opstdaen. Videomaterialet giver endvidere mulighed for at
sammenholde eventuelle politioplysninger med de oplysninger, som fremgar af
videomaterialet.

Pa baggrund af analyserne af hver enkel ulykke er de 92 ulykker analyseret pa
tveers og efter vejforlgbet pa ulykkeslokaliteten. Der er tale om fglgende fem ka-
tegorier af vejforlgb:

Fors@tning (14 ulykker)
Sporbortfald (17 ulykker)
Forgrening (13 ulykker)
Sammenfletning (9 ulykker)
Lige vej (39 ulykker)

il

I forbindelse med analyserne inden for de fem kategorier er der lagt vaegt pa be-
skrivelser af vejarbejdets betydning for ulykkernes opstaen.

Generelt om ulykkerne

Undersggelsens 92 ulykker varierer i alvorlighed. Saledes indgar alt fra ulykker
med ringe materielskade til ulykker med alvorlige personskader og omfattende
materielle skader. Ca. 1/3 af ulykkerne er bagendekollisoner, mens yderligere ca.
1/3 af ulykkerne er eneulykker, hvor en trafikant kommer uden for kgrebanen.
Hovedparten af ulykkerne er sket under gode vejrforhold med god sigt og tgrt
fore.
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Der indgar i alt 200 kgretgjer i ulykkerne. 154 kgretgjer er personbiler, og 23 kg-
retgjer er lastbiler. 103 af kgretgjerne er ulykkesbidragende enten ved ulykkesfak-
torer knyttet til trafikant eller kgretg;j.

85 ulykker har mindst én ulykkesfaktor knyttet til mindst én af de involverede
parters adferd. I yderligere 5 ulykker er der en ulykkesfaktor knyttet til én af de
involverede parters kgretgjer. I 32 ulykker er der mindst én ulykkesfaktor knyttet
til vej- og omgivelser. Det er verd at bemarke, at der samtidig er mindst én ulyk-
kesfaktor knyttet til en trafikant eller en trafikants kgretgj i forbindelse med 30 af
disse 32 ulykker.

De hyppigst forekommende ulykkesfaktorer blandt de 92 ulykker er:

Manglende opmeerksomhed pa trafik: 42 % af ulykkerne

Manglende opmceerksomhed pa vejforlpb: 24 % af ulykkerne

For hgj hastighed i forhold til hastighedsgrensen: 21 % af ulykkerne
For kort afstand til forankgrende: 16 % af ulykkerne

-

I 28 ulykker er der udpeget en ulykkesfaktor knyttet til vejarbejdet. De hyppigst
forekommende er:

1. Uhensigtsmeessig vejudformning
2. Manglende afmeerkning
3. Vildledende afmeerkning

Pga. datamaterialet er det ikke altid muligt at udpege alle bagvedliggende faktorer.
Manglende agtpagivenhed, risikoblind eller risikovillig kgrsel er oftest udpeget.

I forbindelse med 22 ulykker er der fundet ulykkesforveerrende faktorer. Der er
oftest tale om faktorer knyttet til trafikanternes adferd, men overledningsstrek-
ning og begyndelse/afslutning af autoveern foreckommer hver is@r i forbindelse

med 5 ulykker.

Ulykker i vejforsaetning

Forsatninger, fx i form af en S-kurve, giver anledning til bade eneulykker og fler-
partsulykker. Der er en antydning af, at ulykker, hvor vejarbejdet har en afggrende
betydning for ulykkens opstaen, er mere alvorlige end de ulykker, hvor vejarbej-
det ikke har varet en ulykkesfaktor.

Hele 10 ud af 14 ulykker i fors@tning kunne have vare undgaet, hvis vejforlgbet

havde veret mere synligt, klart og entydigt for trafikanterne. Ath@ngig af forsat-
ningens placering i1 det gvrige vejforlgb kan fors@tningen krave ekstra tydeliggg-
relse. Det gaelder iser ved placering i eksisterende kurver, men ogsa pa steder
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med meget tung trafik og smalle spor. Trafikanterne kan vildledes af gamle kant-
linjer, som ikke er fjernet, og af spggelsesafmearkning fra gamle vognbanelinjer.

Trafikanterne kunne imidlertid selv have undgaet alle 14 ulykker: @get opmeerk-
somhed mod iser vejforlgbet, men ogsa overholdelse af feerdselsreglerne ville
have gjort en forskel. I teet trafik virker S-kurven i forbindelse med en over- eller
tilbageledning af trafik ofte som en flaskehals, og som fglge heraf kgdannende.
Kgdannelsen giver anledning til pludselige opbremsninger, hvor uopmarksomme
trafikanter og/eller trafikanter med for kort afstand til forankgrende kan forarsage
en bagendekollision.

Ulykker ved eller forud for sporbortfald

14 ud af 17 ulykker ved sporbortfald er flerpartsulykker. Der er oftere tale om
bagendekollisioner mellem trafikanter i samme spor som fglge af opbremsninger
frem mod sporbortfald, end ulykker ved sen indfletning eller vognbaneskift ved
selve sporbortfaldet. Ulykkerne har varierende alvorlighed. Der er ikke noget, der
tyder pa, at de ulykker, hvor vejarbejdet har medvirket til ulykkernes opstaen, er
mere alvorlige end de gvrige.

Trafikanten kunne have undgaet alle 17 ulykker, som er relateret til sporbortfald:
@get opmarksomhed pa den forankgrende trafik eller vejforlgb, stgrre afstand til
forankgrende samt overholdelse af hastighedsgransen ville have gjort en forskel.
Ofte er det kgdannelse frem mod sporbortfald i kombination med uopmarksomme
trafikanter og/eller trafikanter med for kort afstand til forankgrende, der medfgrer
en bagendekollision.

Der er fundet en ulykkesfaktor knyttet til vejarbejdet i forbindelse med 4 ulykker i
selve sporbortfaldet. Sporbortfaldet synes 1 disse tilfelde at komme som en over-
raskelse for trafikanterne. Det skyldes dels placeringen af sporbortfaldet set i for-
hold til det gvrige vejforlgb samt manglende eller vildledende afmarkning - og
dermed tydeligggrelse af sporbortfaldet. Der er ikke fundet ulykkesfaktorer knyt-
tet til vejarbejdet blandt ulykkerne sket opstrgms sporbortfald.

Ulykker i forgrening

I forgreninger er der hovedsageligt tale om ulykker med kun én trafikant. I de fle-
ste af ulykkerne er det en trafikant, der (for) sent forsgger at skifte mellem de to
vejgrene 1 en forgrening. De fleste ulykker har en begranset alvorlighed med
mindre skader pa kgretgjer og vejmateriel. Enkelte ulykker har dog medfgrt om-
fattende skader pa kgretgjer.

Til trods for fejl og uhensigtsmassigheder i afmerkning og vejforlgb pa flere af
ulykkesstederne kunne trafikanterne have undgaet 12 ud af de 13 ulykker ved
stgrre lovlydighed, gget opmerksomhed og/eller stgrre selvindsigt i egne evner.
Over halvdelen af ulykkerne kunne have veret undgaet, hvis trafikanterne havde
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accepteret en omvej i stedet for at foretage et ulovligt vognbaneskift pa tvars af
sparrelinje eller sparreflade.

Fejl og uhensigtsmassigheder i afmarkning og vejforlgb er vurderet afggrende
for 4 ud af de 13 ulykker. En utilstreekkelig/tvetydig afmarkning er oftere vurde-
ret afggrende for en ulykkes opstaen i sammenfald med svere lysforhold som
mgrke, tusmgrke eller ved blending fra sol. Uklar vejvisning frem mod forgre-
ning er ikke en direkte ulykkesfaktor, men kan i nogle tilfelde forklare, hvorfor
en trafikant foretager et sent og risikofyldt vognbaneskift.

Ulykker ved sammenfletning

Samtlige ulykker i forbindelse med sammenfletning eller vognbaneskift efter
sammenlgb involverer mindst to parter. 7 af de 9 ulykker involverer et tungt kgre-
t@j, hvilket er markant mere end samlet set for undersggelsen. Ofte er der tale om
ulykker 1 taet trafik. Til trods for den hgje andel af ulykker med lastbiler, synes
alvorlighedsgraden af ulykkerne ikke at vere hgjere end for undersggelsen i sin
helhed.

Mindst én af trafikanterne kunne have forhindret alle 9 ulykker. I 7 af de 9 ulyk-
ker er manglende opmarksomhed pa trafikken en ulykkesfaktor. Den ulykkesbi-
dragende part, oftest det tunge kgretgj, har 1 flere tilfelde haft rig mulighed for at
registrere modparten, ofte en bilist fra rampe, idet bilisten s@dvanligvis ligger
foran lastbilen. Det er blot som om, at fgrere af tunge kgretgjer nogle gange slet
ikke registrerer eller forholder sig til rampetrafikken.

Vejarbejde er medvirkende til ulykkernes opstaen i omtrent halvdelen af ulykker-
ne. Det er hovedsageligt uhensigtsmassig vejudformning i form af korte kile-
strekninger og begranset oversigt, som vurderes problematisk. Ofte har rampetra-
fikanterne svert ved at fa et tilstreekkeligt gap til indfletning, serligt i tet trafik og
ved meget tung trafik.

Ulykker pa lige vej

Blandt de 39 ulykker pa lige vej er der primert tale om bagendekollisioner og
eneulykker, der evt. udvikler sig til flerpartsulykker. Mens eneulykkerne ofte sker
udenfor perioder med tet trafik, sker bagendekollisionerne primert i perioder med
tet trafik 1 forbindelse med pludselig kg eller opbremsning. Ulykkernes alvorlig-
hed svarer godt til undersggelsen som helhed, dvs. en variation af ulykker med
mindre materielle skader til ulykker med alvorlig personskade.

Trafikanten kunne have forhindret 37 af de 39 ulykker pa lige vej. Der er knyttet
en trafikantfaktor til 33 af ulykkerne, men i yderligere 4 ulykker er der knyttet en
kgretgjsfaktor, som trafikanten reelt er ansvarlig for. Eneulykkerne er is@r kende-
tegnet ved manglende opmarksomhed pa vejforlgb og for hgj hastighed i forhold
til hastighedsgraense. Hovedparten af bagendekollisionerne kunne have varet



Dybdeanalyse af trafikulykkers haendelsesforlgb Trafitec

10

undgaet, hvis trafikanten havde veret tilstreekkelig opmaerksom pa trafikken. For
kort afstand til forankgrende er ogsa en hyppig ulykkesfaktor ved bagendekollisi-
oner. Manglende opmerksomhed pa trafik og i ét tilfelde manglende opmark-
somhed pa vejforlgb er ulykkesfaktor i forbindelse med ulykker ved traeeng-
ning/vognbaneskift.

Kun i 5 ud af 39 ulykker er vejarbejdet medvirkende arsag. Ingen af disse ulykker
er relateret til bagendekollisioner, men blot ene- og trengningsulykker. Det er
iser uhensigtsmeassig vejudformning samt vildledende eller manglende afmark-
ning, der vurderes at have haft betydning for ulykkernes opstaen.

Andelen af ulykker med ulykkesfaktorer knyttet til hhv. trafikant, kgretdj og vej & omgivelser.
Desuden fremgar andelen af ulykker med ulykkesfaktorer knyttet til vejarbejde (inkluderet i
vej & omgivelser). Dette er opgjort for alle 92 ulykker og for hver af de fem vejkategorier.

Ulykkesfaktor

. . . Vej & . .

Vejforlgb Trafikant Kgretgj . Vejarbejde
Omgivelser

Alle (92) 92% 5% 35% 30%
Forsaetning (14) 100% 0% 71% 71%
Sporbortfald (17) 100% 0% 24% 24%
Forgrening (13) 92% 0% 38% 31%
Sammenfletning (9) 100% 0% 56% 56%
Lige vej (39) 85% 13% 21% 13%

Eksempel: For de 13 ulykker sket i forgrening er der en trafikantfaktor knyttet til 92 % af ulyk-
kerne. Der er ingen ulykker med en kgretgjsfaktor, mens der for 38 % af de 13 ulykker er en
faktor knyttet til vej & omgivelser. 31 % af de 13 ulykker har en ulykkesfaktor relateret til
vejarbejdet.

Anbefalinger pa baggrund af undersggelsen

Analyser af de 92 ulykker giver anledning til at opstille en r&ekke konkrete anbefa-
linger. Anbefalingerne er inddelt i vejtekniske anbefalinger, malrettet de vejar-
bejdsansvarlige, og adfeerdsrelaterede anbefalinger malrettet trafikanterne. Anbe-
falingerne er samlet i rapportens Kapitel 11.

Anbefalinger til de vejarbejdsansvarlige er en blanding af opfordringer til at sikre,
at eksisterende krav og anbefalinger fglges, og forhold som med fordel kan indar-
bejdes i kravene fremover.

Ulykker med ulykkesfaktorer knyttet til vejarbejdet kunne i de fleste tilfelde vare
forhindret ved et tydeligere og mere entydigt vejforlgb gennem strekninger med
vejarbejde. Serligt kombinationer mellem sporbortfald, forgreninger eller forsat-
ninger bgr undgas, og placering af sporbortfald, forgreninger og forsatninger i
forbindelse med kurveforlgb bgr overvejes grundigt. Desuden bgr pludselige og
midlertidige @ndringer i vejforlgbet i flere tilfelde afmerkes tydeligere enten ved



Videoregistrerede ulykker p§ motorveje med vejarbejde Trafitec

hjelp af forvarsling, baggrundsafmarkning og/eller sparrelinjer mellem vognba-
ner. Demarkering eller fjernelse af ikke-g@ldende afmarkning bgr opprioriteres,
og spggelsesafmerkning bgr undgas.

Trafikanterne opfordres til at foretage nogle adferdsendringer, sa de i hgjere grad
efterlever ferdselsloven og kgreuddannelsen. Havde trafikanterne haft en mere
korrekt adferd, kunne hovedparten af ulykkerne veret undgaet. Der er stort behov
for at udvise stgrre opmerksomhed pa trafik og vejforlgb, serligt i tet trafik hvor
det er vigtigt at fglge, hvad der sker l&ngere fremme. Mange trafikanter kgrer for
teet pa forankgrende, og der er ogsa behov for stgrre respekt for hastighedsgraen-
ser. Der er behov for genopfriskning af korrekt adferd i forbindelse med indflet-
ning fra rampe og sporbortfald, og gget bevidsthed om risikoen ved at foretage
ulovligt vognbaneskift lige for en forgrening. Tilstreekkelig fastspanding af gods
og korrekt sammenkobling af bil og anhanger er tillige forhold, som trafikanterne
bgr vaere mere agtpagivende overfor.

Vigtigste anbefalinger, se Kapitel 11 for uddybning.

Vejtekniske anbefalinger Adfardsrelaterede anbefalinger:

= Zndringer i vejforlgbet (fx forsaetning, =  Brug ikke "Lane assist” pa streekninger
forgrening og sporbortfald) bgr forvars- med vejarbejde
les og tydeligggres =  Respektér hastighedsgraenser

= Undga kombinationer af forsaetning, =  Giv plads ved tilkgrselsramper
forgrening, sporbortfald og/eller skarpe =  (get opmaerksomhed pa trafik og vejfor-
kurver lgb

=  Undga kombination af motorvejssam- = Hold afstand
menlgb, S-kurve og smalle spor = Acceptér et forkert valg af vognbane —

=  Sgrg for tilstraekkeligt gode tilkgrselsfor- det er bedre end at forulykke pga. et for
hold fra ramper — eller luk rampen! sent og ulovligt vognbaneskift

=  Etablér spaerrelinjer mellem vognbaneri =  Stop kun op i ngdspor, ngdlomme eller i
S-kurver rabat

=  Gamle kantlinjer skal fjernes helt =  Kontrollér fastspaending af gods og

=  Anvend kantlinjer med rumleeffekt sammenkobling mellem kgretgj og an-

= Kantlinjer bgr etableres i bade hgjre og haenger

venstre vejside i S-kurver

=  Spggelsesafmaerkning skal minimeres

= Vejvisningstavler skal placeres i begge
vejsider eller pa portaler

=  Signatur pa tavler skal illustrere det reel-
le vejforlgb

11
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1. Introduktion

Dette notat beskriver resultaterne af en systematisk gennemgang og analyse af
videodatamateriale for 92 trafikulykker sket pa fire motorvejsstraekninger i perio-
der med vejarbejde (anlegsarbejde). Videomaterialet af de 92 ulykker giver en
unik viden om, hvad der gér forud for en ulykke, selve ulykkesforlgbet og de til-
stedeverende forhold i forbindelse med ulykken. Traditionelle sikkerhedsanalyser
vil ofte vaere baseret pa politiets registrerede oplysninger om ulykkerne, som dog
kan vere behaftet med usikkerhed, nar det kommer til den pracise stedfastelse,
konkrete vejudformning, det faktiske hendelsesforlgb samt vejr- og lysforhold.
Videooptagelser af faktisk indtrufne ulykker kan sammen med politiets oplysnin-
ger give et mere fyldestggrende billede af, hvad der faktisk sker i relation til ulyk-
kerne.

I det fglgende beskrives analysens formal og baggrund, mens notatets indhold
skitseres sidst 1 kapitlet.

Rapporten er udarbejdet af Trafitec for Vejdirektoratet.

1.1 Formal og baggrund

Analysens formal er at fa en dybere forstaelse af ulykkernes opstaen og haendel-
sesforlgb, og dermed ogsa en dybere viden om, hvad der forarsager ulykker pa
motorveje under vejarbejde. Pa denne baggrund gnskes anbefalinger til, hvordan
ulykkerne kan undgas.

Selvom analysen omhandler ulykker sket pa motorveje under vejarbejde kan re-
sultaterne anvendes for andre vejtyper. Det forventes, at vejmyndigheder m.fl. kan
bruge resultaterne i arbejdet med planlegning, skiltning og afmarkning af strek-
ninger med vejarbejde. Endvidere kan en kortlegning af de trafikantrelaterede
ulykkesfaktorer bruges i arbejdet med at pavirke trafikanternes adfzrd, fx vha.
malrettede kampagner og gennem undervisning.

Antallet af trafikulykker pa streekninger med vejarbejde er erfaringsmassigt op til
cirka 50 % hgjere end pa tilsvarende streekninger uden vejarbejde. Det skyldes, at
vejforlgbet ofte er &ndret 1 forbindelse med et vejarbejde. Strekninger med vejar-
bejde er saledes oftest karakteriseret af smalle vognbaner, forsetninger i form af
S-kurver, sporbortfald, mindre sidebredde, manglende ngdspor, arbejdskgretgjer,
folk pa vejen samt en generelt gget treengsel.

Desuden sker der ofte det, at vejforlgbet @ndres i perioden med vejarbejde — og

dette forhold kan komme som en overraskelse for trafikanterne, som maske har
svert ved at erkende og forsta det @ndrede vejforlgb.

13
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Vejmyndighederne har stor fokus pa at undga trafikulykker — ikke mindst ved
vejarbejde. En trafikulykke har store samfundsmassige omkostninger, dels per-
son- og materielskaderelaterede omkostninger, men ogsa omkostninger grundet
den forlenget rejsetid, der ofte opstar i relation til en trafikulykke.

Der findes vejledninger og manualer til, hvordan supplerende skiltning, afmaerk-

ning samt information og forvarsling til trafikanterne skal etableres i forbindelse

med vejarbejde. Men pa trods af indsatsen gges antallet af trafikulykker ofte i pe-
rioden med et vejarbejde.

I 10-ars perioden 2008-2017 har politiet pa landsplan registreret over 2.300 per-
son- og materielskadeulykker med mere end 750 drebte og tilskadekomne pa ste-
der med vejarbejde. I perioden har antallet af ulykker (pr. ar) veret nogenlunde
uendret, mens antallet af tilskadekomne har varet svagt faldende. I samme perio-
de er antallet af tilskadekomne pa det danske vejnet generelt faldet. Ulykker, savel
som tilskadekomne, ved vejarbejde pa motorveje udggr ca. 15-20 % af det samle-
de antal person- og materielskadeulykker/tilskadekomne ved vejarbejde. Andelen
athaenger imidlertid meget af vejarbejdsintensiteten pa det danske motorvejsnet.

I perioden fra 2012 til 2017 har Vejdirektoratet i relation til anlegsarbejde pa fire
motorvejsstrekninger indsamlet video- og fotomateriale af h@ndelsesforlgb ved
trafikulykker, som er sket 1 anlegsperioden med vejarbejde. Videomaterialet er
indsamlet med tilladelse fra Datatilsynet til forskningsformal, og stammer fra ka-
meraer placeret pa strekningerne. Kameraerne har kontinuert filmet forskellige
typer af trafikale handelser, her i blandt trafikulykker. Det er dette videomateria-
le, som er det vigtigste datagrundlag i n@erverende analyse.

1.2 Notatets indhold

Notatet bestar af 11 kapitler, hvoraf denne introduktion udggr fgrste kapitel.

Kapitel 2 beskriver det datamateriale, der ligger til grund for analysen. Desuden
ses n@rmere pa afgraensninger af datagrundlaget, der bestar af i alt 92 ulykker.

I Kapitel 3 beskrives den fremgangsmade, der anvendes for analyse af ulykkerne
1 dette studie. Som fglge af det unikke datamateriale adskiller metoden sig fra an-
dre ulykkesanalyser.

Kapitel 4 beskriver de parametre, der registreres i det indledende analysearbejde.
Herudover listes de faktorer, der anvendes i analysen, og som udpeges pa bag-
grund af det indledende analysearbejde. Faktorerne omfatter ulykkesfaktorer,
bagvedliggende faktorer samt ulykkesforvarrende faktorer.

Selve ulykkesanalysen fordeler sig over seks kapitler: Kapitel 5, 6, 7, 8, 9 og 10.
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Kapitel 5 giver et samlet overblik over de 92 ulykker, som indgar i datamateria-
let. Séledes danner kapitlet et samlet overblik over ulykkeslokaliteter, trafikanter,
ulykkessituationer, ulykkestidspunkter samt de udpegede ulykkes-, bagvedliggen-
de og ulykkesforvaerrende faktorer.

De 92 ulykker er grupperet i fem kategorier med henblik pa en mere detaljeret
analyse af ulykkerne. Hver kategori beskrives 1 hvert sit kapitel (Kapitel 6-10).
Indenfor hver kategori ses nermere pa de ulykker, hvor vejarbejdet har veret en
medvirkende arsag til ulykken hhv. de ulykker, hvor vejarbejdet ikke har veret
afggrende for ulykkens opstaen.

I Kapitel 6 analyseres ulykker sket i forbindelse med kgrsel gennem en forscet-
ning af vejforlgbet. 14 af de i alt 92 ulykker er sket i forbindelse med en forsat-
ning.

I Kapitel 7 ses nermere pa ulykker relateret til sporbortfald, dvs. en reduktion i
antallet af vognbaner. Der indgar 17 ulykker i analysen af ulykker ved sporbort-
fald.

Kapitel 8 indeholder analyse af ulykker sket i forbindelse med forgrening af vej-
forlgbet. I alt indgar 13 ulykker.

I Kapitel 9 analyseres 9 ulykker relateret til sammenfletning.

Kapitel 10 dekker ulykker sket pa et lige vejforlgb (retlinet eller svagt kurvet
vejforlgb). Der er registreret 39 ulykker pa lige vej. I analysen opdeles de 39
ulykker i tre grupper; eneulykker, bagendekollisioner og ulykker ved vognbane-
skift/trengning.

Pa baggrund af resultaterne fra ulykkesanalysen beskrevet i Kapitel 5-10 indehol-
der Kapitel 11 en r&ekke anbefalinger, som vil kunne anvendes dels i planl&gnin-
gen og arbejdet med at etablere og afmerke lokaliteter 1 forbindelse med vejarbej-
de, dels i arbejdet med at pavirke trafikanternes adfeerd.

Sidst i notatet findes to bilag og bagest en referenceliste.

Bilag 1 indeholder en oversigt over de ulykkesparametre, som er indsamlet og
beskrevet for hver af de 92 ulykker i1 forbindelse med analysen af hver enkel ulyk-
ke.

Bilag 2 giver en detaljeret beskrivelse af de faktorer, der er anvendt i analysen.

15
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2. Datagrundlag

I analysen indgar i alt 92 ulykker. Til hver af de 92 ulykker findes videomateriale
fra ulykken, som giver mulighed for at kortlegge ulykkernes handelsesforlgb.

Som nzvnt i Kapitel 1 er ulykkerne sket under anlegsarbejde pa fire motorvejs-
strekninger. De 92 ulykker er sket i fglgende perioder:

= Kgge Bugt Motorvejen (M10) mellem Greve S og Kgge V i perioden maj
2013 —juli 2017

» Helsinggrmotorvejen (M14) mellem GI. Holte og Hgrsholm S i perioden april
2013 — september 2015

* Fynske Motorvej (M40) mellem Nr. Aby og Middelfart i perioden maj 2013 —
september 2014

»  @stjyske Motorvej (M60) mellem Skeerup og Vejle i perioden juli 2012 — ok-
tober 2013

Der er ikke indsamlet videomateriale under hele anlegsperioden pa alle fire
strekninger.

60 af de 92 ulykker er registreret af politiet. De resterende 32 ulykker er alene
registreret af Vejdirektoratets Trafikcenter.

I det folgende beskrives det datagrundlag, som anvendes i analysen, samt de af-
grensninger datagrundlaget medfgrer.

2.1 Politiregistrerede ulykker

60 af de 92 ulykker er, som n@vnt ovenfor, registeret af politiet. De 60 politiregi-
sterrede ulykker, som indgar i analysen, udggr lidt over 10 % af alle de politiregi-
strerede ulykker, der er kendskab til pa de fire motorvejsstreekninger i anlegsperi-
oden. Ulykkesdata for de politiregistrerede ulykker findes i vejman.dk

Blandt de 60 politiregistrerede ulykker er 7 personskadeulykker, 12 materielska-
deulykker og 41 ekstrauheld.

Personskadeulykker er ulykker med personskade (drabte, alvorligt tilskadekomne
eller lettere tilskadekomne). Politiet optager politirapport 1 forbindelse med per-
sonskadeulykker.

Materielskadeulykker er ulykker uden personskade, men hvor politiet optager po-

litirapport. Foruds@tninger for optagelse af rapport er én af fglgende: 1) Materiel-
skade pa ét eller flere motorkgretgjer, der skgnnes at overstige 50.000 kr. for hvert

17
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kgretgj eller 5.000 kr. for anden materielskade (fx pakgrsel af skilte), 2) Der er
fremsat erstatningskrav mod en ulykkespart uden fast bopal i Danmark, 3) Politiet
tilkaldes til en ulykke, hvor en person ansat ved politiet er ulykkespart, 4) Politiet
skgnner, at ferdselslovgivningen er tilsidesat i et omfang, der giver anledning til
en sigtelse (fx overtredelse af ubetinget vigepligt).

Ekstrauheld er en ulykke med materielskade, hvor politiet ikke har optaget politi-
rapport. I forbindelse med ekstrauheld kan der mangle oplysninger om involvere-
de elementer og personer. I politiets terminologi kaldes ekstrauheld ofte "pakgr-
selskort" eller ”F-kort”.

Der er sggt aktindsigt i politirapporterne for de 7 personskadeulykker og de 12
materielskadeulykker. Der udarbejdes ikke politirapporter for ekstrauheld. Det er
lykkedes at fa adgang til i alt 18 af disse politirapporter. Mens politiets oplysnin-
ger 1 vejman.dk indeholder en rekke baggrundsdata om de ulykkesimplicerede
parter og elementer samt en kortfattet beskrivelse af ulykken, indeholder politiets
ulykkesrapporter en mere detaljeret og dybdegaende beskrivelse af ulykken; op-
lysninger om forhold som kan have haft indflydelse pa ulykkens opstaen og/eller
udvikling. Saledes kan politirapporterne give indblik i politiets vurdering af bl.a.
fejl og mangler ved vejens afmarkning/udformning, ved de involverede kgretgjer,
sygdom, pavirkning af narko eller medicin, brug af mobiltelefon, distraktion etc.
Politirapporterne indeholder desuden eventuelle vidneforklaringer, sigtelser samt
dokumenter fra retssager eller begrundelser for frafald af sigtelser, som kan give
indblik 1 politiets/rettens vurdering af de mest troverdige forklaringer.

2.2 Ulykker registreret af Trafikcentret

32 af de i alt 92 ulykker er ikke registreret af politiet, men alene af Vejdirektora-
tets Trafikcenter. Via trafikcentret haves relativt fa oplysninger vedrgrende ulyk-
ken: Ulykkeslokalitet og -tidspunkt (dato, tid) og eventuelt antallet og typen af
ulykkesinvolverede kgretgjer mv.

2.3 Video af ulykker

For langt hovedparten af de 92 ulykker fremgar hele ulykkesforlgbet pa video. For
nogle ganske fa af ulykkerne er det alene enten optakten til ulykken eller ulykkens
afslutning, som fremgar af videomaterialet. Ulykker er kun medtaget, hvis det pa
baggrund af det indsamlede materiale har varet muligt at klarlegge ulykkesforlg-
bet med stor sikkerhed.

Videomaterialet af de 92 ulykker giver en unik viden om, hvad der gar forud for
en ulykke, selve ulykkesforlgbet og de tilstedeverende forhold i forbindelse med
ulykken. Saledes fremgar den ngjagtige ulykkeslokalitet, trafiksituation, ulykkes-
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situation, vejforlgb og -afmarkning, skiltning, undvigemangvrer, hastigheder mv.
af videomaterialet.

Videooptagelserne i minutterne forud for ulykken kan ofte vaere med til at doku-
mentere, om de ulykkesimpliceredes adfaerd umiddelbart fgr ulykken er usedvan-
lig. Dette er sa@rligt relevant i vurderingen af vejudformningens og afmarkningens
betydning for ulykkens opstaen.

Videomaterialet giver endvidere mulighed for at sammenholde eventuelle politi-
oplysninger med de oplysninger, som fremgar af videomaterialet.

2.4 Afgraensninger

Kun ulykker med video af haendelsesforlob

Analysen omfatter 92 ulykker, for hvilke der findes video af ulykkesforlgbet. Vi-
deokameraernes placering pa anlegsstraekningen har sammen med ulykkens loka-
litet veeret afggrende for, om en ulykke sket pa de fire streekninger kunne indga i
analysen.

Som udgangspunkt har der veret etableret kameraovervagning pa de fire anlags-
strekninger for hver ca. 600-1200 m. Generelt gelder det, at hvis det rent an-
legsmassigt og praktisk har varet muligt, er videokameraerne oftest placeret 1
relation til vejforlgb/lokaliteter, hvor Vejdirektoratet pa forhand har vurderet, at
der kunne vere risiko for problemer i relation til kg, problematisk trafikantadfaerd
eller lignende. Det gelder eksempelvis steder med over- eller tilbageledning af
trafik. Nar der i analysen indgar flere ulykker pa de samme lokaliteter, er det sale-
des ikke ngdvendigvis et udtryk for, at den pageldende lokalitet er mere ulykkes-
belastet end 300 meter lengere op- eller nedstrgms streekningen, men lige sa me-
get et udtryk for, at netop der har der veret placeret et kamera, som har filmet 1
den rigtige” retning/vinkel.

Det skal dog bemerkes, at erfaringer viser, at der er udformninger som fx forsat-
ninger/S-kurver (herunder over- og tilbageledninger), som ofte kan volde proble-
mer for trafikanterne, og derfor ofte er lokaliteter, hvor der kan registreres en kon-
centration og dermed en overreprasentation af ulykker.

Selvom der har varet et videokamera nar en ulykkeslokalitet kan ulykken allige-
vel godt vere frasorteret datamaterialet, hvis hendelsesforlgbet ikke kan fastleg-
ges/sandsynligggres. Det kan fx vere tilfeldet, fordi ulykken sker for langt fra
kameraet, fordi kgretejer ’skygger” for ulykken, pga. darlig sigt, eller fordi ulyk-
ken sker i mgrke uden tilstraekkelig belysning pa ulykkesstedet. Denne frasorte-
ring kan ogsa vare bidragende til, at datamaterialets “’stikprgve” er statistisk
skaev.
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Videomaterialets kvalitet

I forbindelse med analyserne af hver enkelt ulykke er der foretaget vurderinger,
som i nogle tilfelde kan vare usikre i stgrre eller mindre grad. Kvaliteten af vi-
deomaterialet i forbindelse med ulykkerne er varierende fx pga. lysforhold, vejret
eller i forhold til ulykkernes lokalitet i forhold til kameraernes positioner og opta-
gevinkler. I nogle tilfelde kan der vere kortvarige kameraudfald. Ulykker er
imidlertid kun udvalgt til analysen, hvis optagelserne er tilstrakkelige til at udfgre
en trovaerdig analyse.

Viden om de enkelte ulykker

Omfanget af viden om de enkelte ulykker er forskellige. For 60 af de 92 ulykker
har det vaeret muligt at supplere videomaterialet med politiets ulykkesdata fra
vejman.dk, og 1 18 af disse 60 politiregistrerede ulykker har det desuden vearet
muligt at supplere datamaterialet med en politirapport. Saledes er der flere data
(mere baggrundsinformation) til radighed for de ulykker, som er registreret af
politiet, end for de ulykker, som alene er registret af Vejdirektoratets Trafikcenter.

Der er dog forskel pa politiets registreringer i forbindelse med de enkelte ulykker.
Saledes er der flere informationer omkring ulykken og de ulykkesinvolverede, nar
der er tale om en personskadeulykke, end nar der er tale om en materielskade-
ulykke. I relation til ekstrauheld er personoplysninger yderligere begrensede. Va-
riationen 1 tilgengelige ulykkesoplysninger har betydning for vurdering af de
bagvedliggende arsager til ulykkerne, men i markant mindre grad betydning for
klarlegning af ulykkernes forlgb.

Det er dog langt fra altid, at politiets oplysninger i vejman.dk, har skabt mere
klarhed over h@ndelsesforlgbene. I relation til de 60 ulykker, som er registreret af
politiet, har det varet muligt at sammenholde visse ulykkesoplysninger fra vej-
man.dk med de registreringer, som er foretaget ud fra videomaterialet. Det gelder
fx beskrivelse af h&ndelsesforlgb, ulykkestidspunkt, ulykkens lokalitet (stedfee-
stelse), ulykkessituation, oplysninger omkring de ulykkesinvolverede trafikanters
placering pa kgrebanearealet, trafikanternes hastighed fgr undvigemangvre mv.

Viden om de forskellige anlegsarbejder gennem udfgrelse af flere analyser fx [1],
[2], [3], [7] og projektgruppens faglige kompetencer er anvendt til at kvalificere
eventuelle skgn i forbindelse med analyserne af de enkelte ulykker. Projektgrup-
pen bestar af fire medarbejdere fra Trafitec (se rapportens kolofon).
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3. Analysemetode

I en traditionel ulykkesanalyse, som alene er baseret pa politiets ofte lidt spar-
somme ulykkesoplysninger, er det meget svart at vurdere samspillet mellem tra-
fikant, vej/omgivelser og kgretgj. Der vil bl.a. vare usikkerhed omkring den ngj-
agtige ulykkeslokalitet og is@r det eksakte ulykkesforlgb. I denne analyse kobles
ulykkesdata med videooptagelser af den pageldende ulykke. Og det er netop vi-
deomaterialet, som er analysens vigtigste datamateriale, idet vi ud fra dette kan
registrere ulykkernes reelle handelsesforlgb. Pa den made fas et rimeligt detaljeret
og samtidig ngjagtigt billede af den enkelte ulykke, som kan bruges i arbejdet med
at kortleegge hvilke forhold og faktorer, der har haft betydning for ulykkens opsta-
en.

Fremgangsmaden, for analyse af ulykkerne i dette studie, er inspireret af den me-
tode, som Havarikommissionen for Vejtrafikulykker (HVU) anvender i sine un-
dersggelser.

Helt overordnet tolker Havarikommissionen ulykker som et svigt i samspillet mel-
lem trafikant, vej/lomgivelser og kgretgj. HVUs metode gar i store traek ud pa at
kortlegge dette samspil og de forhold, der har veret medvirkende til ulykkernes
opstaen. Pa baggrund af interviews af de ulykkesimplicerede personer, inspektion
af de involverede kgretgjer og besigtigelser af ulykkesstederne rekonstruerer HVU
ulykkerne, herunder hendelsesforlgb.

Der er en rekke vesentlige forskelle 1 datagrundlaget mellem narvarende studie
og HVUs undersggelser. I nervarende studie er det ikke ngdvendigt at rekonstru-
ere ulykkerne, da ulykkesforlgbet fremgar af videomaterialet. Der er saledes ikke
den samme tvivl om det faktiske handelsesforlgb. Til gengeld er der i dette studie
ikke adgang til de ulykkesinvolverede personer og deres kgretgjer, og det har na-
turligvis betydning for, hvordan de forskellige faktorer kan bestemmes og define-
res. Saledes er der i dette studie et mindre fokus pé fx de bagvedliggende psyko-
logiske faktorer, da de som regel vil vere uklare, mens der til gengald er et stgrre
fokus pa detaljer omkring vejudformning og vejarbejde, som fremgar direkte af
videomaterialet. Det skal i gvrigt bemearkes, at HVU alene analyserer ulykker
med personskade, mens der i dette studie tillige indgar ulykker alene med materi-
elle skader.

3.1 Fremgangsmade
Der er foretaget en systematisk gennemgang af alle 92 ulykker. Efter behandling

og analyse af hver enkel ulykke er der foretaget en reekke analyser, dels pa tvers
af alle ulykker, dels indenfor kategorier af ulykker sket pa konkrete vejforlgb og
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med bestemte he&ndelsesforlgb. Resultaterne af disse analyser er beskrevet i kapit-
lerne 5 til 10. Diagrammet i Figur 1 skitserer analysemetoden.

Video af ulykke Analyse af ulykke Ulykkesfaktorer

Evt. suppleret med o Heaendelsesforlgb o Trafikant

oplysninger fra = Uheldssituation o Vej/omgivelser

= Vejman.dk = Trafiksituation o Kgretgj

= Politirapporter o Parternes adfeerd
= Hastighed Ulykkesforvaerrende faktorer
= Placering Bagvedliggende faktorer
= Afstand
= Undvigemangvrer

o Pracis stedfaestelse mv.

= Vejforlgb

= Sporkonfiguration Analyse
R M- — o Patveers af alle 92 ulykker

= Vejr/fgre/lysforhold o Grupperet efter vejforlgb

o Baggrundsoplysninger (5 grupper)

Figur 1: Skitsering af analysemetode.

Behandlingen og analysen af hver enkel ulykke kan inddeles i 6 trin, som er be-
skrevet i det fglgende:

1. Indsamling af overordnede ulykkesparametre
Indsamling og beskrivelse af en lang reekke parametre relateret til ulykken. Pa-
rametrene baseres pa registreringer og vurderinger ud fra videomaterialet, som
er gennemset og bearbejdet i flere omgange. For de 60 ulykker, der er registre-
ret af politiet, registreres tillige relevante ulykkesdata fra vejman.dk. I tilfelde,
hvor der er uoverensstemmelse mellem politiets oplysninger og oplysninger
baseret pa videomaterialet, anvendes de oplysninger, som registreres ud fra
videomaterialet.

De vigtigste ulykkesparametre er listet i Kapitel 4, mens alle registrerede pa-
rametre fremgar af Bilag 1.

2. Fastleeggelse af hendelsesforlpb
Heandelsesforlgbet beskrives og skitseres ud fra de indsamlede ulykkespara-
metre, herunder videomaterialet. Skitsen illustrerer ulykkesforlgb, afmerkning
mv. Forhold, som umiddelbart menes at kunne have betydning for ulykkens
opstaen, fx sprit, fgre, oversigtsforhold, manglende/ufuldstendig afmarkning,
kurve, uopmearksomhed mv., angives tillige pa skitsen.

I fastleeggelsen af hendelsesforlgbet afgrenses desuden antallet af involverede
parter. Parter der er direkte involveret i en kollision, samt parter der vurderes
at veere afggrende for ulykkens handelsesforlgb, medtages. Pa baggrund heraf
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fastlegges den korrekte ulykkessituation. De efterfglgende analyser klarleg-
ger, om uskadte parter er ulykkesbidragende eller e;j.

Trafikanter der, efter en ulykke, pakgrer mindre genstande fra fx kgretgjer el-
ler afmerkning pa kgrebanen, medtages ikke som parter i den pageldende
ulykke. Det skyldes, at det ud fra videomaterialet kan vere svert at se en sa-
dan pakegrsel og endnu svarere at vurdere, hvad der pakgres, og om pakgrslen
fgrer til en skade pa kgretgjet.

3. Analyse af forerens informationsbearbejdning
Fgrerens informationsbearbejdning gennemgas. Informationsbearbejdningen
handler bl.a. om at vurdere, om den ngdvendige information (for at undga
ulykken) var til radighed for fgreren. Og hvis den var til radighed, hvorvidt in-
formationen, sa blev indhentet og forstaet. Det vurderes pa hvilket niveau i fg-
rerens informationsbearbejdning, at det eventuelt gar galt. Denne systematik
ggr det nemmere at udpege, og ogsa udelukke, mulige ulykkesfaktorer, og at
sikre en mere konsekvent udpegning af faktorer. I denne undersggelse har det
ikke veeret muligt at spgrge foreren, om fgreren sa eller forstod informationen.
Omfanget og kvaliteten af den information, som har varet tilgengelig for den
eller de ulykkesimplicerede fgrere, vurderes derfor ud fra videomaterialet,
hvor trafiksituation, trafikanternes adfaerd, vejforlgb samt vejafmarkning og
skiltning fremgar. I de fleste tilfeelde har det ud fra videomaterialet siledes
varet muligt at vurdere, om fx afmarkningen/skiltningen kan have veret util-
strekkelig eller vildledende 1 forbindelse med ulykken. Fgrerens adferd forud
for ulykken (placering, hastighed mv.) og afvaergehandling — eller mangel pa
samme — giver endvidere et klart fingerpeg om, hvorvidt fgreren har indsamlet
den ngdvendige information og i givet fald forstaet den, har manglet ngdven-
dig information eller er blevet vildledt.

4. Analyse af elementernes betydning
Ulykker ses som et svigt i samspillet mellem fgrere, kgretgjer og ve-
jen/omgivelserne. Derfor foretages der en generel vurdering af disse elemen-
ters betydning for ulykken. Da ulykkerne sker pa streekninger med vejarbejde,
vil der naturligt veere fokus pa forhold ved vejudformning og vejafmarkning,
som kunne have forhindret eller afbgdet en uhensigtsmassig trafikantadfaerd.

5. Udpegning af ulykkesfaktorer, ulykkesforverrende- og bagvedliggende fakto-
rer
Pa baggrund af det fastlagte haeendelsesforlgb, analysen af informationsbear-
bejdning og elementernes betydning, gennemfgres en fgrste udpegning af de
faktorer, der vurderes at veere arsag til ulykken; de sakaldte ulykkesfakto-
rer. Nar ulykkesfaktorerne er fastlagt, fastlegges eventuelle bagvedliggende
faktorer, dvs. faktorer som uddyber eller forklarer ulykkesfaktorerne. Desuden
vurderes, hvorvidt der er forhold, som kan have forvarret ulykken (ulykkes-
forvaerrende faktorer).
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Nar ulykkesfaktorerne er identificeret, er det muligt at pege pa, hvilke foran-
staltninger der med stor sandsynlighed kunne have forebygget ulykken.

De faktorer der anvendes i analysen er listet i Kapitel 4, mens en mere detalje-
ret beskrivelse af de enkelte faktorer fremgar af Bilag 2.

Kvalitetssikring.

Parametre, videomateriale, beskrivelse og skitsering af handelsesforlgb gen-
nemgas og kvalitetssikres. Udpegningen af faktorer vurderes og diskuteres,
hvorefter faktorerne bestemmes endeligt. I relation hertil skal det bemarkes, at
agtindsigt i 18 politirapporter i to tilfeelde har medfgrt mindre @ndringer til
ulykkesfaktorerne i de to ulykker. Ellers har politirapporterne fungeret som en
verifikation af specielt de ulykkesfaktorer, som projektgruppen har udpeget,
men ogsa i et vist omfang af haendelsesforlgbet.
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4. Registrerede parametre og faktorer

Som beskrevet i Kapitel 3 analyseres hver ulykke for sig. Med udgangspunkt i
videomaterialet, delvist suppleret med data fra vejman.dk og politirapporter, be-
stemmes ulykkens haendelsesforlgb, og en reekke ulykkesparametre registreres. Pa
baggrund af dette arbejde udpeges herefter de ulykkesfaktorer, der forklarer hver
af de 92 ulykkers opstaen.

4.1 Heendelsesforlob og ulykkesparametre

I det folgende beskrives kort, hvilke ulykkesparametre (forhold) der systematisk
er registreret i forbindelse med hver ulykke. En liste over de registrerede paramet-
re fremgar af Bilag 1.

Heendelsesforlgb og trafikantadfaerd

I forbindelse med hver ulykke fastlegges hendelsesforlgbet pa baggrund af vi-
deomaterialet. For hver ulykke beskrives, hvad der sker forud for ulykken, og
hvordan ulykken udvikler sig. I relation hertil beskrives og skitseres vejforlgb,
trafiksituation og de enkelte parters ageren i forbindelse med ulykken. Pa denne
made opnas en overordnet forstaelse af ulykkens forlgb. Beskrivelsen bruges bl.a.
til at udpege ulykkessituationen. Ulykkessituationen defineres som i [5].

Ulykkesparametrene registreres systematisk i forhold til de ulykkesinvolverede
trafikanters adferd. Parternes placering i vognbane f@r ulykke registreres, og der
gives en fgrstehandsvurdering af, om der er noget i adferden, der tyder pa risiko-
adferd og manglende opmarksomhed. Ligeledes vurderes det, om parten kan
have vearet udsat for fx blending eller have haft vanskelige oversigtsforhold.

For alle ulykkesinvolverede parter males deres hastighed fgr pabegyndelse af en
eventuel undvigemangvre. Det har vaeret muligt at male hastigheden for de fleste
parter, og i de resterende tilfelde er der foretaget et kvalificeret skgn. Hastigheden
skgnnes i disse tilfaelde typisk ved at male hastigheden for medtrafikanter og vur-
dere, hvor meget parten kgrer hurtigere eller langsommere end disse. I vejman.dk
findes tillige oplysning om politiets skgn af de ulykkesinvolverede parters ha-
stighed.

Afstand til forankgrende males for parter, der vurderes at vere ulykkesbidragen-

de, dvs. parter, hvor der knyttes en ulykkesfaktor til trafikanten selv eller dennes
kgretgj. Hvor afstanden ikke kan males ngjagtigt foretages et kvalificeret skgn.
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Forhold omkring vej- og omgivelser

En lang rekke ulykkesparametre er registreret i forhold til vejens udseende. For-
malet med disse parametre har primeart veret at anskueligggre vejens betydning
for ulykkernes opstaen og omfang. Dette gelder bade i forhold til vejens forlgb,
men ogsa hvordan informationen om vejforlgbet formidles til trafikanterne. Der er
registreret forhold omkring linjefgring, sporkonfiguration, midteradskillelse og
afskermning. Dertil kommer parametre i forhold til afmarkning fx: hastighedsbe-
graensning, afmarkning pa vejbanen og skiltning. I forleengelse af dette foretages
en fgrstehandsvurdering af, om vejarbejdet kan formodes at have haft direkte eller
indirekte betydning for ulykkens opstaen.

Der registreres ogsa forhold der vedrgrer omgivelserne fx trafiksituationen, tabte
genstande, vejr og fgre. Det er forhold, der kan vere centrale i forstaelsen af par-
ternes informationsbearbejdning og deraf fglgende adfaerd. De kan ogsa bidrage
til en forstaelse af, hvorfor ulykkerne udvikler sig, som de ggr.

Endelig registreres ogsa oplysninger om ulykkestidspunkt og lysforhold.

Falles for ulykkesparametre 1 forhold til vej- og omgivelser er, at kun nogle for-
hold registreres systematisk i vejman.dk, og blandt disse forekommer der hyppigt
fejl.

Baggrundsoplysninger om trafikanter og deres koretajer

Endelig registreres en rekke baggrundsoplysninger om de ulykkesinvolverede
trafikanter, fx alder, antal ar med kgrekort samt pavirkning af alkohol, narkotika
eller medicin. I modseatning til de fgrn@vnte parametre registreres disse primart
ud fra ulykkesoplysningerne 1 vejman.dk (eller politirapporter). Det betyder, at der
kun findes oplysninger for de 60 ulykker, der er registreret af politiet. Det er dog
ikke alle forhold der registreres systematisk af politiet, og sa@rligt for ekstrauheld
mangler der jevnligt oplysninger. Parametrene er hovedsageligt anvendt til for-
klaring af forhold omkring trafikanternes adferd, og kun i mindre grad til udpeg-
ning af ulykkernes arsager.

Vedrgrende parternes kgretgjer registres fx type, nationalitet og eventuelle fejl.
Parametre baseret pa video vs. vejman.dk

Sammenligning af ulykkesparametre registreret ud fra video og vejman.dk har
vist, at der er et betydeligt omfang af stgrre og mindre fejl 1 politiets oplysninger.
Det gelder bade i vejman.dk. Selv blandt ulykker beskrevet gennem politirappor-
ter med flere parts- og vidneathgringer er der fejl i forhold, som bl.a. leder til ud-
pegning af den forkerte ulykkessituation. De anvendte data fra vejman.dk inde-
holder saledes ofte fejl i beskrivelse af heendelsesforlgb, ulykkessituation, parter-
nes placering og vejforlgb.
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I tilknytning til udpegning af ulykkessituation har vi ved ca. halvdelen af de 1 alt
60 politiregistrerede ulykker udpeget en anden ulykkessituation, end den politiet
har angivet. Videomaterialet giver dermed en mere korrekt forstaelse af ulykkers
handelsesforlgb end oplysningerne i vejman.dk.

Ved sammenligning af hastigheden malt ud fra videomateriale med politiets skgn,
er det sa@rligt to fejltyper, der kendetegner politiets hastighedsskgn: En parts
skgnnede hastighed er ofte svarende til hastighedsbegransningen pa ulykkesloka-
liteten. Alternativt er det ofte den skgnnede hastighed i kollisionsgjeblikket, som
er angivet, og ikke hastigheden fgr en eventuel undvigemangvre, som det bgr vae-
re [5]. Forskellen mellem politiets skgnnede hastighed og hastigheden malt ud fra
video er opgjort for 125 trafikanter og fremgar af Tabel 1.

Forskel mellem politiskgnnede

L o Hastighedsforskel Antal parter Andel parter
Videobaseret hgjest > 70 km/t 4 3%
Videobaseret hgjest 51-70 km/t 6 5%
Videobaseret hgjest 31-50 km/t 13 10%
Videobaseret hgjest 11-30 km/t 26 21%
Ingen forskel <10 km/t 63 50%
Politiskgn hgjest 11-30 km/t 11 9%
Politiskgn hgjest 31-50 km/t 2 2%

lalt 125 100%

Tabel 1: Antal og andel af parter afheengig af forskellen mellem politiskgnnede og videobaserede
hastighedsmalinger. Opgjort for de 125 parter, hvor der i vejman.dk er oplyst et hastighedsskgn.

Som det fremgar af Tabel 1, er der for halvdelen af de 125 parter en forskel pa
mere end 10 km/t mellem politiets hastighedsskgn og den videobaserede verdi.
For 20 % af parterne er forskellen mere end 30 km/t. Oftest er der tale om, at poli-
tiet undervurderer parternes hastigheder. Dette ses ofte ved hastigheder, der ligger
over hastighedsgrensen. Det betyder bl.a., at ulykker med hastighedsoverskridel-
ser underestimeres ved analyser baseret pa ulykkesdata fra vejman.dk.

4.2 Faktorer

Pa baggrund af det registrerede handelsesforlgb og de registrerede ulykkespara-
metre beskrevet 1 afsnit 4.1 Hendelsesforlgb og ulykkesparametre udpeges de
faktorer, der forklarer hver af de 92 ulykkers opstaen.

Metoden til udpegning af faktorer tager udgangspunkt i den metodik, som anven-

des af Havarikommissionen for Trafikulykker (HVU), og derfor ggres der 1 stort
omfang brug af de samme faktorer til beskrivelse af ulykkerne.
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I dette studie skelnes mellem tre typer af faktorer til at analysere ulykkernes op-
staen og omfang:

=  Ulykkesfaktorer
= Bagvedliggende faktorer
= Ulykkesforvaerrende faktorer

Ulykkesfaktorer er forhold, der har veret medvirkende til ulykkernes opstaen.
Ulykkesfaktorer kan knyttes til "Trafikanten”, ”Vejen”, "Keretgjet” og "Omgivel-
serne”.

Bagvedliggende faktorer forklarer eller uddyber ulykkesfaktorerne. De bagvedlig-
gende faktorer kan knyttes til " Trafikanten”, ”Vejen” og "Keretgjet”.

Ulykkesforveerrende faktorer indgar, hvis der kan fastlegges nogle faktorer, der
gger ulykkens omfang. Det kan enten vere ved at medfgre/forvarre personskader
i forbindelse med ulykken, ved at flere parter inddrages eller ved at forarsage en
markant forggelse af de materielle skader. Ulykkesforverrende faktorer har ikke
betydning for, om ulykken sker, og er dermed sammenlignelige med HVUs ska-
desfaktorer. Ligesom ulykkesfaktorerne kan de ulykkesforverrende faktorer knyt-
tes til "Trafikanten”, ”Vejen”, “Keretgjet” og "Omgivelserne”.

Det skal bemarkes, at forskelle i datamaterialet og fokusomrade mellem narve-
rende studie og HVUs undersggelser har indflydelse pa, hvordan faktorerne udpe-
ges. Det kan betyde forskelle i definitionerne af faktorerne i dette studie sammen-
holdt med HVUs definitioner beskrevet i [4].

En detaljeret beskrivelse af hver enkelt faktor findes i Bilag 2, hvor der ogsa rede-
ggres for vaesentlige forskelle i forhold til HVUs definitioner.

Ulykkesfaktorer

Der vil ofte vaere mere end én ulykkesfaktor, som medvirker til en ulykke. Fgl-
gende forhold skal vare opfyldt ved udpegning af en ulykkesfaktor:

En ulykkesfaktor skal have afggrende betydning for ulykkens opstden. Hvis det
pageeldende forhold ikke havde veeret tilstede, sa var ulykken ikke sket.

Desuden gelder det, at der kun kan knyttes én ulykkesfaktor pr. afggrende for-
hold. Saledes kan man ikke bade have for hgj hastighed i forhold til forholdene og
for hgj hastighed i forhold til hastighedsgreensen, selvom de hver is@r kan vaere
rigtige. I sddan et tilfeelde vaelges den faktor, der “vejer tungest” eller er mest inte-
ressant i forhold til forstaelse af ulykken. I eksemplet med hastigheden vil for hgj
hastighed i forhold til hastighedsgrensen oftest vaere den foretrukne ulykkesfak-
tor, da det i de fleste ulykker, hvor begge forhold er geldende, ville vare tilstraek-
keligt, hvis parten havde overholdt hastighedsgransen.
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Selvom et og samme forhold er galdende i1 forbindelse med to ulykker, er det ikke
ngdvendigvis en ulykkesfaktor i begge ulykker. Det ath@nger helt og aldeles af
ulykkesforlgbet. Eksempelvis kan to ulykker vare sket pa praecis samme sted — et
sted, hvor afmarkningen vurderes at vaere vildledende — men vildledende af-
meerkning udpeges kun som ulykkesfaktor for den ene af de to ulykker. Det bety-
der saledes ikke, at der er tvivl om, hvorvidt afmzrkningen er vildledende, men
blot at en tilstreekkelig entydig afmarkning kun ville have forhindret én af de to
ulykker.

Der skelnes mellem ulykkesfaktorer relateret til “Trafikanten”, ”Vejen”, Koreto-
jet” og til ’Omgivelserne”.

Ulykkesfaktorer — Trafikant

Trafikantfaktorer er som hovedregel udtryk for en afvigelse fra almindelig fornuf-
tig adfeerd. Der vil ogsa ofte vare tale om adferd, der ikke er i overensstemmelse
med ferdselsloven eller kgreundervisningen. Typiske trafikantfaktorer i dette stu-
die er manglende opmeerksomhed pa trafik eller vejforlpb, for hgj hastighed i for-
hold til hastighedsgrensen og for kort afstand til forankgrende.

Fglgende faktorer anvendes:

= Bevidst overskridelse af sp&rrelinje/-flade
* Chikanekgrsel

= Fejltolkning/-vurdering

» Fejl ved tegngivning

* For hgj hastighed 1 forhold til forholdene

* For hgj hastighed i forhold til hastighedsgraensen
» Forkert mangvre/reaktion

» For kort afstand til forankgrende

= Generel trafikantfaktor

* Manglende bevidsthed

* Manglende mangvre/reaktion

» Manglende opmarksomhed pa trafik

* Manglende opmerksomhed pa vejforlgb

Det er ofte tydeligt, at en ulykkesbidragende trafikant reagerer for sent pa en fare-
situation 1 forhold til, hvad man vil kunne forvente af en opmarksom trafikant.
Manglende opmeerksomhed pa trafik eller manglende opmerksomhed pa vejforlpb
bruges derfor, som en ulykkesfaktor til at beskrive en sadan situation, hvor det
dog ligger implicit, at det er den efterfglgende handling, eller manglende hand-
ling, der afstedkommer ulykken.

I forbindelse med vejarbejde er vejforlgbet typisk @ndret, og derfor er det relevant

at skelne mellem manglende opmarksomhed pa trafik hhv. vejforlgb. I forbindel-
se med nogle ulykker vil manglende opmeerksomhed pd trafik eller vejforlgb des-
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uden dakke over manglende bevidsthed. Det skyldes, at det ikke altid, ud fra vi-
deomaterialet, er muligt at bestemme, hvorvidt der reelt har varet tale om mang-
lende bevidsthed. Tilsvarende gelder det, at manglende opmeerksomhed pa trafik
eller vejforlpb kan dekke over faktoren fejltolkning/-vurdering.

Det skal bemarkes, at HVU betragter uopmarksomhed som en bagvedliggende
faktor, et “’statisk” forhold, som i saerdeleshed kan forklare to ulykkesfaktorer om
henholdsvis manglende og utilstrekkelig orientering. Dette er fravalgt i nerve-
rende studie, da det ikke er muligt at vurdere de ulykkesbidragendes orientering
og slet ikke muligt at vurdere, om de ulykkesbidragendes orientering er manglen-
de eller utilstreekkelig. Imidlertid synes det mest interessant i forbindelse med
denne analyse blot at fa konstateret, om ulykken skyldes et fraveer af opmark-
somhed eller e;j.

Reelt er afstanden til forankgrende potentielt for kort, hvis den er mindre end re-
aktionstiden. Reaktionstiden for en opmarksom trafikant er forskellig fra person
til person og afth@nger desuden af situationen. I denne undersggelse er det den
ulovlige afstand til forankerende pa < 0,8 sekunder, der er lagt til grund for ud-
pegning af for kort afstand til forankgrende.! Reaktionstiden vil dog typisk vare
mere end 0,8 sekunder, og oftest anbefales en afstand til forankgrende pa mere
end 2,0 sekunder. I teet trafik pa motorvej er det sjeeldent muligt at holde en af-
stand til forankgrende pa 1,5-2,0 sekunder, da en medtrafikant med det samme vil
optage et sddan "hul i trafikken”. Derfor er grensen pa 0,8 sekunder valgt. Det
skal bemerkes, at for kort afstand til forankgrende ikke automatisk udpeges som
ulykkesfaktor ved en malt afstand pa < 0,8 sekunder. Som ved alle gvrige ulyk-
kesfaktorer beror dette pa en konkret vurdering af, om afstanden har afggrende
betydning for ulykkens opstaen. Det vurderes fx, om en tilstreekkelig opmarksom
trafikant 1 den ulykkesbidragende parts sted ville have forudset en opbremsning
leengere fremme og dermed kunne have bremset pa samme tid som den forankg-
rende og have forhindret ulykken.

Ulykkesfaktorer - Vej

Fellestrekket for alle 92 ulykker 1 denne analyse er, at der har veret vejarbejde. I
analysen er der derfor lagt vaegt pa vejudformningens og afmarkningens betyd-
ning for ulykkernes opstaen.

Ved udpegning af ulykkesfaktorer knyttet til vejen er der fokus pa ulykkernes
handelsesforlgb og de implicerede trafikanters ageren i forhold til vejforlgbet.
Andre trafikanters adferd pa ulykkesstedet i minutterne op til ulykkerne indgar i
denne vurdering.

De anvendte faktorer er fglgende:

10,8 sekunder er grensevardien for, at politiet uddeler en bpde og et klip i kgrekortet [6].
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* Manglende afmarkning

* Overledningsstreekning

= Tabt gods, dyr og andet pa kgrebanen
» Uhensigtsmassig vejudformning

* Vildledende afmarkning

I samtlige ulykker med én eller flere vejfaktorer, er faktorerne (med undtagelse af
tabt gods, dyr og andet pa kgrebanen) relateret til vejarbejdet. Der benyttes én
kategori for uhensigtsmassigheder i forhold til vejudformning, mens der skelnes
mellem om afimeerkningen er manglende eller vildledende. 1 ulykkesanalysen re-
deggres for de problematiske forhold, der ligger til grund for at udpege ulykkes-
faktorer knyttet til vejarbejdet.

Ulykkesfaktorer - Koretoj
Fglgende ulykkesfaktorer knyttet til kgretgjet omfatter fglgende:

= Forkert belesning
* Forkert sammenkobling
» Pludselig fejl pa kgretgj

Pa baggrund af videomaterialet er det ikke altid muligt at se, om der er tale om
fejl pa et kgretgj, og at det er denne fejl, der er arsag til ulykken. Kgretgjsfejl kan
derfor vaere arsag eller medvirkende arsag til nogle ulykker, uden det har veret
muligt at udpege en ulykkesfaktor relateret hertil. Nogle kgretgjsfejl er dog muli-
ge at se pa videomaterialet, og nogle kan vere beskrevet i politiets ulykkesdata,
men dette ggres ikke systematisk. Pludselig fejl pa koretpj anvendes i den situati-
on, hvor det ud fra video er abenlyst, at kgretgjet pludselig ikke er muligt at betje-
ne, men hvor det er ukendt, hvad dette konkret skyldes.

Ulykkesfaktorer - Omgivelser
Endelig kan forhold ved omgivelserne (vejr eller sigt) vere medvirkende til en
ulykkes opstaen. Omgivelsesfaktorer er relaterede til vejr- og lysforhold, og i det-

te studie er der kun fundet ulykkesfaktorer knyttet til lysforhold:

» Blanding fra sol
= Mgrke

Mpgrke tages kun 1 betragtning, hvis ulykken ikke sker i dagslys, dvs. i mgrke eller
tusmgrke.

Bagvedliggende faktorer

En bagvedliggende faktor kan veere med til at forklare ulykkesfaktorerne.
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Nedenfor illustreres dette ved en rekke eksempler:

e Det kan vare en trafikants indtagelse af alkohol, der forringer trafikantens
dgmmekraft og kan forklare, hvorfor trafikanten valger at kgre med for hgj
hastighed i forhold til hastighedsgraensen. Alkohol er saledes en bagvedliggen-
de faktor for ulykkesfaktoren for hgj hastighed i forhold til hastighedsgreen-
sen.

e Det kan vare en trafikants risikoblindhed overfor en almindelig udbredt, men
reelt risikoforbundet adfaerd, der medfgrer, at trafikanten har for kort afstand
til forankgrende. Risikoblind er altsa her en bagvedliggende faktor til ulykkes-
faktoren for kort afstand til forankgrende.

e Det kan vare vejarbejdet i sig selv — fx et sporbortfald — der krever stor op-
marksomhed fra en trafikant, sa denne har manglende opmarksomhed pa tra-
fikken lengere fremme. Vejarbejdet er saledes en bagvedliggende faktor til
ulykkesfaktoren manglende opmeerksomhed pa trafik.

Pa baggrund af det foreliggende datamateriale er det ikke muligt at udpege alle
bagvedliggende faktorer. Der er udelukkende anvendt bagvedliggende faktorer
knyttet til trafikant og ve;j.

Bagvedliggende faktorer - Trafikant

Fglgende bagvedliggende trafikantfaktorer er udpeget pa baggrund af den video-
registrerede kgreadfaerd og eventuelt supplerende oplysninger i politiets ulykkes-
oplysninger:

» Manglende agtpagivenhed

» Passager-/ledsagerpavirkning
= Risikoblind

= Risikovillig kgrsel

Derudover er nogle bagvedliggende faktorer bestemt ud fra ulykkesoplysninger.
Disse kan saledes som udgangspunkt kun forekomme i relation til de ulykker, der
er registreret af politiet, med mindre der ud fra videomaterialet er tydelige indika-
tioner pa den bagvedliggende faktor:

= Alkohol

= Fysisk svaekkelse

* Manglende erfaring/rutine
= Manglende viden

* Medicin

= Narkotika

» Psykisk tilstand

Alkohol-, medicin- og narkotikaindtag samt fysisk svaekkelse som fglge af pludse-
lig sygdom fremgar direkte af vejman.dk, men registreringen er ofte baseret pa et
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skgn, og malinger foretages ikke konsekvent, men kun ved mistanke om pavirk-
ning. Manglende erfaring/rutine, Manglende viden og Psykisk tilstand er skgnnet
pa baggrund af ulykkesoplysninger om bl.a. alder, tidspunkt for anskaffelse af
kgrekort, nationalitet, ulykkesforlgbet og evt. gennem oplysninger fra politirap-
porter.

Bagvedliggende faktorer - Vej

I undersggelsen indgar nogle ulykker, hvor forhold ved vejarbejdet ikke er en
ulykkesfaktor, men hvor forholdene omkring vejarbejdet alligevel har en indirekte
betydning for, at ulykkerne er opstaet. Hermed menes, at en ulykkesfaktor kan
forklares ved, at et givent forhold ved vejarbejdet kraever en stor del af trafikan-
tens opmarksomhed og/eller, at trafikanten gjeblikkeligt skal foretage et valg. Det
er valgt at benytte en falles ulykkesfaktor:

= Vejarbejde

I analysen beskrives, hvordan konkrete forhold ved vejarbejdet synes at have pa-
virket ulykken, uden der har veret tale om en egentlig ulykkesfaktor.

Bagvedliggende faktorer - Koretaj

I analysen er der ikke udpeget bagvedliggende faktorer knyttet til kgretgjer. Bag-
vedliggende faktorer omfatter uhensigtsmassigheder ved kgretgjet enten i forhold
til betjening, egenskaber eller vedligeholdelsestilstand. Dette har hverken varet
muligt at udpege pa baggrund af videomateriale eller politirapporter.

Ulykkesforveerrende faktorer

HVU udpeger skadesfaktorer til at beskrive forhold, som ikke er ulykkesfaktorer,
men som forvearrer ulykkerne ved at forarsage eller forveerre personskader. HVUs
analyser er udelukkende baseret pa personskadeulykker. Da personskadeulykker
udger en meget lille andel af ulykkerne i n@rvarende analyse, vil det have meget
lille relevans alene at udpege skadesfaktorer. Det er imidlertid vurderet, at det
stadig kan veare interessant at udpege forhold, der forveerrer ulykkernes omfang —
og 1 serdeleshed, hvis det er forhold der kan relateres til vejarbejdet. Derfor udpe-
ges 1 stedet ulykkesforveerrende faktorer.

Ulykkesforveerrende faktorer kan enten medfpre eller forveerre personskader i
ulykken (ikke leegefaglig vurdering), inddrage flere parter eller forarsage en mar-
kant forpgelse af de materielle skader fx ved at give anledning til, at et kgretgj
ruller rundst.

Videomaterialet giver en god mulighed for at foretage vurderinger af, om der er

forhold, der fgrer til en forverring af de materielle skader. En ulykkesforvarrende
faktor udpeges kun, hvis den samme faktor ikke optreder som ulykkesfaktor.
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Ulykkesforvarrende faktorer udpeges ikke, hvis det vurderes, at det pagaldende
forholds tilstedevearelse forhindrer en alvorligere ulykke. Et eksempel kan vere
pakgrsel af begyndelsen/afslutningen af et autovern eller trafikvaern, hvor varnet
ikke er hensigtsmassigt udformet eller placeret. Begyndelse/afslutning pa auto-
veern vil som regel blive udpeget som ulykkesforvarrende faktor, hvis et kgretg
efter pakgrsel af vaernet ruller rundt eller kommer op over vaernet. Begyndel-
se/afslutning pa autoveern vil derimod som udgangspunkt ikke blive udpeget som
ulykkesforverrende faktor, hvis pakgrslen forhindrer, at en part krydser over i
modsatrettede kgrebanehalvdel.

Ulykkesforvarrende faktorer kan knyttes til “Trafikanten”, ”Vejen”, “Keretgjet”
og "Omgivelserne”. Bortset fra nogle fa faktorer, kan alle ulykkesfaktorer i prin-
cippet optraede som ulykkesforverrende faktorer, safremt de for en given part ikke
vurderes at vere arsag til ulykken.

Ulykkesforvaerrende faktorer - Trafikant

De ulykkesforverrende trafikantfaktorer knytter sig enten til trafikantens fysiske
tilstand, trafikantens brug af kgretgj/sikkerhedsudstyr eller trafikantens kgr-
sel/mangvrering.

Der anvendes fglgende ulykkesforvarrende faktor, som ikke kan optraede som
ulykkesfaktor:

* Manglende selebrug

Ulykkesforvarrende faktorer, som ogsa kan anvendes som ulykkesfaktorer (dog
ikke samtidig for samme part):

» For hgj hastighed 1 forhold til hastighedsgransen
= Forkert mangvre/reaktion

» For kort afstand til forankgrende

» Manglende opmarksomhed pa trafik

Som for ulykkesfaktorer er for kort afstand til forankgrende kun taget i betragt-
ning som en mulig ulykkesforvarrende faktor, hvis en trafikant har en afstand til
en forankgrende pa < 0,8 sekunder.

Ulykkesforvaerrende faktorer - Vej

Ulykkesforvarrende vejfaktorer knytter sig hovedsageligt til elementer i1 vejens
sikkerhedszone. I denne undersggelse anvendes to ulykkesforvaerrende faktorer:

» Begyndelse/afslutning pa autovern
* Overledningsstrekning
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Ulykkesforveerrende faktorer - Koretoj

Ulykkesforvaerrende faktorer knyttet til kgretgjer optreder primert, hvis der er
fejl 1 kgretgjernes passive sikkerhedssystem eller fejl/uhensigtsmessigheder ved
kgretgjerne, som ikke er arsag til ulykkernes opstaen, men som forarsager stgrre
skader. Det er saledes primert relevant i forbindelse med personskadeulykker.

I undersggelsen anvendes fglgende faktor:
= Defekt sele
Ulykkesforveerrende faktorer - Omgivelser

I denne undersggelse anvendes én ulykkesforverrende faktor knyttet til omgivel-
serne:

* Fgre som fglge af vejret

Fore som fplge af vejret kan 1 princippet vare en ulykkesfaktor, men 1 denne un-
dersggelse har den kun varet relevant som ulykkesforvarrende faktor.

Usikkerhed pa faktorer

Det vurderes, at ulykkesfaktorerne er udpeget med stor sikkerhed. I relation til blot
nogle fa ulykker kan det veere svert at vurdere den rette ulykkesfaktor knyttet til
trafikanten. Der kan sédledes vare tvivl om, hvorvidt en trafikant har indhentet den
tilgeengelige information om trafiksituation og vejforlgb og i givet fald, om trafi-
kanten sa har forstaet informationen korrekt. I forbindelse med de fleste ulykker
vil der imidlertid vere nogle tegn i trafikantens adfard, der klart indikerer, hvor
langt trafikanten er naet i informationsbearbejdningen, fx valg af hastighed, valg
af vognbaner og placering i vognbaner. Manglende data om implicerede kgretgjer
kan have medfort, at ulykkesfaktorer knyttet til kgretgjer er overset 1 forbindelse
med nogle ulykker og i stedet forvekslet med ulykkesfaktorer knyttet til trafikan-
ten. Set 1 forhold til ulykkernes ha&ndelsesforlgb vurderes denne tvivl kun at gelde
ganske fa ulykker.

Det vurderes, at udpegningen af bagvedliggende faktorer til forklaring af ulykkes-
faktorer ikke er udtgmmende. Det skyldes, at det ud fra videomaterialet ikke er
muligt at se, hvad der er foregaet inde i kgretgjerne. Ligeledes er det ikke muligt
at vurdere trafikanternes fysiske eller psykiske tilstand. Nogle bagvedliggende
faktorer kan dog med en vis rimelighed baseres pa trafikanternes adferd, mens
andre 1 nogen grad kan vurderes for de ulykker, hvor politiet har foretaget ulyk-
kesregistreringer. De udpegede bagvedliggende faktorer kan derfor bidrage med
ekstra informationer i forbindelse med nogle ulykker.

Ulykkesforveerrende faktorer vurderes udpeget med stor sikkerhed. Videomateria-
let er et godt grundlag for at vurdere, om trafikanters adferd, vejens udformning
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eller omgivelserne er med til at gge antallet af parter i en ulykke eller klart at for-
verre de materielle skader. Der er relativt fa personskader, men adgangen til poli-
tirapporterne giver et godt grundlag for vurdering af forhold med indflydelse pa
personskadernes omfang. Det kan ikke udelukkes, at forhold ved kgretgjerne kan
have varet ulykkesforvarrende i fa ulykker, uden det har veeret muligt at vurdere.
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5. Ulykker i undersggelsen

Dette kapitel giver et samlet overblik over de ulykker, som indgar i analysen. Sa-
ledes fremgar en rekke hovedtrak vedrgrende ulykkernes lokalitet, involverede
trafikanter, skadesgrader, ulykkessituation og ulykkestidspunkt. Desuden ses en
oversigt over fordelingen af ulykkesfaktorer, bagvedliggende faktorer og ulykkes-
forvaerrende faktorer knyttet til trafikant, kgretgj og vej/omgivelser.

Sidst i kapitlet grupperes ulykkerne med henblik pa detaljerede analyser.

5.1 Ulykkernes lokalitet

I undersggelsen indgar i alt 92 ulykker, hvoraf 60 ulykker er registreret af politiet:
7 personskadeulykker, 12 materielskadeulykker og 41 ekstrauheld. Derudover er
der 32 ulykker, som politiet ikke har registreret, og som derfor ikke findes i vej-
man.dk.

Ulykkerne er fordelt pa de fire anleegstrakninger, saledes:

42 ulykker er sket pa M10, Kgge Bugt Motorvejen
18 ulykker er sket pa M 14, Helsinggrmotorvejen
22 ulykker er sket pa M40, Fynske Motorvej

10 ulykker er sket pa M60, @stjyske Motorve;j

Bemerk, at denne fordeling ikke er et udtryk for den reelle ulykkesrisiko under de
fire anlegsarbejder, ligesom det heller ikke er et udtryk for, hvor der er sket flest
ulykker.

5.2 Trafikanter
Ulykkesbidragende og ovrige trafikanter

Af de 92 ulykker er der 32 ulykker med én ulykkesinvolveret trafikant. De 60 gv-
rige ulykker involverer mellem to og seks parter. Fire parter fordelt pa fire fler-
partsulykker indgar ikke i en kollision og er dermed uskadte. Disse fire parter er
medtaget, da de har afggrende betydning for, at ulykkerne opstar. I alt indgar sa-
ledes 200 parter, som er fordelt pa kgretgjstyperne angivet i Tabel 2.

Der indgar 154 personbiler i ulykkerne, hvilket svarer til lidt mere end tre ud af

fire ulykkesinvolverede trafikanter. Lastbiler udggr lidt mere end hvert niende
kgretgj, og er den na@ststgrste gruppe (i alt 23 lastbiler).
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Trafikantart Antal parter Antal ulykkesbidragende parter
Personbil 154 73

Personbil med anhanger 5

Varebil 11 5

Bus 1

Lastbil 23 16

Motorcykel 6 4

I alt 200 103

Tabel 2: Det totale antal parter involveret i undersggelsens ulykker samt antal ulykkesbidragende
parter fordelt pa trafikantart.

I alt er 103 parter (ca. halvdelen) vurderet til at vaere ulykkesbidragende ved ulyk-
kesfaktorer knyttet til trafikant og/eller kgretgj (Tabel 2). 73 af parterne i person-
bil er ulykkesbidragende, hvilket svarer til lige under halvdelen af de ulykkesin-
volverede parter i personbil. Blandt parterne i lastbil er 16 ulykkesbidragende,
dvs. ca. to ud af tre af de ulykkesinvolverede parter 1 lastbil.

Blandt de 32 eneulykker er der én ulykke, hvor den ulykkesinvolverede part ikke
er ulykkesbidragende. Tilsvarende galder det, at der blandt de 60 flerpartsulykker
er én ulykke uden ulykkesbidragende parter. I disse to ulykker er det alene vejen
og/eller omgivelserne, der er ulykkesbidragende. Blandt de gvrige flerpartsulyk-
ker er der 46 ulykker med én ulykkesbidragende part og 13 ulykker med to ulyk-
kesbidragende parter. Der er ingen ulykker med mere end to ulykkesbidragende
parter.

Tilskadekomst

I de 92 ulykker er der i alt registreret 10 tilskadekomne fordelt pa 7 personskade-
ulykker. Der er tale om 5 alvorligt tilskadekomne og 5 let tilskadekomne. 4 tilska-
dekomne er fgrere af en personbil, mens 3 er passagerer i personbil. De sidste 3
tilskadekomne er fgrere af motorcykel.

Motorcyklister er saledes sterkt overreprasenteret blandt de tilskadekomne, idet
de udger 30 % af de tilskadekomne, men alene udggr 3 % af undersggelsens
ulykkesimplicerede trafikanter. Alle 3 motorcyklister er kommet alvorligt til ska-
de.

De tilskadekomne passagerer er fordelt pa to personbiler, hvor ogsa begge fgrere
er kommet til skade, og begge fgrere har varet ulykkesbidragende. Der er knyttet
ulykkesfaktorer til seks af de syv tilskadekomne fgrere, mens dette kun gelder to
af modparterne.
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Nationalitet, alder & kon

Der er ikke fuldt kendskab til trafikanterne i undersggelsen. I de ulykker, som
ikke er registreret af politiet, er savel alder, kgn og nationalitet pa de involverede
parter ukendt. Men ogsa blandt politiregistrerede ulykker er der ikke altid oplys-
ninger om parternes alder, kgn, antal ar med kgrekort etc. Seerligt for udenlandske
trafikanter mangler der personoplysninger, men det geelder ogsa nogle af de dan-
ske trafikanter. For de ulykker, hvor der er oplysninger, kan det konstateres, at
bade mend og kvinder er involveret i ulykkerne. Endvidere, at minimum 17 af
200 fgrere har anden nationalitet end dansk, og at ulykkerne involverer fgrere i
alle aldre fra 18 til 82 ar.

5.3 Trafikanternes hastigheder

Trafikanternes hastighed pa ulykkestidspunktet fgr en eventuel undvigemangvre
er vurderet pa baggrund af videomaterialet (Tabel 3). Hastighedsgraensen er som
udgangspunkt 80 km/t pa strekningerne med vejarbejde, men afhangig af vejar-
bejdets intensitet har greenserne veret reguleret op eller ned. Pa nogle af ulykkes-
lokaliteterne har der varet elektroniske hastighedstavler, som har varet reguleret

efter trafikken.
Hastighedsbegransning

50km/t 60km/t 80km/t 90km/t 100km/t 110km/t lalt
Under graense 14% 0% 37% 50% 0% 89% 38%
Pa graense 14% 50% 41% 0% 100% 11% 39%
5-15 km/t over 44% 0% 11% 50% 0% 0% 11%
graense
15-30 km/t over 14% 50% 6% 0% 0% 0% 6%
graense
30-50 km/t over 0% 0% 3% 0% 0% 0% 3%
graense
50-80 km/t over 14% 0% 2% 0% 0% 0% 3%
graense
| alt over greense 72% 50% 22% 50% 0% 0% 23%
Antal parter 7 2 179 2 1 9 200

Tabel 3: Fordeling af undersggelsens 200 parter i forhold til deres hastighed afheengig af ha-
stighedsbegreensning. Pa greense svarer til hastighedsbegrensning £5 km/t. Hastigheden er
malt/skgnnet lige for eventuel undvigemangvre.

179 af de 200 parter (svarende til ca. 90 %) er involveret i ulykker, hvor ha-
stighedsbegransningen pa ulykkestidspunktet formodes at vaere 80 km/t. Blandt
de 179 parter kgrer 41 % omkring 80 km/t. 22 % kgrer mere end 85 km/t. De re-
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sterende 37 % kgrer maksimalt 75 km/t, hvilket ofte h&nger sammen med teet
trafik og eventuelt begyndende kgdannelse.

Totalt set er det 23 % af de ulykkesinvolverede parter, der kgrer mere end 5 km/t
over hastighedsgrensen. 5 trafikanter kgrer mere end 50 km/t over grensen.

5.4 Ulykkessituation

De 92 ulykker er fordelt pa ulykkessituationer i Tabel 4. Der er i alt 32 eneulykker
og 60 flerpartsulykker.

Eneulykkerne omfatter 30 ulykker, hvor en trafikant kgrer uden for kgrebanen
enten i vejens hgjre eller venstre side, samt 2 ulykker, hvor en trafikant pakgrer
afspaerringsmateriel pa kgrebanen. De 60 flerpartsulykker omfatter bl.a. 33
bagendekollisioner, 16 ulykker i forbindelse med vognbaneskift eller indfletning
og 4 mgdeulykker. Af de 60 flerpartsulykker er der i 8 tilfeelde tale om en ene-
ulykke, som 1 Igbet af ulykkesforlgbet ender med at involvere flere parter. Det
gelder fx alle 4 mgdeulykker.

Ulykkessituation Antal ulykker
Eneulykke 30
Overhaling venstre om, ligeud, samme retning 1
Bagendekollision 331
Vognbaneskift/indfletning til hgjre el. venstre 16
Trangning 52
Mgdeulykke 43
Ulykke med genstand pa kgrebane 13
Afspaerringsmateriel pa kgrebanen 2

| alt 92

Tabel 4: Undersggelsens 92 ulykker fordelt pd ulykkessituation.” 2 af de 33 ulykker starter som
eneulykker, men udvikles til bagendekollisioner.? 1 af de 5 ulykker starter som eneulykke, men
udvikles til en treengningsulykke.> Ulykker der starter som eneulykker, men udvikles til flerparts-
ulykker.

5.5 Ulykkestidspunkt, lysforhold og vejr

I forhold til ulykkestidspunkt, lysforhold og vejr er der en skevvridning i data pa
grund af forskellige forhold. Der har fx veret en stgrre tilbgjelighed til at frasorte-
re ulykker i mgrke, tusmgrke samt regn- og snevejr, da de darlige lys- og sigtfor-
hold ggr det markant svarere at se, hvad der foregar pa videoen. Ligeledes er an-
leegsarbejdet i hgjere grad blevet udfgrt i sommer- end vinterhalvaret, og anlegs-
arbejdet har ofte veret intensiveret i weekender og ferier for at genere pendlertra-
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fikken mindst muligt. Desuden er det kun 1 kortere perioder, at anlegsarbejde er
udfgrt uden for dagtimerne.

40 ulykker, dvs. knap halvdelen af ulykkerne, er sket enten i en weekend eller
ferieperiode. Af disse er 21 ulykker sket pa hverdage. 52 ulykker er sket pa hver-
dage uden for weekend/ferieperiode.

Flere af ulykkerne er sket, mens der er vejarbejdsaktivitet, og nogle mens vejar-
bejdsaktiviteten er intensiveret fx ved inddragelse af vognbaner. Det er imidlertid
blot én af de 92 ulykker, der er sket lige ved siden af intens vejarbejdsaktivitet,
hvor det ikke kan udelukkes, at vejarbejdernes aktiviteter har distraheret den
ulykkesbidragende part.

77 af analysens ulykker er sket 1 dagslys, mens 8 er sket 1 mgrke og 7 i tusmgrke.
46 ulykker, svarende til halvdelen, er sket i maj, juni eller juli, mens blot 8 ulyk-

ker er sket i januar, februar eller marts (se Figur 2). De gvrige 38 ulykker fordeler
sig pa de resterende 6 maneder.

Ulykker fordelt pa maned

Antal ulykker
e e =
O N B O 0O O N & O
S
%,
> m
(2
°
[
.
-
|

Figur 2: Underspgelsens 92 ulykker fordelt pa maned.

Lidt mere end hver fjerde af undersggelsens ulykker er sket sidst pa eftermidda-
gen mellem kl. 15-18, og mindre end en fjerdedel er sket aften og nat mellem kl.
18 og 6 (Figur 3).
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Ulykker fordelt pa klokkeslaet

KI. 0-3 kl. 3-6 KIl.6-9  KI.9-12 KI.12-15 KI. 15-18 KI.18-21 KI. 21-24

Antal ulykker
= = N
o (6] o

(6]

0

Tidsrum

Figur 3: Undersggelsens 92 ulykker fordelt pa klokkesleet.

I forbindelse med de fleste ulykker har vejret veret godt med god sigt. Halvdelen
af ulykkerne er sket i solskin. I forbindelse med 3 ulykker har der veeret darlig sigt
som fglge af regn, dis eller snefald. Yderligere 4 ulykker er sket i regn. I alt 11
ulykker er sket i vadt fgre, 1 ulykke er sket i sneglat fgre, mens de resterende 80
ulykker er sket pa tgr vej.

33 af undersggelsens 92 ulykker er sket 1 forbindelse med kg eller tet trafik.

5.6 Ulykkesfaktorer

I Figur 4 er de 92 ulykker fordelt i forhold til, om der er udpeget ulykkesfaktorer
knyttet til trafikant, kgretgj og/eller vej og omgivelser. 85 ulykker (92 %) har
mindst én ulykkesfaktor knyttet til mindst én af de involverede parters adferd. I
yderligere 5 ulykker (5 %) er der en ulykkesfaktor knyttet til én af de involverede
parters kgretgjer. 1 32 ulykker (35 %) er der mindst én ulykkesfaktor knyttet til
vej- og omgivelser. Det er verd at bemerke, at der samtidig er mindst én ulykkes-
faktor knyttet til en trafikant eller en trafikants kgretgj i forbindelse med 30 af
disse 32 ulykker. I 28 af de 32 ulykker er der udpeget en ulykkesfaktor knyttet til
vejarbejdet.

Der er udpeget 1 til 4 forskellige ulykkesfaktorer pr. ulykke. Det varierer, hvor
hyppigt de anvendte ulykkesfaktorer indgar i ulykkerne (Tabel 5). I forbindelse
med nogle fa ulykker er den samme ulykkesfaktor knyttet til mere end én trafi-
kant.
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Trafikant Kgretgj

57 2

28

Vej og omgivelser

Figur 4: De 92 ulykker fordelt efter ulykkesfaktor knyttet til trafikant, kgretpj og vej/omgivelser.

Ulykkesfaktorer knyttet til trafikant Antal ulykker Andel i ulykker
Manglende opmaerksomhed pa trafik 39 42%
Manglende opmaerksomhed pa vejforlgb 22 24%
For hgj hastighed i forhold til hastighedsgraensen 19 21%
For kort afstand til forankgrende 15 16%
Bevidst overskridelse af spaerrelinje/-flade 9 10%
Fejltolkning/-vurdering 8 9%
Forkert mangvre/reaktion 6 7%
Manglende bevidsthed 5 5%
Manglende mangvre/reaktion 3 3%
Chikanekgrsel 1 1%
Fejl ved tegngivning 1 1%
For hgj hastighed i forhold til forholdene 1 1%
Generel trafikantfaktor 1 1%
Ulykkesfaktorer knyttet til vej og omgivelser

Uhensigtsmaessig vejudformning 13 14%
Manglende afmaerkning 11 12%
Vildledende afmaerkning 8 9%
Mgrke 4 4%
Tabt gods, dyr og andet pa kgrebanen 4 4%
Bleending fra sol 3 3%
Overledningsstraekning 1 1%
Ulykkesfaktorer knyttet til kgretgj

Forkert sammenkobling 3 3%
Forkert belaesning 1 1%
Pludselig fejl pa koretgj 1 1%

Tabel 5: Antal og andel ulykker med hver af de anvendte ulykkesfaktorer. 179 ulykkesfaktorer er
knyttet til de i alt 92 analyserede ulykker pa streekninger med vejarbejde.
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Manglende opmeerksomhed pa trafik er den hyppigst forekommende ulykkesfak-
tor og er angivet i forbindelse med 42 % af ulykkerne. Manglende opmeerksomhed
pa vejforlpb, for hgj hastighed i forhold til hastighedsgreensen og for kort afstand
til forankgrende forekommer ligeledes hyppigt, i hhv. 24 %, 21 % og 16 % af
ulykkerne (Tabel 5). Det skal bemarkes, at for kort afstand til forankgrende fak-
tisk kan veare et stgrre problem, end det umiddelbart fremgar af (Tabel 5). Som
navnt i Kapitel 4 er det nemlig den ulovlige afstand til forankerende pa < 0,8 se-
kunder, der er lagt til grund for udpegningen af denne ulykkesfaktor.

I Tabel 6 ses saledes alle de ulykkesbidragende parters afstand til forankgrende
malt ud fra video. Udover de 22 ulykkesbidragende parter med en ulovlig afstand
til forankerende pd < 0,8 sekunder, er der 18 ulykkesbidragende parter med en
maksimal afstand til forankgrende pa 2 sekunder. I disse 18 ulykker kan afstanden
reelt ogsa have haft betydning for ulykkernes opstaen, idet afstanden har varet
mindre end reaktionstiden, som oftest vurderes at veere minimum 2 sekunder.

Afstand til forankgrende Antal ulykkesbidragende parter Andel ulykkesbidragende parter

0,0-0,8s 22 21%
0,81-2,0s 18 18%
>2,0s 46 45%
Kompliceret 17 17%
lalt 103 100%

Tabel 6: De ulykkesbidragende parters afstand til forankgrende mdlt ud fra video. "Kompliceret”
deekker over de parter, hvor afstanden ikke umiddelbart kan opggres, fx fordi parterne befinder sig
ved en sammenfletning mellem to vognbaner.

Blandt ulykkesfaktorer knyttet til vej og omgivelser er der primert tale om fakto-
rer knyttet til vejarbejdet. Saledes optreeder uhensigtsmeessig vejudformning,
manglende afmceerkning og vildledende afmcerkning 1 hhv. 14 %, 12 % 0g 9 % af
ulykkerne.

I forbindelse med 5 ulykker er der en ulykkesfaktor knyttet til et kgretgj. Bade
forkert belcesning og forkert sammenkobling omhandler forhold, som fgreren af
kgretgjet, dvs. trafikanten, bgr kontrollere fgr kgrsel.

5.7 Bagvedliggende faktorer
Der er udpeget 0-3 bagvedliggende faktorer pr. ulykke. Bagvedliggende faktorer
uddyber eller forklarer de angivne ulykkesfaktorer. Det er primart de bagvedlig-

gende faktorer, der er udledt pa baggrund af trafikantens kgreadferd, der er an-
vendt. En oversigt ses i Tabel 7.
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Bagvedliggende faktorer knyttet til trafikant Antal ulykker Andel i ulykker
Manglende agtpagivenhed 17 18%
Risikoblind 17 18%
16%
4%
2%
2%
2%
2%
1%
1%
1%

[
(2]

Risikovillig kersel

Manglende erfaring/rutine

Alkohol

Manglende viden

Psykisk tilstand
Passager/ledsagerpavirkning

Fysisk svaekkelse

Medicin

Narkotika

Bagvedliggende faktorer knyttet til vej
Vejarbejde 9 10%

P R RPN NDNDN D

Tabel 7: Antal og andel ulykker med hver af de anvendte bagvedliggende faktorer. 73 bagvedlig-
gende faktorer er knyttet til de 92 ulykker.

Manglende agtpagivenhed, risikoblind og risikovillig kgrsel optraeder i hhv. 18 %,
18 % og 16 % af ulykkerne. De er oftest udpeget som bagvedliggende faktorer for
ulykkesfaktorer knyttet til trafikanten, fx bevidst overskridelse af spcerrelinje/-
flade, for hgj hastighed i forhold til hastighedsgreensen og for kort afstand til for-
ankgrende.

Forhold ved vejarbejdet er udpeget som en bagvedliggende faktor i forbindelse
med 10 % af ulykkerne. Den er typisk med til at forklare to ulykkesfaktorer knyt-
tet til trafikanten: Bevidst overskridelse af speerrelinje/-flade og manglende op-
meerksomhed pa trafik.

Alkohol, medicin og narkotika er bagvedliggende faktorer ved ganske fa ulykker (i
alt 4). Det er forhold, der kun kan veare registreret ved de 60 politiregistrerede
ulykker, idet forholdene er ukendte for de 32 ulykker, der alene er registreret af
Vejdirektoratets Trafikcenter. I relation til de fleste af de 60 politiregistrerede
ulykker har politiet vaeret ude pa ulykkesstedet, og det ma derfor formodes, at de,
for hovedparten af disse ulykker, har foretaget en vurdering af de involveredes
grad af pavirkning (spiritus/narko/medicin). Det er derfor rimeligt at konkludere,
at pavirkede trafikanter ikke er et gennemgaende problem i forbindelse med un-
dersggelsens ulykker.

5.8 Ulykkesforveerrende faktorer
Der er udpeget O til 3 ulykkesforvaerrende faktorer pr. ulykke. De 26 ulykkesfor-

verrende faktorer er fordelt pa 22 ulykker. Udpegede ulykkesforvarrende faktorer
fremgar af Tabel 8.
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Ulykkesforveerrende faktorer knyttet til trafikant Antal ulykker  Andel i ulykker

Forkert mangvre/reaktion 4 4%

For kort afstand til forankgrende 4 4%

Manglende opmarksomhed pa trafik 3 3%
2 2%
1 1%

Manglende selebrug
For hgj hastighed i forhold til hastighedsgraensen
Ulykkesforveerrende faktorer knyttet til vej og omgivelser

Begyndelse/afslutning pa autovaern 5 5%
Overledningsstraekning 5 5%
Fgret som fglge af vejret 1 1%
Ulykkesforvaerrende faktorer knyttet til keretgj

Defekt sele 1 1%

Tabel 8: Antal og andel ulykker med hver af de anvendte ulykkesforveerrende faktorer. I alt 26
ulykkesforveerrende faktorer er udpeget i forbindelse med 22 af de 92 ulykker.

Ulykkesforvarrende faktorer knyttet til trafikanterne i undersggelsen er oftest
forhold knyttet til trafikanternes adferd som fx forkert mangvre/reaktion, for kort
afstand til forankgrende og manglende opmeerksomhed pd trafik. Forkert mangv-
re/reaktion bidrager som regel til ulykkens forvaerring som fglge af en forkert
undvigemangvre lige efter en kollision. For kort afstand til forankgrende og
manglende opmeerksomhed pa trafik knyttes oftest til parter, der ikke kunne have
forhindret en ulykke, men ikke selv ville have varet en del af ulykken, safremt det
pagaeldende forhold ikke havde veret geldende.

I forbindelse med 5 ulykker har det forvarret ulykkerne, at der var tale om en
overledningsstreekning, hvor en trafikant eller en del af et kgretgj har kunnet kryd-
se adskillelsen mellem kgreretninger. I yderligere 5 ulykker har det forvarret
ulykkerne, at en part har pakert begyndelse/afslutning af autoveern. Det skal tilfg-
jes, at der 1 nogle af ulykkerne har veret tale om det eksisterende vern, og at det
er de @ndrede omkringliggende forhold, der har medfgrt, at begyndel-
sen/afslutningen pa autovern har forverret ulykkerne.

5.9 Kategorisering af ulykker

De 92 ulykker er fordelt i fem kategorier. De fem kategorier er som udgangspunkt
defineret ud fra ulykkeslokalitetens vejforlgb — og i hgj grad ulykkernes overord-
nede handelsesforlgb. Ved at skelne mellem grupper af ulykker med handelses-
forlgb relateret til bestemte vejudformninger opnas et bedre og klarere indblik i,
hvad der gar galt i samspillet mellem trafikant, kgretgj, vej og omgivelser.
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De fem kategorier er:

Forsatning (14 ulykker)
Sporbortfald (17 ulykker)
Forgrening (13 ulykker)
Sammenfletning (9 ulykker)
Lige vej (39 ulykker)

Al

I de fglgende kapitler 6 til 10 analyseres ulykkerne indenfor hver af de fem kate-
gorier. I analyserne vil der veere serligt fokus pa de ulykker, hvor der er udpeget
en ulykkesfaktor knyttet til vejarbejdet. Desuden vil der vaere fokus pa de gen-
stande i afmerkningen, der pakgres i forbindelse med ulykkerne. Som udgangs-
punkt er der derfor ogsa anvendt fotos som illustration til ulykkesbeskrivelser i
relation til disse ulykker.
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6. Forsaetning

Kategorien Forseetning dekker ulykker sket i forbindelse med kgrsel gennem en
forsetning af vejforlgbet. Forsetningen er i form af en S-kurve og kan fx vare
etableret 1 relation til en over- eller tilbageledning af et vejforlgb. 14 af de i alt 92
ulykker sker i forbindelse med en fors@tning af vejforlgbet.

I relation til en forsa@tning skal trafikanten vaere opmarksom pa, at vejens forlgb
pludselig @ndres, hvilket tillige kan kreve ekstra opmarksomhed rettet mod med-
trafikanterne; Holder medtrafikanterne deres vejbane? Reduceres medtrafikanter-
nes hastighed? Er det ngdvendigt at reducere egen hastighed mv.

Trafikanten far informationen om forsatningen gennem afmarkningen, og det
stiller store krav til kvaliteten af denne, is@r fordi fors@tningen ofte afbryder ve-
jens naturlige linjeforlgb. Det betyder, at afmarkningen ofte skal vare forsterket,
sa forsetningen fremstar ekstra tydelig. Ved midlertidige 1gsninger er det ogsa
vigtigt, at den gamle afmarkning er fjernet eller skjult, sa trafikanten ikke ved en
fejl fglger vejens tidligere linjeforlgb.

I analysen af ulykker i forsetninger indgar i alt 14 ulykker.

6.1 Ulykkerne

De 14 ulykker inkluderer 1 personskadeulykke, 6 materielskadeulykker, 2 ekstra-
uheld samt 5 ulykker, der ikke er registreret af politiet. Der er registreret 1 alvorlig
personskade. Der er én spirituspavirket fgrer blandt de politiregistrerede ulykker,
dog med pavirkning under bagatelgransen pa 0,5%o.

Der er tale om 6 eneulykker og 8 flerpartsulykker. Blandt de 8 flerpartsulykker
starter 3 som eneulykker, der under handelsesforlgbet udvikler sig til flerparts-

ulykker (Tabel 9).

Ulykkessituation Antal ulykker
Eneulykke 6
Overhaling venstre om, ligeud, samme retning 1
Bagendekollision 3
Traengning 3
Mgdeulykke 1

I alt 14

Tabel 9: Antal ulykker i relation til forseetning fordelt pa ulykkessituation.

Blandt de 14 ulykker er der intet pafaldende omkring vejret, fgret eller sigt; alle er
sket 1 tgrt fgre, hovedparten 1 dagslys og alle under god sigt. 2 ulykker er sket i en
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weekend, de resterende pa hverdage. 8 ulykker er sket i perioder, hvor der ikke
har veret taet trafik, de resterende 6 er sket i jevn til taet trafik, heraf 3 i forbindel-
se med kg.

Der er op til 4 parter involveret i ulykkerne. Samlet er der i de 14 ulykker 28
ulykkesimplicerede kgretgjer; 20 personbiler, 5 lastbiler, 2 motorcykler og 1 vare-
bil. I relation til alle 14 ulykker er det kun én part, som er medvirkende til, at
ulykken sker.

I Figur 5 ses, hvordan forhold knyttet til trafikanter, kgretgjer og vej/omgivelser er
af afggrende betydning for de 14 ulykkers opstaen.

Trafikant

Koretgj

10

Vej og omgivelser

Figur 5: De 14 ulykker i forseetning fordelt efter ulykkesfaktor knyttet til trafikant, kgretgj og
vej/omgivelser.

4 ulykker sker udelukkende som fglge af faktorer knyttet til trafikanten. De 10
gvrige ulykker sker som fglge af faktorer knyttet til trafikanten og til vej- og om-
givelser. I disse 10 ulykker er der én (eller flere) ulykkesfaktorer knyttet til selve
vejarbejdet. Vejarbejdet vurderes altsa at have haft betydning for ulykkens opsta-
en i relation til 10 af de 14 ulykker, mens trafikanten vurderes at have haft betyd-
ning i alle 14 ulykker.

Blandt de 14 ulykker er der ingen ulykker, hvor kgretgjet har haft indflydelse pa
ulykkens opstaen.

Der er knyttet 1-3 forskellige ulykkesfaktorer til hver af de 14 ulykker. I alt er 30
ulykkesfaktorer knyttet til ulykkerne (Tabel 10); 17 ulykkesfaktorer er knyttet til
trafikanten, mens 13 ulykkesfaktorer er knyttet til vej- og omgivelser — heraf 12 til
selve vejarbejdet.
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Ulykkesfaktorer knyttet til trafikant Antal ulykker Andel i ulykker
Manglende opmaerksomhed pa vejforlgb 8 57%
For hgj hastighed i forhold til hastighedsgraensen 3 21%
For kort afstand til forankgrende 3 21%
Manglende opmaerksomhed pa trafik 2 14%
Manglende mangvre/reaktion 1 7%
Ulykkesfaktorer knyttet til vej og omgivelser

Manglende afmaerkning 5 36%
Vildledende afmaerkning 4 29%
Uhensigtsmaessig vejudformning 3 21%
Mgrke 1 7%

Tabel 10: Antal og andel ulykker med hver af de anvendte ulykkesfaktorer. 30 ulykkesfaktorer er
knyttet til de i alt 14 ulykker sket i relation til forscetning.

I det fglgende afsnit ses n@rmere pa de ulykker, hvor vejarbejde optreeder som
ulykkesfaktor.

6.2 Vejarbejde er medvirkende til ulykke

Trafikanten samt vejen og dens omgivelser vurderes at have haft betydning for
ulykkens opstaen i 10 af 14 ulykker sket i eller ner forsetning:

2 ulykker i overledning

= Bagendekollision sket i forbindelse med tat trafik og pludselig opbremsning.
Bagendekollisionen involverer 4 parter i venstre vognbane. To faktorer vurde-
res at have haft afggrende betydning for ulykken: For kort afstand til forankg-
rende og uhensigtsmassig vejudformning. Det er vurderet, at mindre gode
oversigtsforhold 1 kurven har gjort det svart for trafikanten, at erkende det
pludselige stop i trafikken, som sker i overledningen (Figur 6).
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Lav N42 tavle N42 tavle m/lgbelys

Figur 6: Mindre gode oversigtsforhold i kurven har gjort det sveert for trafikanterne, at erkende
pludseligt stop i trafikken. Oversigtforholdene forringes markant i teet trafik.

Eneulykke som udvikler sig til en frontalkollision. En trafikant med risikovil-
lig kgrsel i venstre vognbane, hgj hastighed og for kort afstand til forankgren-
de pakgrer kantafmerkningen (N42-tavler) i overledningens forsatning. Fgre-
ren mister herredgmmet over kgretgjet, krydser midteradskillelsen (N42-tavler
og asfaltareal) og rammer modpart. Yderligere én modkgrende bliver involve-
ret i ulykken. Tre faktorer har haft afggrende betydning for ulykken: For hg;j
hastighed i forhold til hastighedsgraensen, at afstanden til forankgrende har
veret for kort og afmarkningen vildledende. Den ulykkesbidragende trafikant
folger den gamle kantlinje i fors@tningen. Den ”gamle vognbane” forsterkes
af spggelsesafmerkning fra gamle vognbanelinjer. Forsterkningen af forsaet-
ningens kantlinje er utilstreekkelig ved, at afstanden mellem N42-tavlerne er
for stor, og placeringen af den fgrste N42-tavle for tet pa S-kurven samtidig
med, at den fglger den gamle kantlinje. Ulykken forvarres af, at der 1 forbin-
delse med overledningsstrekning ikke er opstillet trafikvaern i selve overled-
ningen (Figur 7).
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Figur 7: Foto gverst: Den rgde ring markerer problematikken pad ulykkeslokaliteten: Gammel
kantlinje i forsecetningen, for stor afstand mellem N42-tavler samt manglende tilbagetreekning af
N42 tavierne opstrgms, sdledes at de placeres et stykke for kurvestart. Desuden kan spggelsesaf-
meerkning fra gamle vognbanelinjer i spor 1 antydes. Ulykken forveerres af, at der ikke er trafik-
veern i selve overledningen. Fotoserie nederst: Rpd ring markerer kgretgjet som kgrer gennem
overledningen og over i modsatte kgrebanehalvdel, hvor den holder pd tveers efter kollision med
modgdende trafikanter.

2 ulykker i S-kurve naer sammenlob

» Flerpartsulykke mellem to lastbiler, kort efter sammenlgb af to vejgrene, hvor
lastbilerne kommer fra hver sin gren. Den ene lastbil kgrer i hgjre vognbane,
den anden 1 midterste. Ulykken er en trengningsulykke, hvor lastbilen til hgjre
presses ud over hgjre kantlinje, idet den anden lastbil skarer kurven (Figur 8).
Afggrende for ulykkens opstaen er chauffgrens mangel pa reaktion, en uhen-
sigtsmassig vejudformning og manglende afmarkning. Placeringen af en S-
kurve i et kurveforlgb med smalle vognbaner, hvor en stor andel tunge kgretg-
jer ferdes i midterste vognbane, som fglge af sammenfletning, er ikke hen-
sigtsmassig. Generelt ses bade person- og lastbiler at skere S-kurven. S-
kurven er hverken forvarslet eller afmerket med N42-tavler i venstre vejside,
hvilket ggr, at kurveforlgbet ikke er tilstrekkeligt synligt for trafikanterne.
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Figur 8: Trengningsulykke mellem to lastbiler i S-kurve kort efter sammenlpb mellem to motor-
vejsgrene. Det skal bemcerkes, at S-kurven er sveer at fornemme pa foto.

* Trengningsulykke kort fgr sammenlgb mellem to vejgrene, som er fysisk ad-
skilt af steler. De to parter (personbil og lastbil) kommer fra samme vejgren i
hver sin vognbane. Der er en mindre fors@tning mod hgjre midt i en venstre-
svingskurve. Lastbil i 1. vognbane skarer S-kurven samtidig med at personbil
helt til hgjre 1 2. vognbane er ved at overhale lastbilen. Manglende opmark-
somhed pa vejforlgb, uhensigtsmassig vejudformning og manglende afmeerk-
ning vurderes at have varet afggrende for ulykken. Det anses uhensigtsmas-
sigt at placere en fors@tning mod hgjre midt i en venstresvingskurve kort fgr
en flettestrekning (Figur 9). Forsatningen er ikke forvarslet og ikke tilstraek-
keligt afmarket i hgjre side, hvor N42-tavler er placeret for langt til hgjre for
kantlinjen. I venstre side bestar forsatningens afmarkning af steler, hvis for-
mal er at forhindre vognbaneskift mellem de to vejgrene.

Figur 9: Den rgde ring markerer problematikken: Forseetningen er etableret umiddelbart for
sammenlpb. Forsceetningen er ikke tilstreekkeligt afmeerket i hgjre side, hvor N42-tavler er placeret
for langt til hgjre for kantlinjen. I venstre side bestar forscetningens afmeerkning af steler mellem
de to vejgrene.
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2 lastbilulykker — samme S-kurve, samme haendelsesforigb

= Begge ulykker er eneulykker, hvor en lastbil fglger den gamle kantlinje og
fortsatter ligeud i en S-kurve, hvor vejen fors@ttes mod venstre. Chauffgrens
manglende opmarksomhed pa vejforlgbet og vildledende afmerkning er i
begge tilfeelde afggrende for ulykkens opstaen. Den gamle kantlinje og de dar-
ligt placerede N42-tavler vildleder chauffgrerne, som fortsatter langs den
gamle kantlinje (Figur 10). En af lastbilchauffgrerne er udlending. Det er
uvist om chauffgrerne har kgrt med laneassistent — men det vurderes sandsyn-
ligt grundet kgrselsforlgbet hele vejen frem til ulykkeslokaliteten. I relation til
den ene af ulykkerne vurderes det, at autovarnets begyndelse forverrer ulyk-
kens alvorlighed.

Figur 10: Den rgde ring markerer den problematiske afmeerkning: Gammel kantlinje og N42-
tavler placeret langs denne vildleder trafikanterne. Nederst ses lastbil der fplger den gamle kant-
linje og fortscetter ligeud i en S-kurve, hvor vejen forscettes mod venstre.

2 ulykker i S-kurve
* Eneulykke sker i mgrke og med meget hgj hastighed ind i fors@tningen. Risi-

kovillig trafikant rammer kantafmarkningen i hgjre vejside, mister herre-
dgmmet, rammer trafikvarnet 1 vejmidten og ryger tilbage mellem 1. og 2.
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vognbane. Hastighed hgjere end begrensningen, mgrke og manglende af-
merkning af forsetningen er arsager til ulykken. Afmarkningen synes ikke at
vare tilstrekkelig i mgrke; Fors@tningen er ikke varslet, N42-tavler er lave, er
alene placeret i venstresvingskurvens hgjre vejside, og har ingen Igbelys. Der-
til kommer, at der er spggelsesafmarkning fra gamle vognbanelinjer og gam-
mel kantlinje (Figur 11).

Figur 11: Hgjere N42-tavler med lpbelys, N42-tavler i kurvens venstre side, men ogsd bedre de-
markering af gamle vognbanelinjer og kantlinjer vil betyde, at denne forscetning ville fremsta langt
mere synlig — iscer i mgrke.

= Eneulykke som udvikler sig til flerpartsulykke. Ulykken sker i dagslys, hvor
motorcyklist kommer ud over venstre kantlinje i fors@tning og rammer kant-
afmerkningen. Fgreren ryger af MC og rammer part 2 (MC). En ulykkesfak-
tor vurderes at vare fgrerens manglende opmarksomhed pa vejforlgbet, som
bl.a. kan forklares ved den ledsagerpavirkning, der ofte er, nar to motorcykli-
ster er optaget af at fglges ad. Fgreren har desuden for kort afstand til den for-
ankgrende MC, hvilket forvaerrer ulykken. Manglende afmarkning er ogsa
udpeget som ulykkesfaktor. Den svage baggrundsafmerkning i fors@tningens
venstre vejside i form af sma N42-faner pr. 30 m pa trafikvernet, som ikke er
fort helt tilbage til kurvestart, ggr det — sammen med spggelsesafmeerkning —
sveert at erkende kurven (Figur 12).

Figur 12: Pilen markerer det sted, hvor en motorcyklist kommer ud over kantlinjen og pdakgrer
deek og N42-tavle. Kurveforlpbet kan veere sveert at erkende.
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2 eneulykker i mindre forsaetninger

Eneulykke i dagslys under lav trafikintensitet. Der er tale om en mindre for-
seetning af vejforlgbet, hvor ulykkesarsagen vurderes at vere fgrerens mang-
lende opmarksomhed pa vejforlgbet og vildledende afmarkning fra gammel
kantlinje og frakgrselstavle. Trafikanten fglger den gamle kantlinje og kom-
mer for langt ud i vejens hgjre side, hvor dek og midlertidigt trafikvern pakg-
res med relativ hgj fart (Figur 13, venstre foto).

Eneulykke i dagslys under je&vn trafik. Trafikant i venstre vognbane, og bag to
forankgrende. Trafikanten er uopmerksom pa forsetningen, fglger spggelses-
afmarkningen fra de gamle vognbanelinjer, og pakgrer N42-tavler langs kant-
linjen i venstre vejside. Afmarkningen af fors@tningen er ikke tilstreekkelig
understgttende og forekommer pludselig for flere trafikanter, som ser ud til at
have svert ved at holde sig inden for egen vognbane (Figur 13, hgjre foto).

Figur 13: Foto til venstre: Den gamle kantlinje (markeret med r¢d ramme) kan, eventuelt i kombi-
nation med den nye kantlinje og frakgrselstavlen, foranledige trafikanten til at tro, at det er starten
pa frakgrselsrampe. Foto til hgjre: Den rgde ring markerer forscetningen og antydningen af spg-
gelsesafmeerkning fra gamle vognbanelinjer. Forscetningen er ikke forvarslet og forekommer over-
raskende for flere trafikanter.

6.3 Vejarbejde er ikke afgarende for ulykke

4 af de 14 ulykker er sket i eller nar fors@tning og er alene sket som fglge af fejl
fra trafikantens side.

3 ulykker i over-/tilbageledning

Eneulykke som udvikler sig til en tr&ngningsulykke i tilbageledning (4+0),
hvor bilist (part 1) i venstre spor fortsatter ligeud i fors@tningen, kommer op
pa gul bjelke, pakgrer N42-tavle, mister herredgmmet, kommer over i hgjre
spor og pakgrer medkgrende bilist. Ulykken vurderes alene at skyldes trafi-
kantens manglende opmarksomhed pa vejforlgbet. N42-tavler i overlednin-
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gens venstre vejside kan med fordel fgres helt tilbage til kurvestart for at ggre
det nemmere for trafikanterne at erkende vejforlgbet (Figur 14).

Figur 14: Foto til venstre: Den rgde ring markerer, hvor N42-tavler med fordel kunne veere fprt
tilbage til kurvestart — det vurderes dog ikke at veere afggrende for denne ulykke. Foto til hgjre:
Rgd ring markerer bilisten, som mister herredgpmmet.

» 2 bagendekollisioner i relation til hhv. overledning (4+0) og tilbageledning
(2+2+3) (Figur 15). Der er 3 hhv. 4 parter involveret i ulykkerne. I begge
ulykker synes over-/tilbage-ledningen i sig selv at vere en mindre flaskehals,
hvor der opstar kg og heraf fglgende opbremsning. I begge ulykker har trafi-
kanten manglende opmarksomhed pa trafikken og i den ene ulykke desuden
for kort afstand til forankgrende.

Figur 15: Pa foto til venstre ses den stillestaende trafik i overledning. Rgd ring markerer bilerne i
bagendekollisionen, som fremgar af foto til hgjre.

Ulykke i S-kurve

= Eneulykke hvor trafikant kgrer med hgj hastighed ind i S-kurve, som er place-
ret i blgd venstresvingskurve. Efter passage af S-kurven kommer bilisten
udenfor den hgjre kantlinje, pakgrer N42-tavle, deek, et lavt trafikvaern og en-
der 1 midterrabattens autovarn (Figur 16). Ulykkesfaktorerne er trafikantens
for hgje hastighed i forhold til greense og manglende opmerksomhed pa vej-
forlgbet. Dette kan bl.a. forklares ved trafikantens risikovillighed og pavirk-
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ning af alkohol. Varnets begyndelse/afslutning vurderes ulykkesforverrende,
idet kgretgjet efter pakgrslen ruller rundt pa vejen.

Figur 16: Qverst: S-kurve placeret i blpd venstresvingskurve. Pile markerer bilistens kgreretning
og angiver placering af deek og veern, som bilisten pdakgrer. Pakgrsel af dek og veern vurderes at
have veeret ulykkesforveerrende. Nederst ses det forulykkede kgretgj.

6.4. Opsamling — Forsaetning

Tydelig afmaerkning kunne forhindre ulykken — men det kunne trafikanten
ogsa

10 ud af 14 ulykker i forsetning kunne have vare undgéet, hvis vejforlgbet havde
veret mere synligt, klart og entydigt for trafikanterne. Dette er saledes et markant
stgrre problem i tilknytning til fors@tninger end samlet set for undersggelsen. Tra-
fikanterne kunne imidlertid selv have forhindret alle 14 ulykker.

Manglende opmaerksomhed er den typiske ulykkesfaktor hos trafikanten
110 ud af 14 ulykker er trafikanten ikke tilstreekkelig opmarksom. Stgrre op-
marksomhed kunne fx have medfgrt, at nogle trafikanter, til trods for manglende
eller vildledende afmerkning, havde opdaget og undveget de tavler, dek eller
vern, som de pakgrte. Overholdelse af ferdselsreglerne, fx i forhold til hastighed
og afstand til forankgrende, ville ogsa have gjort en forskel i flere af ulykkerne.

Manglende og vildledende afmaerkning forklarer mere end halvdelen af
ulykkerne

Afh®ngig af forsetningens placering i1 det gvrige vejforlgb kan forsetningen krae-
ve ekstra tydeligggrelse. Det gelder is@r ved placering i eksisterende kurver, men
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ogsa pa steder med meget tung trafik og smalle spor. Trafikanterne vildledes af
gamle kantlinjer, som ikke er fjernet, og af spggelsesafmarkning fra gamle vogn-
banelinjer. Sidstnavnte gelder ikke mindst i mgrke.

S-kurve i over- og tilbageledning kan i taet trafik virke som flaskehals

I tet trafik virker S-kurven i forbindelse med en over- eller tilbageledning ofte
som flaskehals, og som fglge heraf kedannende. Kgdannelsen giver anledning til
pludselige opbremsninger, hvor uopmarksomme trafikanter og/eller trafikanter
med for kort afstand til forankgrende kan forarsage en bagendekollision.

Forsaetninger medforer bade eneulykker og flerpartsulykker

Forsatninger giver anledning til bade eneulykker og flerpartsulykker. I nogle til-
feelde opstar sammenstgd mellem flere trafikanter som fglge af, at en trafikant
forulykker uden for kgrebanen.

Ulykker med alvorlige skader, herunder materielle skader

Der er en antydning af, at ulykker, hvor vejarbejdet har en afggrende betydning
for ulykkens opstaen, er mere alvorlige end de ulykker, hvor vejarbejdet ikke har
varet en ulykkesfaktor.
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7. Sporbortfald

Kategorien sporbortfald dekker ulykker, der er sket i relation til en reduktion i
antallet af vognbaner. Ulykken kan veare sket i selve sporbortfaldet eller pa streek-
ningen op til sporbortfaldet.

Nar antallet af vognbaner pa en straekning reduceres skal trafikanterne veare op-
merksomme pa, at vejens forlgb pludselig @ndres. Det geelder is@r de trafikanter,
som kgrer i den vognbane, der ’forsvinder”, men ogsa de trafikanter der kgrer i
den/de tilstgdende vognbaner. Det krever ekstra opmarksomhed fra alle parter,
idet der kan komme pludselige vognbaneskift, pludselige opbremsninger mv.
Frem mod sporbortfaldet bgr afmarkningen vare en hjelp til at guide trafikanter-
ne til den mest hensigtsmassige kgrsel frem mod sporbortfaldet, bade set i forhold
til sikkerhed og trafikafvikling. I selve sporbortfaldet skal afmarkningen give klar
og entydig information om vejforlgbet, sa trafikanterne kan foretage sikker ind-
fletning.

I analysen af ulykker relateret til sporbortfald indgar i alt 17 ulykker. Blandt de 17
ulykker sker:

» 5 ulykker i selve sporbortfaldet,
= 11 ulykker sker pa streekningen frem mod (opstrgms) sporbortfaldet, mens
= ] ulykke sker kort efter passage af sporbortfaldet (nedstrgms).

7.1 Ulykkerne

De 17 ulykker udggr 2 personskadeulykker, 1 materielskadeulykke, 9 ekstrauheld
samt 5 ulykker, der ikke er registreret af politiet. Der er registreret 2 alvorlige og 3
lette personskader. Der er én spirituspavirket fgrer blandt de politiregistrerede
ulykker med en pavirkning pa 0,93%o.

Der er tale om 14 flerpartsulykker og 3 eneulykker (Tabel 11).

Ulykkessituation Antal ulykker
Eneulykke 1
Bagendekollision 12

Vognbaneskift/indfletning til hgjre el. venstre

Afspaerringsmateriel pa kgrebanen

lalt 17
Tabel 11: Antal ulykker i relation til sporbortfald fordelt pa ulykkessituation.
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Blandt flerpartsulykkerne er 12 bagendekollisioner, mens 2 ulykker sker i forbin-
delse med vognbaneskift/indfletning. Blandt de 3 eneulykker er 2 ulykker med
pakgrsel af afspaerringsmateriel.

Der synes ikke at vaere noget bemarkelsesverdigt omkring vejret, fgret eller sigt;
hovedparten af ulykkerne er sket under normale vejr- og lysforhold og i tgrt fgre.
4 ulykker er sket i mgrke/tusmgrke. 5 ulykker er sket i en weekend, de resterende
12 pa hverdage, heraf 3 ulykker i ferieperioder.

12 ulykker er sket i jevn til tet trafik og i forbindelse med opbrems-
ning/stillestaende trafik. De gvrige 5 ulykker er sket i perioder uden tat trafik.

Der er op til 6 parter involveret i ulykkerne. I de i alt 17 ulykker er der 42 ulyk-
kesimplicerede kgretgjer; 36 personbiler, 2 lastbiler og 4 varebiler. I 2 ulykker er
der 2 parter, der medvirker til, at ulykkerne sker. I de gvrige 15 ulykker er der én
ulykkesbidragende part.

I Figur 17 ses, hvordan forhold knyttet til trafikanter, kgretgjer og vej/omgivelser
er af afggrende betydning for de 17 ulykkers opstaen.

Trafikant

Kgretgi

13

Vej og omgivelser

Figur 17: De 17 ulykker ved sporbortfald fordelt efter ulykkesfaktor knyttet til trafikant, kgretpj og
vej/omgivelser.

Hovedparten af ulykkerne, nemlig 13, sker udelukkende som fglge af faktorer
knyttet til trafikanten. De 4 gvrige ulykker sker som fglge af faktorer knyttet til
trafikanten og til vej- og omgivelser. I disse 4 ulykker er der én (eller flere) ulyk-
kesfaktorer knyttet til selve vejarbejdet. Vejarbejdet vurderes altsa at have haft
afggrende betydning for ulykkens opstaen i relation til 4 af de 17 ulykker, mens
mindst én trafikant vurderes at have haft afggrende betydning 1 alle 17 ulykker.



Videoregistrerede ulykker p§ motorveje med vejarbejde Trafitec

Blandt de 17 ulykker er der ingen ulykker, hvor kgretgjet har haft indflydelse pa
ulykkens opstaen.

Der er knyttet 1-4 forskellige ulykkesfaktorer til hver af de 17 ulykker. I alt er der
35 ulykkesfaktorer knyttet til ulykkerne (Tabel 12); 29 ulykkesfaktorer er knyttet
til trafikanten, mens 6 ulykkesfaktorer er knyttet til vej- og omgivelser — heraf 5
til selve vejarbejdet.

Ulykkesfaktorer knyttet til trafikant Antal ulykker Andel i ulykker
Manglende opmaerksomhed pa trafik 11 65%
For kort afstand til forankgrende 7 41%
For hgj hastighed i forhold til hastighedsgraensen 5 29%
Manglende opmaerksomhed pa vejforlgb 4 24%
Fejltolkning/-vurdering 1 6%
For hgj hastighed i forhold til forholdene 1 6%
Ulykkesfaktorer knyttet til vej og omgivelser

Manglende afmaerkning 2 12%
Uhensigtsmaessig vejudformning 2 12%
Mgrke 1 6%
Vildledende afmaerkning 1 6%

Tabel 12: Antal og andel ulykker med hver af de anvendte ulykkesfaktorer. 35 ulykkesfaktorer er
knyttet til de i alt 17 ulykker sket i relation til sporbortfald.

I det fglgende afsnit ses narmere pa de 4 ulykker, hvor vejarbejde optraeder som
ulykkesfaktor. Ingen af de 4 ulykker er med personskade.

7.2 Vejarbejde er medvirkende til ulykke

Fellestreekket ved de 4 ulykker, hvor vejarbejdet har varet en medvirkende arsag,
er, at de alle er sket i selve sporbortfaldet. Det h&enger formentlig sammen med, at
det er i1 selve sporbortfaldet, at vejforlgbet @ndres, og at trafikanterne har behov
for tydelig afmarkning af vejforlgbet for at kunne reagere rettidigt.

2 bagendekollisioner i sporbortfald

= Den ene bagendekollision sker i jevn trafik i forbindelse med sporbortfald fra
venstre (3->2 spor). Sporbortfaldet synes at komme som en overraskelse for
trafikanterne, idet der ses flere opbremsninger i bade venstre og midterste
vognbane forud for ulykken. En bilist er ngdsaget til at bremse helt op for
“enden” af den venstre vognbane, idet bilisten ikke har naet at flette ind i mid-
terste vognbane. Det resulterer i, at bilisten pakgres af en bagvedkgrende bilist
1 venstre vognbane. Yderligere to trafikanter, €n i midterste og én i venstre
vognbane, pakgrer de havarerede kgretgjer. Ulykken sker som fglge af en risi-
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koblind bilists for korte afstand til forankgrende, uhensigtsmassig vejudform-
ning og vildledende afmarkning. Sporbortfaldet sker over en relativ kort
strekning og er placeret i en fors@tning umiddelbart efter brooverfgrelse
(Figur 18). Gammel kantbane er ikke fjernet og spor af gamle vognbanelinjer
kan give indtryk af tre spor, hvor der reelt kun er to. Hverken N42-tavler eller
kantlinje synligggr, at der ud over forsatningens S-kurve ogsa er sporbortfald
fra venstre. N42-tavler, med 30m mellemrum i fors@tningen, synes ikke at
markere kurveforlgbet tilstrekkeligt. Desuden vurderes det sandsynligt, at
sporbortfaldet alene er skiltet i hgjre vejside.

Figur 18: Sporbortfald i kurve kort for forseetning og kort efter brooverfgrelse vurderes at have
mindsket trafikanternes oversigtsforhold pa ulykkeslokaliteten. Yderligere vurderes sporbortfaldet
at veere etableret over en for kort streekning, afmeerkningen vurderes mangelfuld, mens ringe de-
markering af kantlinje vurderes at fremsta vildledende (markeret med rgd ring pa foto til hgjre).

= Den anden bagendekollision sker ved lav trafikintensitet. Denne ulykke sker
ligeledes i forbindelse med bortfald af spor 3 fra venstre (3->2 spor) og synes
at komme som en overraskelse for trafikanterne. Ogsa i denne ulykke, er en
bilist nedsaget til at bremse helt op for “enden” af den venstre vognbane, idet
bilisten ikke har naet at flette ind i midterste vognbane. Det resulterer i en
bagendekollision mellem denne og to bagvedkgrende 1 det venstre spor. Ulyk-
kesfaktorer er knyttet til to af trafikanterne, der begge er risikoblinde. Ulykken
sker saledes som fglge af for hgj hastighed i forhold til hastighedsbegransnin-
gen samt manglende opmarksomhed pa bade vejforlgb og trafik. Dertil kom-
mer manglende afmarkning af sporbortfaldet (Figur 19). Begrensningslinjen i
forbindelse med sporbortfaldet er etableret i en svag hgjrekurve og kort efter
nedskiltning af hastighedsbegransningen fra 110 til 80 km/t. Det vurderes, at
sammenfaldet af begransningslinje og svag hgjrekurve kraever yderligere og
tydeligere afmarkning/skiltning af sporbortfaldet.
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Figur 19: Sporbortfald markeret i et svagt kurveforlpb. Sporbortfaldet vurderes at ske over en for
kort streekning og ikke at veere tilstreekkelig tydeliggjort. Den rode ring markerer ulykkesstedet.

2 eneulykker i sporbortfald

Begge eneulykker sker i forbindelse med, at en bilist i venstre vognbane, med
manglende agtpagivenhed, for hgj hastighed i forhold til hastighedsbegrans-
ningen og manglende opmerksomhed pa vejforlgbet, for sent opdager, at der
er sporbortfald. Saledes skifter bilisten for sent fra den vognbane, der bortfal-
der.

Den ene ulykke (4->3 spor) sker i tusmgrke. Sporbortfaldet er etableret som
fors@tning med vognbanereduktion afmarket med begrensningslinje (N42)
og lgbelys. Men der er mangler i afmerkningen: Lgbelyset er defekt, hvorved
begrensningslinjen fremstar mgrk og ikke tydelig for trafikanten. Det vurde-
res, at den venstre kantlinje, sammen med vognbanelinjerne mellem 4. og 3.
vognbane, er mere fremtreedende end begrensningslinjen, hvorfor trafikanten
fglger kantlinjen/4. vognbane (Figur 20). Ud fra videomaterialet fremgar det,
at flere trafikanter, der har passeret ulykkeslokaliteten fgr den forulykkede, fo-
retager meget sene vognbaneskift. Den forulykkede trafikant pakgrer 5-6 N42-
tavler. Mgrke vurderes desuden at vere en ulykkesfaktor, idet det manglende
lgbelys ikke er lige sa afggrende i dagslys.

I den anden eneulykke (3->2 spor) mister bilisten kontrollen over kgretgjet i
forbindelse med det meget sene vognbaneskift foretaget med hgj hastighed.
Bilisten krydser kgrebanen og ruller rundt adskillige gange. Vejudformningen
vurderes uhensigtsmassig: Sporbortfaldet er etableret i en kurve for enden af

en bakke, og er noget svagt afmerket set i forhold til denne udformning (Figur
21).
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Figur 20: I tusmgrket fremstar N42-tavierne, idet lpbelyset er defekt. Kantlinjen vurderes at frem-
treede mere tydelig end begrensningslinjen. Venstre foto: Den rgde ring markerer begrensnings-
linjen, og bilisten som forulykker. Hgjre foto: Bilisten lige fgr forste N42 tavle pakgres.

Figur 21: Vejudformningen vurderes uhensigtsmeessig i forhold til placeringen af sporbortfald
(markeret med rodt): Sporbortfaldet er etableret i en hgjre kurve for enden af en nedadgdende
bakke og er noget svagt afmeerket set i forhold til denne udformning. Bemcerk i pvrigt, at der er
etableret rumleriller efter/nedstrgms sporbortfaldet, og at selve sporbortfaldet er svagt markeret
med blot 3 N42-tavler.

7.3 Vejarbejde er ikke afgarende for ulykke

I 13 ulykker, sket i relation til sporbortfald, har vejarbejdet ikke haft direkte ind-
flydelse pa ulykkernes opstaen. Pa flere af ulykkesstederne vurderes sporbortfal-
det dog at veere arsag til den kgdannelse, som en ulykkesbidragende trafikant ikke
er opmarksom pa.

Eneulykke i sporbortfald

= 1 eneulykke i sporbortfald fra hgjre (322 spor). Hgjre spor sparres af skilte-
vogn, som pakgres af lastbil, idet lastbilen af ukendte arsager ikke skifter
vognbane. Ulykken sker om natten. Chauffgrens manglende opmarksomhed
pa vejforlgb vurderes afggrende for ulykkens opstaen.
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2 ulykker ved vognbaneskift opstrems sporbortfald

= 2 ulykker ved vognbaneskift. Den ene ulykke sker ved vognbaneskift fra ven-
stre (32 spor). Bilisten, der foretager vognbaneskiftet, nar ikke at bremse op
for forankgrende i spor 2, hvor trafikken nasten er gaet i sta. Den anden ulyk-
ke sker ved vognbaneskift fra hgjre (4> 3 spor) ca. 120 m opstrgms sporbort-
fald. Lastbil foretager vognbaneskift og pakgres bagfra af bilist med hgj fart.
Begge ulykker opstar pga. manglende opmarksomhed pa trafik og for hgj ha-
stighed 1 forhold til hastighedsgraense (Figur 22). I sidstn@vnte ulykke er bili-
sten desuden risikovillig og alkoholpavirket, og ulykken forverres af mang-
lende selebrug og defekt sele.

Figur 22: Lastbilchauffpr foretager vognbaneskift til venstre forud for sporbortfald (markeret med
rod ring) og pakgres af bagfrakommende bilist.

10 bagendekollisioner — oftest opstrems sporbortfald

Hovedparten af de 10 bagendekollisioner sker pa samme made som bagendekolli-
sioner pa en lige streekning uden @ndring af sporkonfiguration: Trafikanten er ofte
uopmarksom pa pludselig opstaet kgdannelse, har tillige ofte for kort afstand til
forankgrende og nar ikke at bremse op i tide.

I relation til de 10 bagendekollisioner ved vi endvidere, at den pludselige kgdan-
nelse sker som fglge af et sporbortfald, som medfgrer vognbaneskift/reduktion i
kapaciteten og efterfglgende opbremsninger i trafikken/kg (Figur 23). Ingen af de
ulykkesinvolverede befinder sig i det spor, der bortfalder. 9 af de 10 ulykker sker
opstrgms sporbortfald, mens én ulykke sker umiddelbart nedstrgms. Pa to af ulyk-
keslokaliteterne er der sporbortfald fra venstre (2->1 spor), pa 7 lokaliteter er der
sporbortfald fra venstre (322 spor), mens der pa én lokalitet er sporbortfald fra
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hgjre (32 spor). Der er i alle tilfelde tale om jevn til taet trafik pa ulykkestids-
punktet.

= [ 8 bagendekollisioner er trafikanten uopmerksom pa trafikken, og i 4 af disse
har trafikanten desuden for kort afstand til forankgrende pga. risikoblindhed. I
yderligere én ulykke udviser en trafikant manglende agtpagivenhed. Derud-
over forvarres én ulykke af for hgj hastighed i forhold til hastighedsgrensen.
Det skal bemzrkes, at der i relation til én af de 8 bagendekollisioner opstar k¢
pga. en s@rtransport, der, efter passage af sporbortfaldet, optager begge vogn-
baner, hvilket giver uventet kg nedstrgms sporbortfaldet. Vejarbejdet vurderes
som en bagvedliggende faktor i denne ulykke, da trafikanterne tydeligvis over-
raskes af denne uventede kg lige efter sporbortfaldets flaskehals.

= ]2 bagendekollisioner er der tale om en risikoblind trafikant med for kort af-
stand til forankgrende og for hgj hastighed i forhold til forholdene hhv. fejl-
tolkning/-vurdering af trafiksituationen.

Figur 23: Bagendekollisioner opstrgms sporbortfald. Til venstre ses eksempel pa sporbortfald fra
venstre 3 22 spor, mens foto til hgjre illustrerer eksempel med sporbortfald fra venstre 2 21 spor.
Ulykken til hgjre sker sa langt opstrgms sporbortfaldet, at sporbortfaldet ikke kan ses pa foto.
Rgpde ringe markerer de ulykkesinvolverede.

7.4. Opsamling — Sporbortfald

Trafikanten kunne have undgaet alle 17 ulykker

Trafikanten kunne have undgaet alle 17 ulykker, som er relateret til sporbortfald:
@get opmarksomhed pa den forankgrende trafik eller vejforlgb, stgrre afstand til
forankgrende samt overholdelse af hastighedsgrensen ville have gjort en forskel.

Placering af sporbortfald i det ovrige vejforlegb kan vaere afgerende

I de 4 ulykker, hvor vejarbejdet har veret en medvirkende ulykkesfaktor, sker
ulykken i selve sporbortfaldet. I alle fire tilfelde synes sporbortfaldet at komme
som en overraskelse for trafikanterne. Det skyldes dels placeringen af sporbortfal-



Videoregistrerede ulykker p§ motorveje med vejarbejde Trafitec

det, set i forhold til det gvrige vejforlgb, dels manglende eller vildledende af-
markning. Tydeligggrelse af sporbortfaldet vurderes at kunne have gjort en for-
skel.

Overveegt af flerpartsulykker; primeert bagendekollisioner

Sporbortfald medfgrer primert flerpartsulykker, 14 ud af 17 ulykker. Der er oftere
tale om bagendekollisioner mellem trafikanter i samme spor (som fglge af op-
bremsninger frem mod sporbortfald), end ulykker ved sen indflet-
ning/vognbaneskift ved sporbortfaldet.

| teet trafik virker sporbortfald som flaskehals

Der er ikke fundet ulykkesfaktorer knyttet til vejarbejdet blandt ulykkerne sket
opstrgms sporbortfald. Til gengeld vil et sporbortfald ofte virke som en flaskehals
i teet trafik, og som fglge heraf kgdannende. Kgdannelse giver anledning til plud-
selige opbremsninger, der 1 kombination med uopmarksomme trafikanter og/eller
trafikanter med for kort afstand til forankgrende kan ende i bagendekollisioner.

Ulykker med varierende alvorlighed

Ulykker ved sporbortfald har varierende alvorlighed og ligner dermed meget de
gvrige af undersggelsens ulykker. Der er ikke noget, der tyder pa, at ulykker i sel-
ve sporbortfaldet, hvor vejarbejdet har medvirket til ulykkernes opstaen, er mere
alvorlige end de @vrige.
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8. Forgrening

Kategorien Forgrening dekker ulykker relateret til tre forskellige typer af vejud-
formning, hvor trafikanten skal velge en vejgren for videre kgrsel. I analysen ind-
gar i alt 13 ulykker i forgreninger:

= 4 ulykker i motorvejsforgreninger
= 5 ulykker i forgrening forud for overledning af 1-2 af vognbaner
= 4 ulykker ved forgrening i forbindelse med frakgrselsrampe.

Udover at holde gje med trafikken og vejens forlgb skal trafikanterne i disse
punkter ogsa vere opmeerksom pa, hvor de skal hen, og hvilken vej de skal valge
for at na deres mal. Et forkert valg kan medfgre en ugnsket omvej. Dette er som
oftest kun en udfordring for trafikanter, der ikke er vant til at kgre pa stedet. Un-
der et vejarbejde/anlegsarbejde kan vejudformningen omkring en forgrening &n-
dres, eller nye forgreninger tilfgjes, saledes at trafikanter med stort lokalkendskab
kan opleve, at vejforlgbet ikke er, som de er vant til. Det stiller krav til en entydig
forvarsling og en tydelig afmarkning i forgreningen.

8.1 Ulykkerne

Ulykkerne tilhgrer umiddelbart de mindre alvorlige i undersggelsen og omfatter 1
materielskadeulykke, 5 ekstrauheld og 7 ulykker, der ikke er registreret af politiet.
Den lave registreringsgrad betyder fa oplysninger om parterne. Der er 1 spiritus-
pavirket trafikant blandt de 6 politiregistrerede ulykker. Hovedparten af ulykkerne
er sket i dagslys og ved tgrt fore. Over halvdelen af ulykkerne er sket pa hverdage,
mens 5 ulykker er sket i weekend eller ferieperiode. Ingen af ulykkerne er sket i
forbindelse med tet trafik eller kg. De 13 ulykker fordeler sig pa 11 eneulykker
og 2 flerpartsulykker, hvor kun ét kgretgj forulykker i den ene flerpartsulykke.

Ulykkessituation Antal ulykker
Eneulykke 11
Vognbaneskift/indfletning 2
1 alt 13

Tabel 13: Antal ulykker relateret til forgreninger fordelt pa ulykkessituation.

I forbindelse med 11 ulykker valger en trafikant sent den rigtige vejgren, fortry-
der sit valg af vejgren eller har svart ved at finde vej gennem forgreningen. I for-
bindelse med 2 ulykker er det 1 vid udstrekning fors@tningen i tilknytning til for-
greningen, der medfgrer en ulykke.

Der er i alt 16 parter involveret i ulykkerne: 13 personbiler, 1 motorcykel, 1 bus
og 1 lastbil. 13 af de 16 parter er medvirkende til, at ulykkerne sker. I relation til 3
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af de involverede personbiler er hverken fgrer eller kgretgj afggrende for ulykker-
nes opstaen. I Figur 24 ses, hvordan forhold knyttet til trafikanter, kgretgjer og

vej/omgivelser er af afggrende betydning for de 13 ulykkers opstaen.

Trafikant

Kgretgj

Vej og omgivelser

Figur 24: De 13 ulykker i forgrening fordelt efter, om der er knyttet ulykkesfaktorer til trafikant,

kgretgj og vej/lomgivelser.

Forekomsten af de forskellige ulykkesfaktorer i ulykkerne fremgar af Tabel 14.

Ulykkesfaktorer knyttet til trafikant Antal ulykker

Bevidst overskridelse af spaerrelinje/-flade 9
Fejltolkning/-vurdering

For hgj hastighed i forhold til hastighedsgraensen
Manglende opmaerksomhed pa vejforlgb
Chikanekgrsel

Manglende bevidsthed

Manglende opmaerksomhed pa trafik
Ulykkesfaktorer knyttet til vej og omgivelser

P R 2w w Ww

Bleending fra sol

Manglende afmaerkning

Mgrke

Uhensigtsmaessig vejudformning

R R P W W

Vildledende afmaerkning

Andel i ulykker

69 %
23 %
23 %
23 %
8%
8%
8%

23 %
23 %
8%
8%
8%

Tabel 14: Antal og andel ulykker med hver af de anvendte ulykkesfaktorer. 30 ulykkesfaktorer er

knyttet til de i alt 13 ulykker i forgrening.

8 ulykker sker udelukkende som fglge af faktorer knyttet til én eller flere trafikan-
ter. Ud af de 5 gvrige ulykker er vejarbejdet medvirkende arsag til, at 4 ulykker
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sker, mens forhold ved omgivelserne er medvirkende arsag til den sidste ulykke.
Der er ingen af ulykkerne, hvor fejl eller andre forhold ved kgretgjerne vurderes at
have afggrende betydning for ulykkernes opstaen. Der er knyttet 1-3 forskellige
ulykkesfaktorer til hver af de 13 ulykker, og i alt er 30 ulykkesfaktorer knyttet til
ulykkerne.

Umiddelbart synes der ikke den store forskel pa alvorligheden af ulykkerne med
og uden faktorer knyttet til vejarbejde. Alle ulykker medfgrer kun materielle ska-
der, og i begge grupper varierer omfanget af skaderne fra mindre buler pa kgretg-
jer og tavler til omfattende skader pa kgretgjerne.

8.2 Vejarbejde er medvirkende til ulykke

De 4 ulykker med ulykkesfaktorer knyttet til vejarbejdet har noget forskellige
handelsesforlgb, men der er ogsa nogle fallestraek.

1 ulykke i motorvejsforgrening

* Eneulykke med en personbil 1 den venstre gren. I en S-kurve i forbindelse med
forgreningen kommer trafikanten for langt ud til hgjre, kgrer pa spaerrefladen
og rammer N43- og N42-tavler mellem vejgrenene (se eksempel pa N42- og
N43-tavler 1 Figur 25). Ulykken sker som fglge af trafikantens manglende
opmarksomhed pa vejforlgb, at vejen er uhensigtsmassigt udformet, og man-
gel pa vaesentlig afmarkning. Den manglende opmarksomhed er serligt knyt-
tet til de tavler, som trafikanten pakgrer. Den uhensigtsmessige vejudform-
ning bestar i, at de to spor til venstre i forgreningen fglger en S-kurve med for-
setning mod venstre lige ved forgreningen, der i forvejen er placeret 1 en hgj-
resvingskurve. S-kurven er ikke varslet eller afmarket med N42-tavler langs
hverken hgjre eller venstre kantlinje (mangler delvist), og der er heller ikke
tvaergaende striber i spaerrefladen mellem de to grene. Af videomaterialet ses,
at andre trafikanter omkring ulykkestidspunktet ogsa placerer sig yderligt i
sporene i1 S-kurven.
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N42-tavle m/ lgbelys

N43-tavle m/ Igbelys

Figur 25: S-kurven (sveer at fornemme) er uhensigtsmeessig placeret i en hgjresvingskurve og er
ikke synliggjort ved N42-tavler langs kantlinje. Kantlinje mangler delvist i S-kurvens venstre side
(markeret med gul ring). Den rgde ring markerer den forulykkede bilist.

1 ulykke i forgrening forud for overledning

* Eneulykke med en personbil i venstre gren. Trafikant vaelger at skifte fra spor
3 til spor 4 lige fgr overledning, efter spor 3 og 4 er blevet adskilt fra spor 1 og
2. Trafikanten pakgrer N43- og N42-tavler mellem spor 3 og 4, da disse to
spor ogsa adskilles. Ulykken sker som fglge af manglende afmarkning og
blaending fra en lavtstaende sol. Adskillelsen mellem spor 3 og 4 fremgar ikke
af tavler frem mod forgreningen. Fgr N43-tavlen i adskillelsen mellem spor 3
og 4 er der ingen sparreflade, men alene en sparrelinje pa ca. 25m (Figur 26).
Sperrelinjen starter fgrst ved overledningens kurvestart, og N43-tavle star
farst i selve kurven. Bade sperrelinje og N43-tavle kunne med fordel vaere
trukket tilbage fgr kurvestart. Adskillelsen af spor 3 og 4 med N43- og N42-
tavler synes overflgdig og bidrager til et forvirrende vejudtryk under darlige
lysforhold. Pa ulykkestidspunktet er der samtidig blending af trafikanterne
pga. lavtstaende sol, og det vurderes derfor, at trafikanten ikke har haft mulig-
hed for at vurdere, at vognbaneskiftet ville fgre til pakgrsel af tavler placeret
mellem spor 3 og 4.
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Figur 26: Den rgde ring markerer den korte speerrelinje. N42-tavler og N43-tavle er ikke trukket
tilbage for kurvestart mellem spor 3 og 4.

2 ulykker i forgrening i forbindelse med frakerselsrampe

Eneulykke med personbil med hgj hastighed i mgrke og regn. Under risikovil-
lig kgrsel forsgger trafikanten at finde ind pa frakgrselsrampe, men pakgrer
bl.a. N42-tavler pa rampens venstre side. Ulykken sker som fglge af hgj ha-
stighed, vildledende afmarkning og mgrke. Der er anvendt N42-tavler til af-
markning langs motorvejens kantlinje, til afsperring af vejarbejdsomrade og
pa begge sider af rampe. N42-tavlerne star meget spredt og sammen med en
gammel kantlinje inde pa vejarbejdsomradet, er det svert at gennemskue,
hvad der er vognbaner, og hvor rampen starter. Mgrke har afggrende betyd-
ning for, at det er svert for trafikanten at orientere sig og komme rigtigt ind pa
rampen.

Eneulykke med bus for enden af en vekselstrakning, hvor det hgjre spor ledes
fra pa en rampe. Trafikanten udviser ikke agtpagivenhed og skifter sent fra
hgjre til venstre gren under bleending fra lavtstaende sol. Herved pakgres N43-
og N42-tavler mellem grenene. Ulykken skyldes bevidst overskridelse af
sparreflade, manglende afmarkning og blending. Afslutningen af veksel-
strekningen er ikke markeret med en sparrelinje eller en bred kantlinje, der er
ingen tverstriber pa sparrefladen, og der er kun 30-40 m fra vekselstraknin-
gens slutning til N43-tavle mellem vejgrene (Figur 27). Blending fra lavtsta-
ende sol med refleksion pa vad vejbane ggr det sveert for trafikanterne at er-
kende, at det hgjre spor er en vekselstraekning. Pa videomaterialet ses adskilli-
ge trafikanter foretage sene vognbaneskift fra spor 1 til spor 2 forud for ulyk-
ken. Den lave sol skjuler tilmed N43- og N42-tavlerne mellem rampe og mo-
torvej.

75



Dybdeanalyse af trafikulykkers haendelsesforlgb Trafitec

76

Figur 27: Vekselstraekningen slutter kort fgr N43-tavie uden forudgdende speerrelinje eller fuldt
optrukken kantlinje. Den rgde ring markerer bus, hvis chauffgr foretager sent vognbaneskift pga.
af den vildledende afmeerkning og blendingen fra sol.

8.3 Vejarbejde er ikke afgorende for ulykke

De 9 ulykker, hvor vejarbejdet ikke er udpeget som en ulykkesfaktor, beskrives i
det fglgende. Pa flere af ulykkesstederne er der nogle forhold ved vejarbejdet, som
umiddelbart ikke synes hensigtsmassige, men heller ikke har indflydelse pa ulyk-
kerne, og derfor beskrives forholdene ikke n@rmere. Det drejer sig primert om
manglende afmerkning pa kgrebanen, spggelsesafmarkning og utilstreekkelig
afmarkning med N42-tavler i fors@tninger omkring forgreningerne.

3 ulykker i motorvejsforgrening

= 2 eneulykker sker som fglge af, at en fgrer af en personbil udviser manglende
agtpagivenhed og forsgger at skifte fra spor 4, pa tvers af spor 3 og videre
over sparreflade fra venstre til hgjre gren (Figur 28). Herved pakgres N43- og
N42-tavler mellem vejgrenene. Ulykkerne skyldes bevidst overskridelse af
sparreflade.

Figur 28: En af de to ovenfor beskrevne eneulykker, hvor en bilist bevidst skifter fra venstre vogn-
bane i venstre vejgren krydser speerrefladen i retning mod hgjre vejgren - og forulykker. Rgde
ringe markerer den ulykkesinvolverede.
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= Flerpartsulykke sker som fglge af, at en fgrer af en personbil udviser mang-
lende agtpagivenhed og forsgger at skifte fra spor 3 over sparrefladen fra ven-
stre til hgjre gren (Figur 29). Fgreren overser en personbil i spor 2, undviger
tilbage over sparreflade og pakgrer N43- og N42-tavler mellem vejgrenene.
Personbil i spor 2 undviger mod hgjre og undgar kollision. Bevidst overskri-
delse af spezrrelinje og manglende opmarksomhed pa trafik har veret afgg-
rende for ulykkens opstaen.

Figur 29: Bilist markeret med rgd ring forspger i meget lav hastighed at skifte til hgjre vejgren.
Bagfrakommende bilist (grgn ring) ma undvige til hgjre vognbane ind foran lastbil, mens den
anden part ma treekke tilbage til venstre vejgren og pakgrer i den forbindelse N43-tavien.

Vildledende afmerkning frem mod forgreningen fordrsager ikke de tre ulykker,
men kan forklare trafikanternes overskridelse af sparrelinje/-flade. Vejnumre
frem mod forgreningen gentages adskillige gange pa vejbanen, men vejvisning i
form af destinationer sker fgrst kort fgr forgrening. Ikke alle vejvisningstavler kan
ses fra en personbil i spor 3 og 4, og fra de fa vejvisningstavler, der kan ses, kan
det vere svert at forsta, hvad der gelder, nar demarkerede tavler i vid udstraek-
ning viser det samme som gule tavler.

4 ulykker i forgrening forud for overledning

= 2 eneulykker er sket, hvor en trafikant i spor 2 udviser manglende agtpagiven-
hed og skifter over sparreflade mod venstre fra hgjre til venstre gren (samme
lokalitet, Figur 30). I begge ulykker nar fgreren ikke at afslutte vognbaneskif-
tet, inden N43-tavle mellem spor 2 og 3 pakgres. Der er tale om hhv. en per-
sonbil og en lastbil. Den bevidste overskridelse af sparrefladen er afggrende
for begge ulykkers opstaen. Fgreren af personbilen mangler desuden opmaerk-
somhed pa vejforlgbet, da fgreren overser N43-tavlen, som pakgres. Fgreren
af lastbilen fejltolker den korrekte placering for brede kgretgjer, som skal vel-
ge den hgjre gren. Blending fra sol er her afggrende for, at lastbilchauffgren
ikke ser afmarkningen, der pakgres. I begge ulykker kan vejvisningen forklare
trafikanternes sene vognbaneskift. Trafikanterne synes at vaere blevet forvirret
over vejvisningstavlerne i forhold til, hvilken gren de skal velge.
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Figur 30: De rode ringe markerer personbilen, som skifter over "spcerrefladen” mod venstre fra
spor 2 til 3 for overledning af spor 3 0g 4. Personbilen far ikke afsluttet vognbaneskiftet fopr N43-
tavlen i forgreningen, hvorved tavlen mv. pdkgres.

= Eneulykke sker forud for overledning af det venstre af i alt 3 spor. En motor-

cyklist i spor 3 fglges med en anden motorcyklist i spor 2, og i forgreningen er
de to motorcyklister ved at kgre hver sin vej (Figur 31). Denne kombination af
ledsagerpavirkning, opsplitning af vognbaner og manglende agtpagivenhed
hos motorcyklisten i spor 3 udlgser, at motorcyklisten i spor 3 krydser sparre-
fladen for at skifte fra venstre til hgjre gren. Herved pakgres N43-tavlen i for-
greningen. Ulykken sker som fglge af den bevidste overskridelse af sparrefla-
den og manglende opmzrksomhed pa vejforlgbet (N43-tavlen der pakgres).

Figur 31: Bevidst overskridelse af speerreflade. Den rgde ring markerer forgreningen med de to
MC, som er pa vej mod hver sin vejgren, samt N43-tavlen der pdkgres.

= Eneulykke med en fgrer af en personbil, der kgrer risikovilligt og med medicin
1 blodet med hgj hastighed 1 spor 4 frem mod overledning af spor 3 og 4. Uden
intention om vognbaneskift pakgrer trafikanten N42-tavler mellem spor 3 og 4
pa trafikantens hgjre side i overledningens forsaetning, hvorefter et flytbart tra-
fikveern pa trafikantens venstre side pakgres (Figur 32). Trafikvernet forhin-
drer, at personbilen ender 1 modsatrettede kgrebanehalvdel. Ulykken sker som
folge af manglende bevidsthed og for hgj hastighed. Trafikanten er formentlig
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ikke helt uden bevidsthed, men informationsbearbejdningen synes markant
nedsat.

Figur 32: Trafikant fra spor 4 kgrer med hgj hastighed frem mod forgrening og overledning
af spor 3 og 4. Den gule ring markerer trafikanten. Til hgjre ses pakgrsel af flytbart trafik-
veern.

2 ulykker i forgrening i forbindelse med frakerselsrampe

Eneulykke med en fgrer af en personbil, der kgrer risikovilligt og i hgj ha-
stighed skifter fra motorvejens venstre spor pa tvers af sparrefladen og op pa
frakgrselsrampen. Personbilen kommer for langt ud i rampens hgjre side,
hvorefter fgreren mister herredgmmet, kommer op pa autovernet i rampens
venstre side og ruller ned ad skrenten mellem rampe og motorvej. Ulykken
sker som fglge af bevidst overskridelse af sperreflade, hgj hastighed og trafi-
kantens overvurdering af egne evner. Ulykken forverres af en fejlmangvre i
forbindelse med udskridning i rampens hgjre side og en udformning af auto-
varnets begyndelse, der bevirker, at personbilen kommer over autovarnet i
stedet for at blive pa rampen.

Flerpartsulykke i forbindelse med chikanekgrsel mellem to trafikanter, hvor to
personbiler i flere omgange skifter over sparrefladen mellem rampe og hgjre
spor. Den forreste fgrer kgrer risikovilligt og er vred/ophidset og forsgger at
genere den bagvedkgrende fgrer, der er pavirket af angst/utryghed. Den forre-
ste personbil undviger N43-tavle i forgrening, men rammer en tredje personbil
1 motorvejens hgjre spor, mens den bageste personbil rammer N43-tavlen i
forsgg pa at kgre ad frakgrselsrampen (Figur 33). Bevidst overskridelse af
sparreflade, chikanekgrsel og fejltolkning af egne evner er afggrende for
ulykkens opstaen.

79



Dybdeanalyse af trafikulykkers haendelsesforlgb Trafitec

80

Figur 33: Den rgde ring markerer de tre ulykkesinvolverede parter umiddelbart fpr den bagerste
personbil rammer N43-talen.

8.4. Opsamling — Forgrening

Primeert eneulykker

Ulykkerne er kendetegnet ved hovedsageligt kun at omfatte én trafikant. I de fle-
ste af ulykkerne er det en trafikant, der (for) sent forsgger at skifte til den anden
gren end den, trafikanten befinder sig i. Ulykkerne er ikke sket i tet trafik eller kg.

Trafikanter kunne selv have forhindret ulykker

Til trods for fejl og uhensigtsmassigheder i afmarkning og vejforlgb pa flere af
ulykkesstederne kunne trafikanterne have undgéet 12 ud af de 13 ulykker ved
stgrre lovlydighed, gget opmarksomhed og/eller stgrre selvindsigt i egne evner.

Bevidst overskridelse af spaerrelinje-/flade er den typiske trafikantfejl

Over halvdelen af ulykkerne kunne have veret undgaet, hvis trafikanterne havde
accepteret en omvej. I stedet har adskillige af trafikanterne forsggt at skifte til den
anden gren, efter sparrelinje/-flade er startet, og vognbaneskift mellem grenene
ikke langere er tilladt.

Sammenfald mellem utilstraekkelig afmaerkning og svaere lysforhold

Fejl og uhensigtsmassigheder i afmarkning og vejforlgb er vurderet afggrende
for 4 ud af de 13 ulykker. En utilstrekkelig/tvetydig afmearkning er oftere vurde-
ret afggrende for en ulykkes opstden i sammenfald med svere lysforhold som
mgrke, tusmgrke eller ved blending fra sol.

Afmaerkning frem mod forgrening kan forklare ulykker

Vildledende afmarkning i form af uklar vejvisning frem mod forgrening er ikke
en direkte ulykkesfaktor, men kan 1 nogle tilfalde forklare, hvorfor en trafikant
foretager et sent og risikofyldt vognbaneskift.
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Ulykker med begraenset alvorlighed
De fleste ulykker har en begraenset alvorlighed med mindre skader pa kgretgjer og

vejmateriel. Enkelte ulykker har dog medfgrt omfattende skader pa kgretgjer.
Ulykker med og uden ulykkesfaktorer knyttet til vejarbejdet adskiller sig ikke
umiddelbart fra hinanden i forhold til alvorlighed.
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9. Sammenfletning

Kategorien af ulykker relateret til Sammenfletning dekker ulykker sket i forbin-
delse med sammenfletning fra to motorvejsstrekninger, og sammenfletning i for-
bindelse med tilkgrsel fra ramper og ind pa motorvejen.

I forbindelse med sammenfletning skal trafikanten vere serlig opmarksom pa
vejens forlgb, og ikke mindst trafikken, tilpasse hastigheden til de kgrende 1
vognbanen ved siden af og udnytte et passende stort ophold (’gap”) i trafikken til
at flette ind. De kgrende i vognbanen ved siden af skal hjelpe den, der vil flette
ind, ved fx at @&ndre hastigheden og derved skaffe plads (gensidig hensyntagen).
Begge parter skal saledes tilpasse hastigheden efter princippet, at den forreste bil
kgrer fgrst. Det er altsa bade trafikanten, som skal flette ind, og trafikanten i
vognbanen ved siden af, der har ansvar for, at mangvren kan lade sig ggre.

For at disse mangvrer kan forega pa forsvarlig vis, er der nogle krav til vejforlg-
bet. Fx skal trafikanterne pa savel rampe som motorvej have tilstreekkelig lang tid
til at ’se”” hinanden og tilpasse sig hinandens hastighed, fgr indfletningen kan
fuldfgres sikkert. Desuden skal det ogsa vare tydeligt for trafikanterne, hvor ind-
fletningen skal finde sted.

I analysen af ulykker i forbindelse med sammenfletning indgar 9 ulykker:

= 7 ulykker sker i forbindelse med tilkgrsel fra rampe

= 2 ulykker sker umiddelbart nedstrgms sammenfletning mellem 2 motorvejs-
grene.

9.1 Ulykkerne

De 9 ulykker omfatter 1 materielskadeulykke, 4 ekstrauheld samt 4 ulykker, der

ikke er registreret af politiet. Ulykkerne synes saledes at udggre nogle af de min-

dre alvorlige ulykker i undersggelsen. Idet knap halvdelen af ulykkerne ikke er

registreret af politiet, er oplysningerne omkring ulykkerne begraenset.

I Tabel 15 ses fordelingen af de 9 ulykker pa ulykkessituation.

Ulykkessituation Antal ulykker
Vognbaneskift/indfletning til venstre 7
Vognbaneskift/udfletning til hgjre 2
lalt 9

Tabel 15: Antal ulykker i relation til sammenfletning fordelt pa ulykkessituation.
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Der eri alt 21 parter involveret i ulykkerne: 14 personbiler, heraf én med cam-
pingvogn, og 7 lastbiler. 12 af de 21 parter er medvirkende til, at ulykkerne sker.

Omtrent alle ulykker er sket i dagslys ved tgrt fgre og god sigt. En enkelt ulykke
er sket i snevejr med darlig sigt. 8 af 9 ulykker er sket pa hverdage, heraf 2 i en
ferieperiode. 1 ulykke er sket i weekenden. Blandt de politiregistrerede ulykker er

der ingen spirituspavirkede fgrere.

I Figur 34 ses, hvordan forhold knyttet til trafikanter, kgretgjer og vej/omgivelser
er af afggrende betydning for de 9 ulykkers opstaen.

Trafikant
Kgretgj

Vej og omgivelser

Figur 34: De 9 ulykker ved sammenfletning fordelt efter, om der er knyttet ulykkesfaktorer til
trafikant, kgretpj og vej/omgivelser.

I alt er 18 ulykkesfaktorer knyttet til ulykkerne (Tabel 16).

Ulykkesfaktorer knyttet til trafikant Antal ulykker Andel i ulykker
Manglende opmarksomhed pa trafik 7 78%
Fejltolkning/-vurdering 2 22%
Manglende mangvre/reaktion 2 22%
Manglende opmarksomhed pa vejforlgb 1 11%
Ulykkesfaktorer knyttet til vej og omgivelser

Uhensigtsmaessig vejudformning 5 56%
Vildledende afmaerkning 1 11%

Tabel 16: Antal og andel ulykker med hver af de anvendte ulykkesfaktorer. 18 ulykkesfaktorer er
knyttet til de 9 ulykker ved sammenfletning.
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4 ulykker sker udelukkende som fglge af faktorer knyttet til én eller flere trafikan-
ter. I 5 ulykker er trafikant og vejarbejde medvirkende arsag til ulykkens opstaen.
Der er ingen ulykker, hvor fejl eller andre forhold ved kgretgjerne vurderes at
have afggrende betydning for ulykkernes opstaen. Der er op til 3 forskellige ulyk-
kesfaktorer tilknyttet hver af de 9 ulykker.

Ulykkerne er alene med materielskade, men i og med at 7 ud af 9 ulykker involve-
rer et tungt kgretgj, ser flere af ulykkerne lidt voldsomme ud. Det er formentligt
de relative lave hastighedsniveauer — grundet trafikintensiteten pa ulykkestids-
punkterne, der er arsagen til, at ulykkerne ikke bliver mere alvorlige end tilfaeldet
er. Umiddelbart er der ikke noget, der tyder pa, at der er forskel pa de materielle
skaders omfang i ulykkerne med og uden faktorer knyttet til vejarbejde.

9.2 Vejarbejde er medvirkende til ulykke

De 5 ulykker, hvor vejarbejdet har veret medvirkende arsag til ulykkens opstaen,
sker alle 1 forbindelse med sammenfletning mellem trafikant fra tilkgrselsrampe
og trafikant fra motorvej. I relation til alle 5 ulykker er der jeevn til tet trafik pa
ulykkestidspunktet — og 1 et enkelt tilfelde kg.

I tilknytning til 4 af ulykkerne er nationaliteten pa de involverede parter kendt. I 2
ulykker er der udenlandske lastbilchauffgrer involveret (@strigsk og Svensk),
begge er ulykkesbidragende.

4 ulykker ved sammenfletning mellem rampebilist og lastbil pa motorvej

= 4 ulykker ved indfletning til venstre, hvor en bilist fra tilkgrselsrampe skal
flette ind pa motorvejen. I alle fire tilfeelde ses ud fra videomaterialet, at bili-
sten fra rampen ligger en anelse foran lastbilen, der kgrer pa motorvejen, men
ikke er helt fri af lastbilen ved sammenfletningen (Figur 35 og Figur 36).

I alle 4 ulykker er lastbilchauffgren ulykkesbidragende; tre chauffgrer har
manglende opmarksomhed pa trafikken fra rampen, mens én chauffgr har
manglende mangvre/reaktion. I 2 af ulykkerne er bilisten fra rampen tillige
ulykkesbidragende. Den ene ligeledes pa grund af manglende mangv-
re/reaktion i forhold til situationen, den anden bilist pga. fejltolkning/-
vurdering. En af de fire lastbilchauffgrer skgnnes at vere risikovillig og at ha-
ve manglende viden omkring de danske fletteregler.

Foruden trafikanterne er uhensigtsmassig vejudformning desuden medvirken-
de arsag til ulykkerne. Der er alle steder tale om en afkortet kilestreekning i
forhold til normalt uden mulighed for at undvige til ngdspor eller lignende.
Dette er eventuelt kombineret med mindre gode oversigtsforhold for is@r
rampetrafikken, fx pga. krumt rampekurveforlgb.
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I ét enkelt tilfelde er der desuden tale om vildledende afmarkning, idet kiles-
trekningen er forkortet sa meget, at afmerkningen for enden af rampen kan
misforstas (Figur 36, hgjre foto). En rimelig fortolkning af afmarkningen pa
dette sted ville vere regel om vognbaneskift ved indfletning. Dette er dog ikke
entydigt med tavlen om fletteregel (B15), som er placeret mellem rampe og
motorvej forud for flettestrakningen.

Iingen af de 4 ulykker har rampetrafikanten haft mulighed for at undvige ud i
et ngdspor.

T A

Figur 35: Begge fotos illustrerer en rampetrafikant (markeret med rgd ring), som er beliggende
foran lastbilen pa motorvejen. I begge tilfeelde accelerer foreren af personbilen ikke tilstreekkeligt,
til at kunne komme forbi lastbilen. Samtidig giver lastbilen ikke plads til indfletning.

Figur 36: Venstre foto: Den rgde ring markerer den ulykkesinvolveret rampebilist, som har veeret
beliggende foran lastbilen pa motorvejen. Hgjre foto: Den rgde ring markerer afmeerkningen for
enden af rampen, som indikerer regel om vognbaneskift ved indfletning, hvilket ikke synes at veere
entydigt med skiltningen nedstroms mellem rampe og motorvej (B15 tavle om fletteregel.

1 ulykke mellem bilister ved indfletning fra rampe

= Ulykke ved indfletning fra rampe involverer 4 personbiler. For enden af til-
kgrselsrampe fortsetter rampebilist i ngdsporet pga. utilstrekkelig plads i hgj-
re spor til, at bilisten fletter ind (Figur 37). Ngdsporet ophgrer lengere frem-
me, hvor rampetrafikanten i forbindelse med forsgg pa indfletning til motorve-
jen, pakgrer deksat og trafikveern — og herefter bilist pa motorvejen. Bagved-
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kgrende i hgjre spor pa motorvejen bremser, hvorved der opstar en fglgeulyk-
ke mellem to bilister. Det vurderes, at ulykken opstar pga. rampetrafikantens
manglende opmarksomhed pa vejforlgbet (deek og veern) samt uhensigtsmaes-
sig vejudformning. Der er tale om darlige oversigtsforhold mellem rampe og
motorvej 1 kombination med en meget kort rampe (Figur 37). Fglgeulykken
sker pga. den fgrst skete ulykke og en trafikants for korte afstand til forankg-
rende, hvilket saledes er en ulykkesforvarrende faktor.

Figur 37: Darlige oversigtsforhold mellem rampetilkgrsel og motorvej i kombination med kort
rampe vurderes at have veeret medvirkende til ulykkens opstden. Venstre foto: Rampetilkgrsel.
Foto i midt: Enden af tilslutningsrampe. Bagest i billedet antydes deekscet (markeret med gul ring).
Hgjre foto: Forrest ses det pdkgrte trafikvern og deek, bagest rampetilkgrsien.

9.3 Vejarbejde er ikke afgarende for ulykke

[ 4 af de i alt 9 ulykker sket i forbindelse med sammenfletning mellem trafikanter
har vejarbejde ikke haft indflydelse pa ulykkernes opstaen. 2 af ulykkerne er sket
ved indfletning fra rampetilkgrsel, mens de gvrige 2 ulykker er sket ved sammen-
fletning umiddelbart efter sammenlgb af vognbaner.

2 ulykker ved indfletning fra rampe

= Den ene ulykke sker, idet en bilist med campingvogn fra tilkgrselsrampe flet-
ter ind pa motorvejen foran en bagfrakommende bilist med relativ hgj fart.
Trafikintensiteten pa motorvejen er lav. Den bagfrakommende bilist fra mo-
torvejen hverken tilpasser sin hastighed eller skifter vognbane. Ulykkesfakto-
ren er manglende opmarksomhed pa trafikken knyttet til bilisten pa motorve-
jen, idet rampetrafikanten leenge har varet synlig for bilisten.

» I den anden indfletningsulykke er der meget teet trafik pa ulykkestidspunktet
(Figur 38). Ogsa denne ulykke sker som fglge af manglende opmerksomhed
fra motorvejstrafikanten — i dette tilfelde en bagfrakommende lastbil, som an-
slas at veere udenlandsk. Endvidere vurderes rampetrafikanten at fejltolke/-
vurdere trafiksituationen/vejmiljget. Pga. de meget lave hastigheder har trafi-
kanterne haft lang tid til at tilpasse sig hinanden, uden det lykkes.
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Figur 38: Venstre foto: Ulykke ved indfletning fra rampe. Hgjre foto: Den rgde ring markerer
spogelses- og vildledende afmeerkning mellem rampens kilestreekning og motorvejens hgjre spor.
Afmeerkningen vurderes dog ikke at have haft betydning for ulykkens opstden.

2 ulykker ved sammenfletning

2 ulykker i forbindelse med vognbaneskift til hgjre, kort efter sammenlgb af to
motorvejsgrene, hver med to spor i kgreretningen. Efter sammenlgb er der tre
spor i kgreretningen. De to ulykker sker pa samme ulykkeslokalitet. I begge
tilfeelde gnsker en lastbil i midterste spor at skifte vognbane til hgjre spor. De
to ulykker sker, fordi lastbilchauffgrerne ikke er tilstreekkeligt opmarksomme
pa trafikken, hvorved bilist i hgjre spor pakgres ved vognbaneskiftet. I begge
tilfeelde presses bilisten ind foran lastbilen og pa tvars af kgrebanen. I den ene
ulykke er der tale om en udenlandsk lastbilchauffgr (Litauisk), i den anden
ulykke er chauffgrens nationalitet ukendt.

Uhensigtsmassig vejudformning vurderes at vaere en bagvedliggende faktor i
begge ulykker (Figur 39). Ulykkeslokaliteten er beliggende kort efter flettes-
treekningen mellem de to motorvejsgrene. Der er saledes tale om et sted, hvor
en del lastbiler er placeret i midterste spor og gnsker at fortage vognbaneskift
til hgjre. Mangvren kompliceres af, at lokaliteten er en S-kurve, der tillige er
placeret i et svagt kurveforlgb. Samtidig er det midterste spor meget smalt for
en lastbil. Det vurderes, at vejforlgbet har kraevet ekstra opmarksomhed fra
lastbilchauffgrerne, hvilket kan have medfgrt manglende opmarksomhed pa
trafikken og fremskyndet et vognbaneskift uden tilstrekkelig orientering. Det
skal bemerkes, at der er spggelsesafmarkning pa kgrebanen, og at S-kurven
pa stedet alene er markeret ved N42-tavler i vejens hgjre side.
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Figur 39: Vognbaneskift fra midterste til hgjre spor kan veere kompliceret for tunge kgretgjer, nar
lastbilchauffgren ogsd skal veere opmeerksom pa smalle spor og en S-kurve, som mdske fgrst regi-
streres sent i forlpbet. Den rgde ring markerer ulykkeslokaliteten og to af de ulykkesinvolverede.
Bemeerk i pvrigt sppgelsesafimeerkningen i begge kgreretninger.

9.4. Opsamling — Sammenfletning

Primeert ulykker mellem bilister og tunge koretojer

Samtlige ulykker ved sammenfletning involverer mindst to parter. 7 af de 9 ulyk-
ker involverer et tungt kgretgj, hvilket er en markant stgrre andel end samlet set
for undersggelsen. Ulykkerne er preget af indfletningsulykker til venstre mellem
bilist fra rampe og lastbil pa motorvej, eller lastbiler der foretager vognbaneskift
til hgjre efter motorvejssammenlgb. Ofte er der tale om ulykker i tet trafik.

Trafikanten kunne have forhindret ulykkerne

Mindst én af trafikanterne kunne have forhindret alle 9 ulykker i forbindelse med
sammenfletning eller vognbaneskift efter sammenlgb. I 7 af de 9 ulykker er mang-
lende opmarksomhed pa trafikken en ulykkesfaktor.

Vejarbejde er ulykkesfaktor i 5 ulykker

Vejarbejde er medvirkende til ulykkernes opstaen i omtrent halvdelen af ulykker-
ne ved sammenfletning. Det er hovedsageligt uhensigtsmassig vejudformning 1
form af korte kilestreekninger og begrenset oversigt, som vurderes problematisk.
Ofte har rampetrafikken saledes svert ved at fa et tilstreekkeligt gap til indflet-
ning, serligt nar der er teet og meget tung trafik pa motorvejen.
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Fejlslagen samspilsadfeerd

Den ulykkesbidragende part, oftest det tunge kgretgj, har i flere tilfeelde haft rig
mulighed for at registrere modparten, ofte en bilist fra rampe, idet bilisten s&d-
vanligvis ligger foran lastbilen. Det er blot som om, at de tunge kgretgjer nogle
gange slet ikke forholder sig til eller registrerer rampetrafikken. I nogle tilflde
kunne rampetrafikanten dog have forhindret ulykken, hvis trafikanten havde for-
staet og reageret pa modpartens hensigt (manglende intention om at give plads).

Ved vejarbejde kgrer lastbiler og personbiler med stort set samme hastighed. Det-
te kan veere uvant i flettesituationer, og maske en del af forklaringen pa det darlige
samspil.

Ulykker med begraenset alvorlighed

Til trods for den hgje andel af ulykker med lastbiler, synes alvorlighedsgraden af
ulykkerne ved sammenfletning ikke at vere hgjere end for undersggelsen 1 helhed,
snarere tvertimod. Hastighedsniveauet er nok en del af forklaringen, ligesom der i
flere ulykker ikke har veret hindringer for, at den ene part har skubbet den anden
part over en lengere afstand, uden at parten klemmes mod et andet element.
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10. Lige vej

Kategorien Lige vej deekker ulykker sket pa et lige vejforlgb. Et lige vejforlgb er
dog ikke mere retlinet, end at der kan vere tale om en l&ngere strekning med et
meget svagt kurveforlgb.

Ved kgrsel pa Lige vej er vejforlgbet mindre kompliceret og dermed mindre op-
marksomhedskravende, end det er tilfeldet ved vejforlgb ner/i fors@tning, ved
sammenlgb/udfletning, ved sporbortfald mv.

Der er registreret 39 ulykker pa lige ve;j.

10.1 Ulykkerne

De 39 ulykker udggr 4 personskadeulykker, 3 materielskadeulykker, 21 ekstra-
uheld samt 11 ulykker som ikke er registreret af politiet.

Der er registreret 2 alvorlige og 2 lette personskader. Der er ingen spirituspavir-
kede fgrere, men én narkopavirket fgrer blandt trafikanterne i de politiregistrerede
ulykker.

Blandt de 39 ulykker er 12 eneulykker, 17 bagendekollisioner og 5 ulykker 1 for-
bindelse med vognbaneskift/trengning. Dertil kommer 5 ulykker, der alle starter
som eneulykker, men under h&ndelsesforlgbet udvikler sig til en ulykke med flere
parter eller genstande pa vejen. Ulykker pa lige vej fordelt pa ulykkessituation
fremgar af Tabel 17.

Ulykkessituation Antal ulykker
Eneulykke 12
Bagendekollision 18!
Vognbaneskift/Indfletning til venstre, samme retning 3
Treengning 2
Mgdeulykke 32
Ulykke med genstand pa kgrebane 12

1 alt 39

Tabel 17: Ulykker fordelt péd ulykkessituation (ulykkessituationens kode). 'En af de 18 ulykker
starter som eneulykke, men udvikles til bagendekollision. > Ulykker der starter som eneulykker,
men udvikles til flerpartsulykker.

8 ulykker er sket om morgenen, heraf halvdelen i morgenmyldretiden, 8 ulykker

er sket midt pa dagen, mens 15 ulykker er sket om eftermiddagen — knap halvde-
len i myldretiden. De resterende 8 ulykker er sket om aftenen.

91



Dybdeanalyse af trafikulykkers haendelsesforlgb Trafitec

92

Blandt de 39 ulykker er der intet bemarkelsesvaerdigt omkring vejr, fare eller sigt;
langt hovedparten af ulykkerne er sket i dagslys, i tgrt fore og under gode sigtfor-
hold. I relation til mere end halvdelen af ulykkerne var der tale om klart og solrigt
vejr.

30 ulykker er sket pa en hverdag, heraf 12 pa en hverdag i ferieperiode. 9 ulykker
er sket pa en lgrdag eller sgndag, heraf 1 ulykke i ferieperiode.

Der er op til 6 parter involveret i ulykkerne. Samlet er der i de 39 ulykker 93
ulykkesimplicerede kgretgjer; 76 personbiler, heraf 4 med anhan-
ger/campingvogn, 8 lastbiler, 6 varebiler og 3 motorcykler.

I Figur 40 ses, hvordan forhold knyttet til trafikanter, kgretgjer og vej/lomgivelser
er af afggrende betydning for de 39 ulykkers opstaen.

Trafikant Kgretg

28 2

Vej og omgivelser

Figur 40: De 39 ulykker pa lige vej fordelt efter ulykkesfaktor knyttet til trafikant, kgretpj og
vej/lomgivelser.

28 ulykker sker udelukkende som fglge af faktorer knyttet til trafikanten, 3 ulyk-
ker som fglge af faktorer udelukkende knyttet til kgretgjet, mens 1 ulykke udeluk-
kende sker som fglge af faktorer knyttet til vej og omgivelser.

De resterende 7 ulykker sker enten som fglge af faktorer knyttet til trafikanten og
til vej- og omgivelser (5 ulykker) eller faktorer knyttet til kgretgj og vej og omgi-
velser (2 ulykker).

Det skal bemarkes, ati4 ud af de 5 ulykker, der har en ulykkesfaktor knyttet til
koretgjet, er der tale om forkert belesning af kgretgj eller forkert sammenkobling
af kgretgj/trailer, hvilket reelt er trafikantens ansvar.
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Trafikanten vurderes sdledes at have haft direkte betydning for ulykkens opstaen i
33 af de 39 ulykker, og indirekte betydning i yderligere 4 ulykker. Blandt de i alt
8 ulykker, som har ulykkesfaktorer knyttet til vej og omgivelser, kan faktoren i 5
af ulykkerne relateres til selve vejarbejdet.

Ulykkerne pa lige vej kan opdeles i tre overordnede grupper:

= 17 Eneulykker
= 17 Bagendekollisioner
= 5 Ulykker ved vognbaneskift/trengning

Blandt eneulykkerne regnes ogsa de 5 ulykker, der indledningsvis involverer én
part, men hvor h&ndelsesforlgbet — og i nogle tilfelde vejen og dens omgivelser —
har betydning for, at ulykkerne udvikler sig til en ulykke med flere parter. I de
fglgende afsnit ses neermere pa ulykkerne i hver af de tre grupper.

10.2 Eneulykker

17 af de i alt 39 ulykker, der er sket pé “’lige vej”, er eneulykker — eller starter
som eneulykker. Af Tabel 18 fremgar antallet og andelen af eneulykker med hver
af de tilknyttede ulykkesfaktorer. Til hver af de 17 eneulykker er der knyttet 1-2
faktorer. I alt er 25 ulykkesfaktorer knyttet til ulykkerne; 15 ulykkesfaktorer til
trafikanten, 5 er knyttet til kgretgjet, mens der er 5 ulykkesfaktorer knyttet til vej-
og omgivelser — heraf 3 til selve vejarbejdet

Ulykkesfaktorer knyttet til trafikant Antal ulykker Andel i ulykker
Manglende opmaerksomhed pa vejforigb 5 29%
For hgj hastighed i forhold til hastighedsgraensen 4 24%
Manglende bevidsthed 4 24%
Forkert mangvre/reaktion 2 12%
Ulykkesfaktorer knyttet til vej og omgivelser

Tabt gods, dyr og andet pa kgrebanen 2 12%
Uhensigtsmaessig vejudformning 2 12%
Overledningsstraekning 1 6%
Ulykkesfaktorer knyttet til kgretgj

Forkert sammenkobling 3 18%
Forkert belaesning 1 6%
Pludselig fejl pa koretgj 1 6%

Tabel 18: Antal og andel ulykker med hver af de anvendte ulykkesfaktorer. 25 ulykkesfaktorer er
knyttet til de i alt 17 eneulykker.
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Ulykkerne er generelt meget forskelligartede, og det afspejler sig ogsa i de angiv-
ne ulykkesfaktorer. I halvdelen af ulykkerne er der dog tale om enten manglende
opmarksomhed pa vejforlgb eller manglende bevidsthed.

11 af eneulykkerne er sket under lav trafikintensitet, mens de resterende er sket
ved jevn til taet trafik.

I 3 af de 17 “eneulykker” har vejarbejdet haft betydning for ulykkens opstaen,
mens vejarbejdet vurderes at forvarre ulykken i 5 tilfelde.

Vejarbejde er medvirkende til 3 ulykker

= 2 ulykker sker ved passage af en mindre lunke eller forhgjning i asfalten i for-
bindelse med vejoverforelse. Forhgjningen bevirker, at campingvogn hhv.
trailer Igsnes fra personbil. I begge tilfelde lgsnes anh@nger fra personbil, tril-
ler mod venstre ud i spor 2, krydser midteradskillelsen (gul bjelke) og for-
ulykker i modsatrettede kgrebanehalvdel. Den ene ulykke udvikler sig til en
frontalkollision, idet anh@ngeren (campingvogn) kolliderer med flere modkg-
rende (Figur 41). Den anden ulykke afsluttes med, at anhaengeren (trailer) pa-
kgrer autovaernet i vejsiden og veelter rundt (Figur 42). Manglende agtpagi-
venhed forklarer forkert sammenkobling mellem bil og anh@nger, som er af-
ggrende for ulykkernes opstaen. Uhensigtsmassig vejudformning er tillige en
ulykkesfaktor, idet forhgjningen i asfalten udlgser afkoblingerne. Overled-
ningsstrekning er en ulykkesforvarrende faktor i ulykken med flere parter.

Figur 41: Lunke eller forhgjning i vejens hgjre spor ved overfpring af motorvej bevirker, at cam-
pingvogn lgsner sig fra treek, fortscetter hen over gul bjelke og ender i modsatrettet kprebanehalv-
del. Den rgde ring markerer kgretgjet og lokaliteten med lunke, mens de gule ringe markerer kgre-
t¢j og campingvogn efter at denne har lgsnet sig.
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Figur 42: Lunke eller forhgjning i vejens hgjre spor ved overfgring af motorvej bevirker, at trailer
lpsner sig fra treek, fortscetter hen over gul bjeelke og ender i autoveernet i modsatrettet i kpreba-
nehalvdel. Den rgde ring markerer koretgjet og lokaliteten med lunke, mens de gule ringe marke-
rer kgretgj og trailer efter at denne har lpsnet sig.

= Ulykke der starter som ene-, men udvikler sig til flerpartsulykke. En genstand
pa kgrebanen (formentligt et hjul) forarsager, at fgrst én bil og herefter yderli-
gere én bil forulykker ved at pakgre genstanden (Figur 43). Genstanden stam-
mer fra et kgretgj kgrende i modsatrettet kgreretning og er rullet henover mid-
teradskillelsen (gul bjelke). Den tabte genstand er sammen med overlednings-
strekning afggrende for, at ulykken sker.

]

i

Figur 43: Tabt genstand i form af et trillende hjul (markeret med r¢d ring) er sammen med over-
ledningsstreekning (genstanden ville veere stoppet af midterrabatten ved "normal” adskillelse af
kgreretningerne) medvirkende darsag til ulykke.

3 ulykker starter som ene-, men udvikler sig til flerpartsulykker

» Eneulykke udvikler sig til frontalkollision, hvor fgrerens mangel pa bade agt-
pagivenhed og rutine kan forklare forkert belesning af kgretgj (anhaenger).
Ved pludselig opbremsning i tet trafik glider en bad af anhaenger. Baden lan-
der pa tvers af midteradskillelsen (2 kantlinjer med steler pr. 30 m) og videre
over i modsatrettede venstre vognbane. At ulykken sker pa en overlednings-
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strekning vurderes at forverre ulykken, idet en modkgrende inddrages (Figur
44).

Figur 44: Midteradskillelse mellem kgreretninger er kantlinje og steler pr. 15 m. Hvis trafikken
ikke havde veeret overledt, vurderes omfanget af ulykkens materielle skader at have veeret mindre.

Eneulykke udvikler sig til frontalkollision mellem personbil og trailer. En trai-
ler Igsner sig fra en personbil, der kgrer i en overledt vognbane. Traileren
krydser midteradskillelsen (bestaende af sma faner pr. 15m og vognbanelinjer)
og over i modsatrettede venstre vognbane, hvor den pakgres (Figur 45).
Manglende agtpagivenhed og manglende rutine forklarer den forkerte sam-
menkobling mellem trailer og kgretgj, som er afggrende for ulykkens opstaen.
At ulykken sker pa en overledningsstraekning forverrer ulykken, idet en mod-
kgrende inddrages.

Eneulykke udvikler sig til bagendekollision mellem to motorcyklister. Ulyk-
ken opstar i forbindelse med opbremsning ved kgdannelse pga. personbil med
campingvogn, der af ukendte arsager stopper op i hgjre vejside/delvist i hgjre
spor kort efter passage af ngdplads (intet ngdspor) (Figur 45). En motorcyklist
bremser for kraftigt op i forbindelse med kgen, ryger af sin motorcykel, mens
selve motorcyklen fortsatter ind i en forankgrende motorcyklist. Bilisten med
campingvogn fortsatter kort efter ”opholdet” i vejsiden. Afggrende for ulyk-
kens opstaen er bilistens uhensigtsmassige “ophold” i vejsiden/hgjre spor og
motorcyklistens forkerte mangvre/reaktion. For kort afstand mellem de to
MC’er forverrer ulykken.



Videoregistrerede ulykker p§ motorveje med vejarbejde Trafitec

Figur 45: Venstre foto: Trailer (markeret med rgd ring) har krydset midteradskillelsen, bestiende
af vognbanelinjer og sma faner pr. 15m, og er blevet pakgrt af modkgrende personbil. Bemeerk, at
keglerne mellem spor 1 og 2 forst er sat ud til afspcerring af spor 2 efter ulykken. Hgjre foto: Bilist
med campingvogn (markeret med gul ring) ggr ophold i vejsiden/hgjre spor, hvilket er medvirken-
de drsag til at to motorcyklister (markeret med rgd ring) forulykker.

4 ulykker grundet manglende bevidsthed

= 2 eneulykker med personbil ved ligeudkgrsel til hgjre ind i vejarbejdsomrade
(Figur 46). Ulykkerne sker pa samme lokalitet i morgenmyldretiden, den ene
ulykke i mgrke. I begge ulykker har fgreren en kgreretning, der tydeligvis ikke
pavirkes af hverken vejforlgb eller de forankgrende trafikanter og peger pa, at
ulykkerne opstar pga. manglende bevidsthed. I den ene ulykke vurderes pa-
kgrsel af dek og midlertidigt trafikvaern at have veret ulykkesforverrende,
idet bilen lander pa siden efter pakgrsel med ca. 70 km/t.

Figur 46: Venstre foto: Den rgde ring markerer indgangen til vejarbejdsomrddet og deek placeret
foran trafikveern. Bemeerk i ovrigt, at der er "fri adgang” til den vognbane, som fgrer ind til vej-
arbejdsomrddet. Hgjre foto: En af de ulykkesinvolverede bilister (markeret med gul ring) der er
kommet ind i vejarbejdsomradet.
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Eneulykke hvor en personbil i en svag hgjre kurve fortsatter i lige linje fra
spor 2 tvaers over spor 3 samt bred kantbane, ind mod midterrabat, gennem
N42-tavler og ind pa areal i midterrabatten, hvor der er ”hul” i midterautover-
net (Figur 47). Part 1 fortsetter sin lige kgreretning direkte ind i dek ved start
af midterautovarn, og bliver her ledt hgjre om autovarnet, tilbage pa kgreba-
nen, hvorved krydsning til modsatte kgreretning undgas. Manglende be-
vidsthed er afggrende for ulykkens opstaen.

Figur 47: Rpd ring markerer den forulykkede bilist, som grundet manglende bevidsthed fortscetter
ud mod midterrabatten i en svag hgjre kurve.

Eneulykke hvor fgrer af personbil far et ildebefindende, krydser spor 2 og 3,
midteradskillelsen (gul bjelke) samt de to modgaende spor, der er forlagt over
vejens oprindelige midteradskillelse. Fgreren ender med at kgre delvist i mod-
satrettede kgrebanehalvdels hgjre vognbane og delvist i kantbane ind mod det
eksisterende midterautovarn (Figur 48). Her fortsettes kgrslen indtil deksgj-
le, opstillet ved afslutningen af midterautovarnet, pakgres. Manglende be-
vidsthed er afggrende for ulykkens opstaen og kan forklares ved fysisk sveek-
ket tilstand.

Figur 48: Fgrer med et ildebefindende kommer over i modsatrettede kgrebanehalvdel.

4 ulykker med for hgj hastighed

4 eneulykker, alle med en risikovillig fgrer af personbil, der kgrer med alt for
hgj hastighed i forhold til hastighedsgrensen. En af fgrerne er desuden psy-
kisk pavirket. I 3 af ulykkerne er manglende opmarksomhed pa vejforlgbet
yderligere en ulykkesfaktor, mens forkert mangvre/reaktion er medvirkende
irsag i den sidste ulykke. En ulykke forverres af et trafikvaerns begyndelse,
idet bilen kgrer op pa varnet, der virker som affyringsrampe, hvorved bilen
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ryger ud over skrant til hgjre for vejen. En ulykke forvarres af fgrerens for-
kerte mangvre/reaktion.

@vrige eneulykker

2 eneulykker med personbiler, hvor manglende opmarksomhed pa vejforlgb
er afggrende for ulykkernes opstaen. I tilknytning til begge ulykker er der lav
trafikintensitet. I den ene ulykke er der tale om et vejforlgb, der baerer praeg af
vejarbejde, og i nogen grad kraever ekstra opmarksomhed. Men fgreren er ty-
delig ukoncentreret og er flere gange ved at kgre ud i hgjre vejside trods lav
hastighed (Figur 49). I den anden ulykke forvarres ulykken af fgrerens forker-
te reaktion, som foranlediger, at bilen pakgrer skrent og ruller rundt.

Figur 49: Pdkgrsel af afmeerkningsmateriel grundet manglende opmeerksomhed.

Eneulykke, hvor fgrer af personbil pludselig ikke kan styre kgretgjet, slingrer i
kraftige og pludselige ryk og ender i vejarbejdsomrade i hgjre vejside, hvor
autoveern i vejside pakgres. Fejl pa kgretgj vurderes at vaere afggrende for
ulykkens opstéaen.

10.2 Bagendekollisioner

17 af de 1 alt 39 ulykker sket pa ”Lige vej” er placeret i gruppen “Bagendekollisi-
oner”. Der er ingen af de 17 ulykker, hvor vejarbejdet har haft betydning for ulyk-
kens opstaen. Kun i ét tilfeelde vurderes vejarbejdet at have forverret ulykken.

I 13 ulykker er der én ulykkesbidragende part, i de resterende 4 ulykker er der to
ulykkesbidragende parter.

Ulykkesfaktorer knyttet til bagendekollisionerne ses 1 Tabel 19. Til hver af de 17
bagendekollisioner er der knyttet 1-4 faktorer. I alt er 30 ulykkesfaktorer knyttet
til ulykkerne; 28 ulykkesfaktorer til trafikanten og 2 til vejen og dens omgivelser.
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Ulykkesfaktorer knyttet til trafikant Antal ulykker Andel i ulykker
Manglende opmarksomhed pa trafik 14 82%

For kort afstand til forankgrende 5 29%

For hgj hastighed i forhold til hastighedsgraensen 3 18%
Forkert mangvre/reaktion 3 18%
Fejltolkning/-vurdering 1 6%

Fejl ved tegngivning 1 6%
Generel trafikantfaktor 1 6%
Ulykkesfaktorer knyttet til vej og omgivelser

Tabt gods, dyr og andet pa kgrebanen 2 12%

Tabel 19: Antal og andel ulykker med hver af de anvendte ulykkesfaktorer. 30 ulykkesfaktorer er
knyttet til de i alt 17 bagendekollisioner.

Blandt bagendekollisionerne er der en koncentration af ulykker sket 1 tet trafik
med pludselig kgdannelse, hvor en trafikant pga. manglende opmerksomhed pa
trafikken pakgrer forankgrende.

10 ulykker i teet trafik med pludselig kedannelse

10 bagendekollisioner 1 forbindelse med pludselig kgdannelse og opbrems-
ning/stillestaende trafik (Figur 50). Der er tale om perioder med tet trafik,
men ikke speciel lav hastighed, hvor en trafikant ikke nar at stoppe eller redu-
cere hastigheden tilstrekkeligt i forbindelse med pludselig k@dannelse. Trafi-
kanten pakgrer forankgrende, som eventuelt bliver skubbet ind i kgretgjet for-
an og sa fremdeles. Godt halvdelen af bagendekollisionerne sker bagest — eller
omtrent bagest — 1 en r&kke af kgretgjer i taet trafik, mens de resterende
bagendekollisioner sker midt i en rekke af kgretgjer ved pludselig opbrems-
ning.

I relation til alle 10 ulykker er trafikantens manglende opmarksomhed pa tra-
fikken medvirkende til ulykkens opstaen. Det kan bade veare utilstraekkelig
opmarksomhed pa den forankgrende trafik, eller pa trafiksituationen generelt.
Trafikanter, der kgrer med en afstand til forankgrende, som er mindre end de-
res reaktionstid, er fx ngdt til at holde gje med den gvrige trafik, for at kunne
reagere samtidig med den forankgrende 1 tilfelde af opbremsning. I én ulykke
har for hgj hastighed i forhold til hastighedsbegrensningen desuden haft be-
tydning, mens for kort afstand til forankgrende trafikant tillige har vaeret afgg-
rende 1 4 ulykker. Fgret har varet ulykkesforvaerrende i ét tilfelde.
Risikoblindhed, manglende agtpagivenhed eller manglende erfaring/rutine kan
forklare ulykkesfaktorerne 1 5 af de 10 ulykker.
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Figur 50: Tre eksempler pa bagendekollisioner i teet trafik med pludselig kpdannelse, hvor mang-
lende opmeerksomhed pa trafik er medvirkende drsag til ulykkens opstaen. Rgde ringe markerer
ulykkerne.

I relation til én af bagendekollisionerne kan det verificeres, at den pludseligt
opstaede ophobning af trafik blev dannet som fglge af en sertransports redu-
cerede hastighed. Sa@rtransporten giver kg, fordi den optager plads i begge
vognbaner (Figur 51). Desuden har s@rtransporten svart ved at komme gen-
nem overledningen, lengere opstrgms ulykkeslokaliteten, hvor hastigheden
nedsettes yderligere, og dermed skaber en form for ”chokeffekt” — uventet
opbremsning — ned gennem kgdannelsen.

Det skal ogsa bemerkes, at det i tilknytning til én af de 10 bagendekollisioner
ikke kan udelukkes, at fgrerens uopmarksomhed kan skyldes distraktion fra
vejarbejdsaktivitet i midterrabatten ved ulykkeslokaliteten (Figur 52).

T ——— -

a1

F igl;r 51: En scertransport giver anle.dning til kg, nar transporten optager to vognbaner. Hvis

seertransporters hastighed reduceres yderligere gennem overledninger kan det give anledning til
vderligere kg og pludselig opbremsning opstrgms seertransporten.
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Figur 52: Det kan ikke udelukkes, at stor vejarbejdsaktivitet, som fx her i midterabatten (r¢d fir-
kant), kan distrahere trafikanterne og fore til uopmeerksomhed pa trafikken. Det er imidlertid
meget fa af underspgelsens ulykker, der rent faktisk er sket pa steder med stor vejarbejdsaktivitet,
0g kun i forbindelse med én ulykke, at det ikke kan afvises, at der er en sammenhceng mellem ulyk-
ke og stor vejarbejdsaktivitet.

7 ovrige bagendekollisioner — vejarbejdet ulykkesforveerrende i ét tilfaelde

» Bagendekollision som udvikler sig til en form for mgdeulykke pa 4+0 straek-
ning, med gul bjelke som midteradskillelse. En personbil taber gods fra trai-
ler, hvilket forarsager opbremsning blandt en stribe af bagvedkgrende. Fgrer
af lastbil bagest i rekken af kgretgjer er risikoblind og opdager for sent foran-
kgrendes opbremsning, og nar derfor ikke at reducere hastigheden tilstraekke-
ligt. Lastbilchauffgr forsgger at undvige den forankgrende lastbil ved at traek-
ke ud i venstre vognbane, men pakgrer lastbilen bagfra. Efter pakgrslen mister
fgreren herredgmmet og kommer over i modsatrettede kgrebanehalvdel med
stor kraft, hvor 4 modkgrende trafikanter rammes (Figur 53). Tabt gods pa kg-
rebanen og manglende opmarksomhed pa trafik er afggrende for, at ulykken
opstar. To faktorer forverrer ulykken: Forkert mangvre/reaktion (vognbane-
skiftet mod venstre), som bevirker at chauffgren mister herredgmmet samt det,
at ulykken sker pa en overledningsstraekning.
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Figur 53: Bagendekollision som udvikles til mgdeulykke. Rgde ringe markerer det tabt gods (i
bade hgre og venstre vognbane) samt traileren, som taber godset.
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3 bagendekollisioner sker pga. pludselig og umotiveret opbremsning. Forkert
mangvre/reaktion er saledes medvirkende til alle 3 ulykker. Manglende op-
marksomhed pa trafik, fejltolkning/-vurdering, for kort afstand til forankgren-
de, fejl ved tegngivning samt dyr pa kgrebanen er yderligere ulykkesfaktorer
blandt de 3 ulykker (Figur 54). Fgrernes risikoblindhed og manglende viden
kan vare med til at forklare et par af ulykkesfaktorerne. I alle 3 ulykker er der
minimum to parter, der er bidragende til ulykken, bade trafikanten der foreta-
ger den pludselige opbremsning samt en bagvedkgrende trafikant.

Figur 54: Lastbilchauffor stopper helt op pa frakgrselsrampe for gees el. lignende og bliver pakgrt
bagfra af anden lastbil. Rgde ringe markerer de ulykkesinvolverede (inkl. gees).

2 bagendekollisioner med ulykkesbidragende forer, der kgrer risikovilligt,
bl.a. med for hgj hastighed i forhold til hastighedsgreensen. @vrige ulykkes-
faktorer er manglende opmarksomhed pa trafik hhv. en generel ulykkesfaktor
knyttet til trafikanten. Hhv. narko og manglende erfaring/rutine kan, foruden
risikovillig kgrsel, forklare de udpegede ulykkesfaktorer. Manglende selebrug
forverrer den ene fgrers personskader.

Bagendekollision hvor trafikant efter vognbaneskift indhenter en forankgrende
og pakgrer denne. Manglende opmarksomhed pa trafikken er eneste ulykkes-
faktor.

10.3 Ulykker ved vognbaneskift/traengning

5 af de 1 alt 39 ulykker sket pa ’Lige vej” er placeret i gruppen “Ulykker ved
vognbaneskift/trengning”. I 2 af de 5 ulykker har vejarbejdet haft betydning for
ulykkens opstaen. I 3 ulykker er der to ulykkesbidragende parter, i de resterende 2
ulykker er der alene én ulykkesbidragende part.

Ulykkesfaktorer knyttet til ulykker ved vognbaneskift/trengning ses af Tabel 20.
Der er knyttet 1 til 3 forskellige ulykkesfaktorer til hver af de 5 ulykker.
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Ulykkesfaktorer knyttet til trafikant

Manglende opmaerksomhed pa trafik
Fejltolkning/-vurdering

For hgj hastighed i forhold til hastighedsgraensen
Forkert mangvre/reaktion

Manglende opmarksomhed pa vejforlgb
Ulykkesfaktorer knyttet til vej og omgivelser
Manglende afmaerkning

Mgrke

Vildledende afmaerkning

Antal ulykker

4

1
1
1
1

[NEY

Andel i ulykker
80%
20%
20%
20%
20%

20%
20%
20%

Tabel 20: Antal og andel ulykker med hver af de anvendte ulykkesfaktorer. 11 ulykkesfaktorer er

knyttet til de i alt 5 ulykker i forbindelse med vognbaneskift/trengning.

I alt er 11 ulykkesfaktorer knyttet til ulykkerne; 8 faktorer er tilknyttet trafikanten

og 3 faktorer til vej- og omgivelser — heraf 2 til selve vejarbejdet.

Alle 5 ulykker sker i jevn trafik.

Vejarbejde afgorende i 2 treengningsulykker

* Trengningsulykke i mgrke. Personbil i spor 2 ud af 3 er i feerd med at overha-
le lastbil 1 spor 1. Personbilen fglger spggelsesafmarkningen, og ikke de gel-
dende vognbanelinjer, og kgrer saledes delvist i lastbilens vognbane. I forbin-
delse med overhalingen kommer personbilen for tet pa lastbilen, og parterne
stgder sammen. Manglende opmerksomhed pa trafikken, vildledende af-
mearkning og mgrke er medvirkende arsager til, at ulykken sker (Figur 55).

Figur 55: Eksempel pa hvordan spggelsesafimeerkning kan fremstd i mgrke (markeret med rgde
ringe).
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Traengningsulykke med midlertidig vognbaneafmarkning i form af tynde
“kridtstreger” mellem de fire vognbaner i kgreretningen. Personbil kgrer i spor
2 gennem svagt kurveforlgb med andre trafikanter omkring sig i spor 1, 2 og
3. Personbilen treekker over mod anden part i spor 3, og de to kgretgjer ram-
mer hinanden og snurrer rundt (Figur 56). Den ene part krydser adskillelsen
(gul bjelke) mellem de to kgreretninger (overledt vognbane), og standser i den
overledte vognbane op ad midterautovernet uden at ramme modkgrende.
Manglende afmerkning, i form af delvist afmarket kantlinje og fire svagt af-
markede vognbaner, vurderes at vere medvirkende til, at personbilen 1 spor 2
kan have haft sveert ved at holde egen vognbane. Fgreren mangler agtpagiven-
hed overfor den midlertidige afmarkning, og manglende opmarksom pa vej-
forlgbet vurderes derfor ogsa som en ulykkesfaktor.

Figur 56: Tynde “kridtstreger” som adskillelse mellem vognbaner kreever trafikanternes agtpdgi-
venhed — scerligt ved fire spor i kgreretningen. De ulykkesinvolverede kgretpjer er markeret med
rod ring.

3 ulykker ved vognbaneskift fra midterste til venstre spor i jeevn trafik

En ulykke med en personbil, der skifter ind foran en motorcykel, som pakgrer
bilen. Ulykkesfaktorerne er bilistens manglende opmarksomhed pa trafik
samt den risikoblinde motorcyklists for hgje hastighed i forhold til hastigheds-
grensen.

En ulykke med to personbiler, hvor part 2 forsgger at undvige part 1 efter
dennes vognbaneskift, men part 2 mister herredgmmet og ender i det eksiste-
rende midterautovarn (Figur 57). Arsager til ulykken er part 1’s manglende
opmarksomhed pa trafik og part 2’s forkerte mangvre/reaktion.

Den sidste ulykke involverer 3 personbiler. Part 1 skifter fra spor 1 til spor 2
ind foran part 2 med henblik pa overhaling af en forankgrende. Part 2 vaelger
derfor af skifte til spor 3, men rammer derved part 3. Ulykkesfaktorerne er
fejltolkning/-vurdering hos den risikoblinde part 1, som ikke tager tilstrekke-
ligt hensyn ved sit vognbaneskift, og manglende opmarksom pa trafik hos
part 2, der overser part 3.
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Figur 57: Treeningsulykke. Manglende opmceerksomhed pa trafik og forkert mangvre/reaktion er
ulykkesfaktorer. Rode ringe markerer parterne pa venstre og midterste foto samt forulykket part
og autoveern pd hgjre foto.

10.4 Opsamling — Lige vej

Primeert eneulykker og bagendekollisioner

Ulykkerne pa lige vej er kendetegnet ved hovedsageligt at veere eneulykker eller

bagendekollisioner. Mens eneulykkerne oftest sker udenfor perioder med tat tra-
fik, sker bagendekollisionerne i perioder med tat trafik i forbindelse med pludse-
lig k¢ eller opbremsning.

Trafikanten kunne have forhindret ulykkerne

Trafikanten kunne have forhindret alle pa neer 2 af de 39 ulykker pa lige vej. Der

er knyttet en trafikantfaktor til 33 af ulykkerne, men 1 yderligere 4 ulykker er der

knyttet en kgretgjsfaktor, som trafikanten reelt er ansvarlig for. Saledes er det tra-
fikantens ansvar, at bel@sning af kgretgj/anh@nger eller ssmmenkobling af kgre-

tg) og anh@&nger udfgres korrekt.

Vejarbejdet er sjaeldent en ulykkesfaktor

Vejarbejdet er medvirkende drsag i 5 af 39 ulykker pa lige vej. Ingen af disse
ulykker er relateret til bagendekollisioner, men blot ene- og trengningsulykker. I
disse ulykker vurderes hhv. uhensigtsmassig vejudformning, vildledende eller
manglende afmarkning samt overledningsstrekning at have haft betydning for
ulykkernes opstaen.

Overledningsstrakning kan forvaerre nogle ulykker

16 af de 39 ulykker pa lige vej er sket pa en overledningstrekning, hvilket er med
til at forarsage 1 af de 16 ulykker, da en genstand passerer midteradskillelsen. 4 af
16 ulykker er forveerret, fordi eneulykker og i ét tilfelde en bagendekollision en-
der med at involvere modkgrende. I forbindelse med yderligere 3 ulykker krydser
et kgretgj eller en anha@nger midteradskillelsen — dog uden at ramme modkgrende.

Bagendekollisioner sker oftest pga. manglende opmeaerksomhed
14 ud af 17 bagendekollisioner kunne have varet undgaet, hvis trafikanten havde
veret tilstrekkelig opmarksom pa trafikken. For kort afstand til forankgrende er



Videoregistrerede ulykker p§ motorveje med vejarbejde Trafitec

en ulykkesfaktor i 5 ud af 17 ulykker, men derudover kgrer flere af de ulykkesbi-
dragende fgrere tettere pa forankgrende end de anbefalede 2 sekunder.

Ulykker ved treengning og vognbaneskift skyldes manglende opmarksom-
hed

Manglende opmarksomhed pa trafik er arsag til 4 ud af 5 ulykker i forbindelse
med trengning/vognbaneskift, mens manglende opmarksomhed pa vejforlgb er
arsag i den sidste af de 5 ulykker.

Eneulykker er mere diffuse

Eneulykkerne er iser kendetegnet ved manglende opmerksomhed pa vejforlgb og
for hgj hastighed i forhold til hastighedsgrense. Manglende bevidsthed og forkert
bel@sning eller sammenkobling mellem anhanger og kgretgjer har dog ogsa spil-

let en relativ stor rolle blandt de analyserede eneulykker.

Varierende alvorlighed

Ulykkernes alvorlighed svarer godt til undersggelsen som helhed; Ulykkernes
alvorlighed varierer fra ulykker alene med ridser eller mindre buler til alvorlige
personskadeulykker. Ulykker med ulykkesfaktor knyttet til vejarbejdet synes ikke
at medfgre ulykker af serlig alvorlighed. Der er dog en lidt stgrre andel af ulyk-
kerne pa lige vej (6 ud af 39), der har en ulykkesforveerrende faktor knyttet til vej-
arbejdet, end samlet set for undersggelsen.
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11. Anbefalinger

Analysen af de 92 ulykker har haft sarligt fokus pa, hvorvidt vejarbejde har varet
en medvirkende arsag til ulykkerne.

I 28 ulykker er der fundet en ulykkesfaktor knyttet til vejarbejdet, hvor en mere
hensigtsmessig vejudformning eller en bedre afmarkning kunne have forhindret
ulykkerne. I forbindelse med en rekke af de gvrige ulykker er der bemarket nogle
uhensigtsmeessigheder i forhold til vejarbejdet, som kan vare med til at forklare,
hvorfor nogle trafikanter har en ulykkesfaktor knyttet til deres adfeerd. Samlet
giver resultaterne anledning til en rekke anbefalinger til parter involveret i plan-
legning og udfgrelse af vejarbejder, herunder vejmyndigheder og entreprengrer.

I omtrent alle de analyserede ulykker (89 af 92) kunne en trafikant have forhindret
ulykken gennem sin trafikale adfeerd, eller ved pa forhand forsvarligt at have sik-
ret sit kgretgj. Der er derfor ogsa samlet en reekke anbefalinger til trafikanterne,
hvoraf flere af dem er almengyldige og ikke kun galdende ved kgrsel pa straek-
ninger med vejarbejde.

I det folgende beskrives en reekke anbefalinger. Anbefalingerne bestar af en blan-
ding af opfordringer og erfaringer; Opfordringer til sikring af at eksisterende vej-
regelkrav og -anbefalinger fglges, og erfaringer, som vi har opnaet gennem arbej-
det med at analysere og studere ulykkerne.

Anbefalingerne er grupperet i vejtekniske anbefalinger, malrettet de vejarbejdsan-
svarlige, og adferdsrelaterede anbefalinger malrettet trafikanterne.

11.1 Vejtekniske anbefalinger — Afmaerkning & geometri

Der er behov for stgrre fokus pa at skabe et entydigt vejforlgb pa straekninger med
vejarbejde. Det er serligt afmarkningen omkring uventede og midlertidige @n-
dringer i vejforlgbet, der kan forbedres. Forhold som blending fra sol, vade vej-
baner, mgrke/tusmgrke og spggelsesafmarkning bgr teenkes ind i planlegningen
af vejafmarkningen.

@get brug af tavler kan vere en Igsning til tydeligggrelse af et vejforlgb. Men
flere tavler gger samtidig risikoen for pakgrsel af tavler, som kan spredes pa kgre-
banen til gene og risiko for andre trafikanter. For mange tavler kan ogsa give ind-
tryk af skilteskov”, som kan virke forvirrende — s@rligt i mgrke. Et behov for
mange tavler kan tillige vaere tegn pa, at det planlagte vejforlgb er sa kompliceret,
at det ma betegnes som uhensigtsmeessigt og helt bgr undgas.
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S-kurver kan forekomme som en overraskende @ndring af vejforlgbet for tra-
fikanterne. Det geelder maske iser i forbindelse med trengsel/tet trafik, hvor
forankgrende kan tage udsynet, og kurveforlgbet kan vare svert at erkende
for trafikanten. Det gaelder alle S-kurver, ogsa S-kurver der ikke er en del af
en over- eller tilbageledning. Det bgr derfor altid overvejes at etablere forvars-
ling af S-kurver vha. tavler og om ngdvendigt rumlestriber.

Forsatninger og S-kurver skal tydeligggres med baggrundsafmarkning, om
ngdvendigt i begge vejsider og med Igbelys. N42-tavler skal altid fores tilbage
som minimum fra fors@tningens start, men gerne et stykke opstrgms, og vere
placeret pr. 10 m.

I kurveforlgb med smalle vognbaner og mange tunge kgretgjer kan isa@r tunge
kgretgjer, men ogsa personbiler, have svart ved at holde sig i egen vognbane.
Det anbefales derfor at etablere sperrelinje mellem vognbaner i S-kurve. Det
vil vaere med til at tydeligggre kurveforlgbet og medvirke til, at flere trafikan-
ter i hgjere grad bliver i egen vognbane gennem kurven, hvilket ogsa vil for-
bedre medtrafikanternes tryghed. Sperrelinje mellem vognbaner vurderes til-
lige at kunne reducere behovet for baggrundsafmarkning 1 begge vejsider.
Sparrelinjen skal starte et stykke fgr S-kurven og slutte kort efter S-kurven. I
over-/tilbageledninger anbefales det at etablere dobbelt sperrelinje mellem
vognbaner i S-kurve.

I folge Vejreglerne er mindste kurveradius ved 80 km/t 550 meter. Selv ved
denne radius vil S-kurven, 1 kombination med N42-tavler, vere hastighedsre-
ducerende (og kapacitetsreducerende) og dermed fungere som en flaskehals
ved tet trafik. Dette geelder s@rligt, nar to modsatrettede kurver etableres lige
efter hinanden som i forbindelse med en overledning. Specielt pa steder med
meget tung trafik bgr det overvejes at etablere en stgrre kurveradius.

Det er altid en balance at skulle have tilstrekkelig afm@rkning samtidig med
at undga skilteskov. Men bliver afmarkningen af en forsatning til en skilte-
skov, bgr alternative muligheder til placering af fors@tningen overvejes. Fx
bgr N42-tavler mellem vognbaner i samme kgreretning ngje overvejes (Figur
58).

Der bgr etableres kantlinje i bade hgjre og venstre vejside sammen med be-
grensningslinjer (N42-tavlerne).
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Figur 58: Eksempel pa brug af N42-tavler mellem vognbaner i samme retning i forsetning ved
overledning (markeret med rgd ring). Desuden eksempel pd forvirrende sppgelsesafmeerkning og
deraf uklart vognbaneforlgb samt manglende tveerafmeerkning i en uafsluttet spcerreflade (marke-
ret med gul ring).

Undga kombination af S-kurve og forgrening i et kurveforieb

Det er vanskeligt at lave en tydelig afmerkning af en fors@tning (etableret
med S-kurve), hvis fors@tningen er etableret i kombination med en forgrening,
som tilmed er etableret i et svagt kurveforlgb. Det gelder sarligt, hvis der er
tale om en forstning mod venstre 1 en hgjredrejende kurve — eller omvendt.
Man bgr derfor undga kombination af S-kurve og forgrening i et kurveforlgb.

Anvend entydig vejvisning og afmaerkning frem mod og i forgrening

Forgreningens sparreflade bgr sa vidt muligt fuldfgres med tvermarkering
(Figur 58). Sperrefladen skal ledsages af en forudgaende sparrelinje. Den
samlede l&ngde af sparrelinje og spaerreflade skal veare tilstrekkelig til, at et
vognbaneskift pabegyndt umiddelbart fgr sparrelinjen kan fuldfgres uden risi-
ko for pakgrsel af N43-tavle mv. i forgreningen.

Forgreninger relateret til overledning af 1 eller 2 af flere vognbaner kan vare
sver at gennemskue for trafikanterne, is@r nar vejvisningen ikke er entydig.
Det skal vere helt klart for trafikanterne, hvilke mal/destinationer de kan
komme til ath@ngig af, hvilken vognbane i forgreningen de valger.

Opstrgms motorvejsforgrening skal vejvisningstavler placeres i begge vejsider
eller pa portaler. Hvis vejvisningen pa de midlertidige tavler ikke adskiller sig
fra de permanente tavler (bla/grgnne), der normalt gelder pa stedet (Figur 59),
bgr de permanente tavler annulleres tilstreekkeligt til at undga tvivl om gel-
dende forhold, evt. fjernes eller dekkes helt til.
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500 m fgr 250 m fgr

Ca. 100 m for - Ca. 100 m for

Figur 59: Vejvisning pa de sidste 500 m frem mod forgrening. Blanding af midlertidige gule tavler
og permanente bla og grgnne tavler med annullering. I dette eksempel vil trafikanterne opleve, at
bade de permanente og de midlertidige tavler viser det samme, til trods for at de permanente tav-
ler er annulleret. Det kan skabe forvirring om den geeldende vejvisning.

Sporbortfald ber kun etableres pa lige vej (evt. i svag kurve), og ber altid tydeligge-
res og varsles

= Det er vigtigt, at pludselige og midlertidige @ndringer i vejforlgb tydeligggres
og forvarsles. Det gelder ogsa sporbortfald.

= Sporbortfald skal varsles i begge vejsider, sa trafikanterne forberedes pa, at
vognbanen “forsvinder”. Varslingen ma dog ikke ske for tidligt/for langt op-
strgms sporbortfaldet, da man i sa tilfeelde risikerer, at trafikanterne fletter ind
for tidligt, hvilket medfgrer mindre kapacitet og mere kg.

= Sporbortfald bgr ikke placeres i forbindelse med S-kurver, i skarpe kurver,
under eller umiddelbart nedstrgms en brooverfgrelse. I relation til ovenstaende
vejforlgb vil trafikanterne — uanset forsterkning af afmarkning — have svert
ved at erkende vejforlgbet, idet oversigten frem mod sporbortfaldet vil vere
begrenset.

= Tydeliggorelse af sporbortfald kan ske ved placering af N42-tavler ikke alene
pa selve streekningen med sporbortfald, men ogsa kort fgr og efter sporbortfal-
det. Placeringen af N42 bgr vaere tat, og skiltningen af sporbortfaldet tydelig.
Desuden bgr der etableres kantlinje langs begrensningslinjen samtidig med at
den tidligere kantlinje demarkeres. I mgrke eller tusmgrke kan et sporbortfald
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vare svert at erkende, og Igbelys kan derfor vare af afggrende betydning —
uanset den gvrige vejudformning.

Hvis et sporbortfald etableres kort efter en strekning med et hgjere ha-
stighedsniveau, end ved sporbortfaldet, bgr det overvejes at dempe ha-
stighedsniveauet opstrgms sporbortfaldet, fx ”Din fart” eller lignende. Rumle-
striber kan vaekke trafikanternes opmarksomhed.

Sporbortfald bgr etableres over en tilstrekkelig lang strekning. Sporbortfald i
kurve skal ifglge Vejreglerne vere dobbelt sa lang som pa en retlinet straek-
ning.

Serg for tilstraekkeligt gode tilkerselsforhold fra rampe

Nogle af de observerede ulykker er sket i forbindelse med tilkgrselsramper,
som muligvis har haft en kilestrekning helt ned til ca. 30 m, samtidig med at
der ikke har veret mulighed for at undvige til et ngdspor. Korte kilestreknin-
ger, eventuelt kombineret med begrensede oversigtsforhold mellem rampe og
motorvej, kan vanskeligggre indfletning i tet trafik — ikke mindst hvis, der er
mange lastbiler.

Det er vigtigt, at der ikke hersker tvivl om vigepligtsforholdene ved rampetra-
fikanters indfletning pa motorvejen, hverken blandt rampe- eller motorvejstra-
fikanter. Dette skal derfor vare tydeligt afmarket ved forkortede tilkgrsels-
ramper, herunder kilestrekninger.

Hvis muligheden for tilstrekkeligt lange ramper ikke er tilstede, bgr det over-
vejes at lukke tilkgrslen for trafik.

Overvej brug og udformning af overledningsstrakninger

Etablering af overledningsstraekninger ved vejarbejde har en rekke fordele for
anlegslogistikken, herunder vejarbejdets varighed og vejarbejdernes sikker-
hed, men medfgrer en gget risiko for mgdeulykker. En mgdeulykke kan fx op-
sta ved, at en ulykke mellem parter i samme kgreretning udvikler sig og fgrer
til krydsning af midteradskillelsen. I et sadan tilfelde vil risikoen for, at mod-
kgrende bliver involveret, vaere stgrre, des mere trafik der er pa streekningen.
Modkgrende vil ofte vaere uforberedte og have ringe mulighed for at undvige.
Adskillelse mellem modsatrettet trafik pa overledningsstrakninger bgr vare sa
“fysisk” som mulig, og i relation til selve overledningen og tilbageledningen i
en S-kurve bgr adskillelsen besta af et trafik- eller autovarn.

I relation til spgrgsmalet om adskillelse mellem modsatrettet trafik pa over-
ledningsstrakninger er det vigtigt, at have flere forhold in mente: Det kan ve-
re ulykkesforvarrende, at en part krydser midteradskillelsen, men det kan ogsa
vere ulykkesforvaerrende at pakgre et trafikveern, og det kan vere fatalt, hvis
redningsmandskabet har svart ved at komme frem. Pa strekninger med vejar-

113



Dybdeanalyse af trafikulykkers haendelsesforlgb Trafitec

114

bejde, hvor hastighedsbegraensningen oftest vil vaere 80 km/t eller derunder,
har erstatningselementet den gule bjelke en rekke positive virkninger: Bered-
skabet kan uden stort besvar krydse bjelken, samtidig med at den gule bjelke
er mere “fysisk” end et alternativ bestaende af steler/faner (Figur 60).

Figur 60: Foto til venstre viser midteradskillelse med gul bjeelke og foto til hgjre viser en mindre
fysisk adskillelse med steler mellem modsatrettet trafik.

Undga kombination af motorvejssammeniob, S-kurve og smalle spor

Tung trafik sgger ofte mod hgjre. I forbindelse med sammenlgb af motorveje
bgr tung trafik have mulighed for at placere sig i hgjre vognbane, f@r en even-
tuel forsatning, indsnavring eller et sporbortfald. Fors@tning, indsna@vring el-
ler sporbortfald bgr saledes placeres sa langt nedstrgms et sammenlgb som
muligt. Lastbiler i smalle midterspor kan medfgre trengningsulykker og ulyk-
ker som fglge af forcerede vognbaneskift.

Begraens saertransporter i perioder med hgj trafikintensitet

Sartransporter pa strekninger med 2 smalle spor i kgreretningen bgr begren-
ses 1 dagtimerne. Tidligere analyser viser, at s@rtransporters reducererede ha-
stighed pa streekninger med 2 smalle spor i kgreretningen danner pludselig
ophobning af trafik, fordi s@rtransporterne optager plads i begge spor. I for-
bindelse med passage af over-/tilbageledning giver s@rtransporter anledning
til yderligere hastighedsnedsettelse, hvilket kan vare af betydning for genere-
ring af bagendekollisioner opstrgms s@rtransporten. En del af problemet kan
muligvis afhjelpes ved, at der anvendes stgrre kurveradier og breddetilleg til
vognbanerne i over- og tilbageledninger.

Afhangig af andel tung trafik og gvrige trafikmangde bgr det overvejes at
indfgre forbud, specielt mod s@rtransporter, 1 myldretiden.
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Vekselstraeekning ber ogsa afmeerkes med skiltning

En bred punkteret kantlinje er ikke altid tilstrekkelig til markering af en vek-
selstrekning. Afmarkningen bgr ledsages af vejvisningsinformation pa tavler
og/eller pa kgrebane bade pa tilkgrselsrampe og langs motorvejen for og pa
vekselstrekningen.

Signatur pa tavler skal illustrere det reelle vejforlgb

Tavle med forvarsling af et @ndret vognbaneforlgb skal vere en forsimpling,
men stadig ligne det virkelige vognbaneforlgb sa meget som muligt. Fx bgr en
fysisk adskillelse af to vognbaner fremga af tavlen med det skitserede vogn-
baneforlgb.

Fokus pa fjernelse af eksisterende afmeaerkning, som kan vildlede

Vognbanernes forlgb skal vare entydige. Gamle kantlinjer skal fjernes helt for
at undga, at trafikanterne fglger de gamle linjer — og dermed vildledes. Flere
kantlinjer i samme vejside kan skabe tvivl om, hvilken kantlinje der gelder.
Athengig af omgivelserne og anden afmarkning kan trafikanterne ogsa foran-
lediges til at tro, at der er tale om et ekstra spor eller en frakgrselsrampe.

Spor eller spggelsesafmarkning efter demarkerede vognbanelinjer skal mini-
meres, sa der uanset lysforhold ikke er tvivl om afgraensningen af vognbaner
(se evt. Figur 58, side 111).

Bade demarkering af gamle kantlinjer og minimering af spggelsesafmarkning,
specielt pa kgrebanen, er serligt relevant i tilknytning til forsatninger.

Oget brug af ”Lane assistent” 1 keretojerne skarper kravene til at undga tvety-
dig afmerkning af vognbaner.

Anvend kantlinjer med rumleeffekt

Med det formal at “vaekke” trafikanterne, ber der sa vidt muligt etableres kant-
linjer med rumleeffekt. Det geelder dels ved kurveforlgb og pa steder, hvor der
er faste genstande i vejsiden, dels 1 forbindelse med indkgrsel til vejarbejds-
omrader, hvor den visuelle afgra@nsning af hgjre vejside @ndres, og vejen ind
i/mod selve vejarbejdsomradet ikke ma benyttes af uvedkommende.

11.2 Adfeerdsrelaterede anbefalinger

Trafikanterne kunne have forhindret stort set alle undersggelsens ulykker. Det
galder ogsa ulykker, hvor problematiske forhold ved vejarbejdet har varet med-
virkende til ulykkernes opstaen. Der er generelt behov for at udvise mere agtpagi-
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venhed over for omgivelser og kgretgj, stgrre bevidsthed om risikabel adfaerd og
darlige vaner, stgrre selvindsigt i egne evner samt i mindre grad at tage chancer.

En rekke af de fglgende anbefalinger er sarligt knyttet til kgrsel pa straekninger
med vejarbejde, mens andre anbefalinger er generelt gaeldende.

11.2.1 Sikrere adfeerd pa straekninger med vejarbejde

Brug ikke ”Lane assist” pa straeekninger med vejarbejde

Det anbefales, at trafikanter slar ”Lane Assist” fra under kersel gennem vejar-
bejder. At to lastbilulykker i samme S-kurve har praecis samme h@ndelsesfor-
1gb kan skyldes, at chauffererne har kert med ”Lane Assist”, og at assisten-
ten” har fulgt den gamle, og ikke den nye kantlinje. Det er uvist, om ”Lane
Assist” altid vil veere i stand til at registrere problemer omkring valg af den
“rigtige” kant- eller vognbanelinje og dermed i tide advare fgreren om behovet
for gget opmarksomhed.

Anvend ”lynlas”-princippet ved sporbortfald

Der er behov for gget forstaelse blandt trafikanter om, at det at holde vognba-
ne frem mod sporbortfald og flette sammen efter ”lynlés”-princippet faktisk er
i orden — og ikke mindst giver den mest glidende afvikling for alle trafikanter i
perioder med hgj trafikintensitet. Det kr&ver supplerende information til trafi-
kanterne om, hvorledes man skal forholde sig i relation til et sporbortfald i pe-
rioder med kg.

Respektér hastighedsgranserne

Nedskiltet hastighedsgranse under anlaegsarbejde er ikke kun af hensyn til
vejarbejdernes sikkerhed, men ogsa trafikanternes. Den midlertidige vejud-
formning er tilpasset et andet hastighedsniveau. Saledes kan der under vejar-
bejde og nedsat hastighedsbegrensning fx ikke forventes de samme oversigts-
forhold, kurveradier eller l&ngder pa sparrelinjer/-flader som pa motorve;j
uden vejarbejde. Ligeledes er sikkerheden pa og omkring kgrebanen ofte re-
duceret 1 henhold til den lavere hastighedsgranse.

Etablering af streknings-ATK (automatisk trafikkontrol), hvor kameraer op-
settes til registrering af bilernes gennemsnitshastighed over en lengere straek-
ning. Streknings-ATK har 1 flere lande vist sig at vare et effektivt virkemid-
del til at reducere bade hastighed og antal ulykker.

Giv plads ved tilkerselsramper — og husk, at de danske fletteregler placerer ansva-
ret pa begge parter

En ulykke mellem en rampe- og en motorvejstrafikant i forbindelse med ind-
fletning fra tilkgrselsrampe er i denne analyse kendetegnet ved, at trafikanten
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pa motorvejen (ofte lastbilchauffgr) har en ulykkesfaktor knyttet til sin ad-
feerd. Ofte er der ogsa en faktor knyttet til rampetrafikantens adferd. Proble-
matikkerne er formentligt serligt skeerpede under vejarbejde, hvor ramper,
herunder kilestrekninger, ofte er afkortet og muligheden for at undvige i ngd-
spor ikke er tilstede. Desuden er hastighedsniveauet for personbil svarende til
de tunge kgretgjers, hvilket mindsker muligheden for at accelerere fra en last-
bil pa motorvejen, som ikke holder tilbage.

Ved kgrsel i hgjre spor pa motorvej, frem mod flettestraekning med rampetra-
fikanter, er trafikanter pa motorvejen, serligt lastbilchauffgrer, ngdt til at ska-
be afstand til forankgrende, sa der er plads til, at en eventuel rampetrafikant
kan flette ind. Desuden skal trafikanten i hgjre spor veere forberedt pa om
ngdvendigt at reducere sin fart.

Udenlandske savel som danske chauffgrer af tunge kgretgjer bgr ggres op-
marksomme pa de danske fletteregler. Men helt generelt bgr alle trafikanter
mindes om reglerne, og maske ggres ekstra opmarksomme pa problematikken
i relation til tilkgrsler pa motorvej med tung trafik og eventuel kolonnekgrsel.

@get opmaerksomhed pa vejforiob

Der er behov for stgrre opmerksomhed pa vejforlgbet. I relation til en del af
de analyserede ulykker kunne stgrre opmarksomhed pa vejforlgbet, herunder
tavler og andre genstande uden for kgrebanen, have forhindret ulykker, ogsa
selvom den midlertidige afmarkning pa ulykkesstedet kunne have veret bed-
re.

11.2.2 Sikrere adfaerd generelt

Jget opmaerksomhed pa trafikken

Manglende opmarksomhed er den mest dominerende ulykkesfaktor, og stgrre
opmarksomhed pa trafikken er pakrevet. Serligt i tet trafik er det vigtigt at
vere opmearksom pa trafikken. Det er ikke nok alene at holde gje med/fglge
den forankgrende. For at kunne vurdere risikoen for potentiel opbremsning
skal opmarksomheden ogsa rettes mod trafikken leengere fremme.

Hold afstand!

I teet trafik kan det vaere svart at holde den anbefalede afstand til forankgrende
pa 2 sekunder, men afstande pa 0,8 sekunder eller mindre skal undgas. En
stgrre afstand mellem trafikanterne ville ikke blot have forhindret flere af un-
dersggelsens ulykker, men ogsa have reduceret antallet af involverede parter i
nogle af ulykkerne. Der er en stor grad af ”blindhed” over for risikoen ved for
kort afstand. Motorcyklister bgr ligeledes ikke kgre ved siden af hinanden i
den samme vognbane.
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Hellere en "omvej” end en ulykke: Acceptér forkert valg af vognbane

Sparrelinjer og sperreflader skal respekteres for trafikantens egen skyld. Det
er bedre at kgre en mindre “omvej”, som det kan vere tilfeeldet, nar man far
valgt en forkert vognbane i relation til en forgrening, end at forulykke fordi
man (for) sent gnsker at foretage vognbaneskift til den “rigtige” vognbane —
henover sparrelinjer og/eller sperreflade. Sene vognbaneskift pa tveers af
sparrelinjer/-flader sker formentligt ofte pa baggrund af for darlig orientering,
fordi der enten ikke er tid nok, eller i det hele taget mulighed for, en forsvarlig
orientering i forhold til bade vejforlgb og trafiksituation. Fejl- eller overvurde-
ring af egne evner synes ogsa at spille ind.

Stop kun op i nadspor, ngdlommer eller i rabatten

Standsning midt, eller delvist, pa kgrebanen er forbundet med stor fare, og
skal derfor begranses til trafikale arsager eller pludselig havari, hvor det ikke
er muligt at forlade kgrebanen.

Hvis mindre dyr og genstande ikke kan undviges forsvarligt, er det sikker-
hedsmassigt mest forsvarlig at pakgre dem og fortsatte sin kgrsel.

Kontrollér fastspaending og sammenkobling

Trafikanterne skal ggres opmeaerksomme pa vigtigheden af at sikre en korrekt
bel@sning og tilstraekkelig fastsurring af gods pa fx trailere, stativer og tagba-
gagebarere. Ligeledes skal sammenkobling mellem kgretgj og anh@nger ud-

fores korrekt, og anh@nger skal ligesom kgretgj vere 1 forsvarlig stand. Tabt

gods og afkoblede anh@ngere giver risiko for bl.a. pakgrselsulykker og ulyk-

ker som fglge af kraftige og uventede opbremsninger.
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Bilag 1 Ulykkesparametre

Heaendelsesforlgb

Beskrivelse og skitsering af ulykkens h@ndelsesforlgb, herunder: Trafiksituatio-
nen pa og omkring ulykkeslokaliteten umiddelbart fgr og pa ulykkestidspunktet,
de involverede parters placering pa kgrebanearealet samt parternes kgrsel, synlige
mangvrer og reaktioner umiddelbart fgr, og idet ulykken opstar. Beskrivelse af
handelsesforlgbet er fgrst og fremmest baseret pa tilgengeligt videomateriale
eventuelt suppleret med oplysninger fra vejman.dk. Skitsen illustrerer vejforlgb,
relevant afmarkning, parternes placering i forbindelse med ulykken mv. Desuden
screendumps fra videomaterialet.

Ulykkessituation

Ulykkessituationen i henhold til definitionen i [5]. Ulykkessituationen vurderes ud
fra video og sammenholdes med ulykkessituationen angivet i vejman.dk. I tilfelde
af uoverensstemmelse mellem vejman.dk og videomaterialet anvendes ulykkessi-
tuationen som vurderet ud fra video. Ligeledes er ulykkessituationen for ulykker,
der ikke er registreret i vejman.dk vurderet ud fra video.

Ulykkesart
Datamaterialet indeholder:

= Ulykker registreret af politiet og som findes i vejman.dk: Personskadeulykke,
materielskadeulykke, ekstrauheld

= Ulykker der alene er registreret af Vejdirektoratets Trafikcenter og dermed
ikke fremgar af vejman.dk: Ulykker ej registreret af politiet/vejman.dk

Vejens udformning mv.
Parametre vedrgrende vejens udformning mv. registreres og vurderes ud fra vi-
deomaterialet (kun parametre relevante for den enkelte ulykke):

» Linjefgringen pa/op til ulykkeslokaliteten

» Sporkonfiguration

= Sideh@ldning

= Midteradskillelse mellem de to kgrebanehalvdele (type)

= Tilstedevarelse af ngdspor

* Afskermning i begge kgreretninger (hgjre, venstre vejside)
= Adskillelse mellem vognbaner (type)

» Tilstedevarelse af rabatter

= Eventuelle faste genstande
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Hastighedsbegraensning

Hastighedsbegransningen pa ulykkeslokaliteten vurderes ud fra video og om mu-
ligt vejman.dk. I tilfelde af uoverensstemmelse mellem videomateriale og vej-
man.dk anvendes hastighedsbegra@nsningen, som ses ud fra video.

Afmaerkning / nedvendig information

Vurdering af om den ngdvendige information i form af skiltning og afmerkning
pa kgrebanen har veret til radighed for fgreren, og/eller om den pa nogen made
kan have veret misledende, og maske medvirkende til ulykkens opstaen. Af-
markningen vurderes ud fra video og om muligt politirapporter. Der foretages en
samlet vurdering af om den ngdvendige information, for at undga ulykken, har
veret til radighed for trafikanten.

Oversigtsforhold

Vurdering af om oversigtsforholdene op til ulykkeslokaliteten har veret go-
de/mindre gode for trafikanten. Oversigtsforholdene kan bl.a. athenge af vejens
linjefgring og trafiksituationen pa ulykkestidspunktet. Vurderingen baseres pa
videomaterialet.

Tabt gods
Ud fra video og eventuelt vejman.dk, politirapporter registreres om tabt gods er
element i ulykken.

Ulykkesdag, vejr, fore, sigt mv.
Vurderes ud fra video og vejman.dk:

» Ugedag (herunder hverdag, weekend, ferieperiode/helligdag)
= Vejr

» Trafikantens sigt set i forhold til vejret

=  Vejfgre

= Lysforhold

» Tidspunkt pa dggnet

Trafiktaethed
Ud fra video vurderes trafiktetheden i tiden umiddelbart fgr og idet ulykken op-
star.

Ulykkesinvolverede parter (koretgjer)
For hvert af de ulykkesinvolverede parter registreres fglgende parametre som ud-
gangspunkt ud fra video og eventuelt vejman.dk:

* Elementart

= Vognbaneplacering

» Hastighed for en eventuel undvigemangvre. Om muligt males parternes ha-
stighed ud fra video og sammenholdes med oplysninger i vejman.dk, hvis de
er angivet der. Hvis uoverensstemmelse mellem den malte verdi og verdien
angivet i vejman.dk registreres den verdi, som vurderes mest korrekt.
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Afstand til forankgrende. Vurdering/maling af hvorvidt den ulykkesbidragen-
de part har for kort afstand til forankgrende. Afstanden defineres som veerende
for kort, hvis den er 0,8 sek. eller mindre, svarende til 18 m eller mindre v/80
km/t, eller svarende til 29 m eller mindre v/130 km/t. Ved afstand til forankg-
rende pa op til 2,0 sek. er den ngjagtige afstand malt.

Forkert placering. Vurdering af hvorvidt der er tale om forkert placering pa
kgrebanearealet. Det kan fx vare bevidst eller ubevidst benyttelse af kgreba-
neareal, som er forbeholdt bestemte kgretgjer, og altsa ikke det pageldende
kgretgj.

Udenlandsk kgretgj

Fejl ved kgretgj. Registrering af fejl ved kgretgjet foretages ud fra video, vej-
man.dk og eventuelt politirapport. Det kan vare synlige fejl, som optraeder i
forbindelse med ulykken (fx fejl ved anhanger), lygte-/refleksfejl eller andre
fejl, som der evt. oplyses om 1 ulykkestekster eller evt. politirapporter.

Ulykkesinvolverede parter (forere)
For hver af de ulykkesinvolverede fgrere (som er registreret af politiet) angives
fglgende parametre ud fra vejman.dk og eventuelt politirapporter:

Hgj alder (= 70 ar)

Antal ar med kgrekort
Spirituspavirkning

Narko-/medicin pavirkning
Sygdom som kan pavirke adferden
Nationalitet

Manglende hjelm/sele

Uopmaerksomhed
Ud fra video, vejman.dk og eventuelt politirapporter vurderes om muligt felgende
parametre for de ulykkesinvolverede parter:

Manglende opmarksomhed

Distraktion inde 1 bil fx bgrn, spisning, mobiltelefon, GPS el.lign.
Distraktion fra omgivelser (vejen/uden for bilen). Fx vejarbejdsomrade med
synlig og stor aktivitet blandt vejarbejdere, fra maskiner, kgretgjer, anden
ulykke, aktivitet i ngdspor mv.

Risikoadfaerd. Vurderingen baseres pa synlig unormal adferd, slalom, hgj
hastighed, trethed, travlhed eller lignende.

Blanding (fra sol, modparter eller anden blending)

Vejarbejde

Ud fra video, og eventuelt politirapporter, vurderes hvorvidt der er tale om vejar-
bejdsmassige problemer pa ulykkeslokaliteten, og hvorvidt/hvordan dette kan
have haft betydning for ulykkens opstaen.
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Der kan vare tale om, at afmarkningen i forbindelse med vejarbejdet har varet
vild-, misledende eller mangelfuld for trafikanten, og saledes haft betydning for
ulykkens opstaen.

Vejarbejdet kan ogsa have haft betydning for ulykkens omfang. Det kan fx vare
pga. typen af midteradskillelse, som ikke forhindrer mgdeulykker, pga. manglen-
de afskermning, manglende eller utilstraekkelig afmarkning el.lign.

Ulykkesbidragende
Ud fra det samlede datamateriale vurderes:

= Ulykkesbidragende part. Der kan godt vare flere ulykkesbidragende i en
ulykke. Til hver af de ulykkesbidragende parter skal der knyttes mindst én
ulykkesfaktor til enten fgrer eller kgretgj.

Faktorer
Pa baggrund af de samlede vurderinger og registreringer udpeges:

= Ulykkesfaktorer
= Bagvedliggende faktorer
= Ulykkesforvarrende faktorer

Ulykkesfaktorer, bagvedliggende faktorer og ulykkesforvarrende faktorer beskri-
ves 1 Bilag 2.
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Bilag 2 Faktorer

Ulykkesfaktorer — Trafikant

Bevidst overskridelse af spaerrelinje/-flade

En trafikant velger bevidst at krydse en sparrelinje/-flade typisk i forbindelse
med forgrening, opsplitning af vognbaner eller frakgrselsrampe. Overskridelsen
sker ofte i en panikreaktion for at undga en (formodet) omvej, men det forudszt-
tes, at trafikanten vurderes at vere klar over, at der er tale om en sparrelinje eller
-flade, og at handlingen dermed er en overtradelse af faerdselsloven. Hvor der er
tale om bevidst overskridelse af speerrelinje/-flade, vurderes den efterfglgende
situation (dvs. ulykken) i forhold til, om modparten i ulykken er synlig for trafi-
kanten, og om trafikanten har set modparten. "Modparten” vil ofte vaere afmaerk-
ningen i form af tavler. Bevidst overskridelse af spcerrelinje/-flade vil ofte have en
bagvedliggende faktor fx manglende agtpdgivenhed.

Chikanekorsel

Abenlys/bevidst chikanekgrsel (“road rage™), der medfgrer en farlig situation for
andre trafikanter. Det kan fx vare hasarderet kgrsel ind foran andre trafikanter for
derefter bevidst at s@tte hastigheden pludseligt ned. Hvor der er tale om chikane-
kgrsel vurderes den efterfglgende situation (dvs. ulykken) i forhold til, om mod-
parten er synlig for trafikanten, og om trafikanten har set modparten. Chikanekgr-
sel vil ofte have én eller flere bagvedliggende faktorer fx alkohol, psykisk tilstand
eller risikovillig kgrsel.

Fejltolkning/-vurdering

Trafikanten har haft de ngdvendige informationer til radighed og har indhentet
dem, men har ikke forstaet dem rigtigt.

Det kan vere trafikantens tolkning/vurdering af vejmiljget, herunder:

= Skiltning,

= Vejforlgb,

* Vejafmerkning

Det kan vere trafikantens tolkning/vurdering af trafiksituationen, herunder:
=  Medtrafikanters hastighed

= Afstande mellem kgretgjer (tid og lengde)

= Andre trafikanters hensigter i trafikken

Det kan vere trafikantens vurdering af egne eller kgretgjets evner, herunder:

= Hvad er trafikanten/kgretgjet i stand til
* Hvad er fysisk muligt
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Nar fejltolkning/-vurdering anvendes som en ulykkesfaktor, er det trafikantens
efterfglgende handling, som udggr den egentlige ulykkesfaktor. Men idet handlin-
gen er baseret pa fejltolkningen eller fejlvurderingen, er det fejltolkning/-
vurdering, der udpeges som ulykkesfaktor. Hvis tolkningen/vurderingen af
vejmiljg/trafiksituation havde varet korrekt, havde den efterfglgende handling
ligeledes varet korrekt.

Hyvis en trafikant misforstar vejmiljget, alene fordi vejmiljget er vildledende og
fejlbehaftet, er der ikke tale om en fejltolkning eller fejlvurdering fra trafikantens
side. I dette tilfelde er der derimod tale om en ulykkesfaktor relateret til ve-
jen/vejarbejdet (se Vejfaktorer).

Fejltolkning/-vurdering anvendes af HVU.

Fejl ved tegngivning

Manglende, for sen eller misvisende tegngivning, som betyder/medvirker til, at en
ulykke opstar. Fx manglende brug af havariblink ved opbremsning, som ikke er
trafikalt begrundet.

Fejl ved tegngivning anvendes af HVU.

For hgj hastighed i forhold til forholdene

For hgj hastighed i forhold til forholdene dekker for hgj hastighed set i forhold til
vejudformning/linjef@ring, trafiksituation, sigtbarhed, vejfgre (eller andre vejrfor-
hold). Samtidig skal det gelde, at hastigheden enten har veret indenfor ha-
stighedsbegraensningen, eller at en overskridelse af hastighedsgrensen ikke er en
ulykkesfaktor. For hgj hastighed i forhold til forholdene kan alene udpeges som
ulykkesfaktor, hvis det ud fra de foreliggende observationer og informationer ved-
rgrende ulykken vurderes, at en ansvarlig og kompetent fgrer ville have valgt en
lavere hastighed. Ud fra videomaterialet er det 1 forbindelse med de fleste ulykker
muligt enten at male trafikanternes hastighed, foretage et kvalificeret skgn eller
udpege en minimumshastighed. I forbindelse med enkelte ulykker er det ikke mu-
ligt, og der foretages et noget mere usikkert skgn, eller politiets skgnnede ha-
stighed i1 forbindelse med ulykkesregistreringerne i vejman.dk anvendes.

Hvis det vurderes, at den for hgje hastighed i forhold til vejudformning og/eller
trafik skyldes uopmarksomhed pa trafik eller vejudformning, veelges manglende
opmeerksomhed pd trafik eller manglende opmeerksomhed pa vejforlpb (eller evt.
manglende bevidsthed) som ulykkesfaktor.

For hgj hastighed i forhold til forholdene anvendes af HVU.
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For hgj hastighed i forhold til hastighedsgraensen

For hgj hastighed i forhold til hastighedsgreensen dekker for hgj hastighed i for-
hold til den skiltede hastighedsgraense og/eller den kgretgjsbestemte hastigheds-
grense. For hgj hastighed vurderes ud fra trafikantens hastighed forud for ulykken
for en eventuel undvigemangvre (opbremsning, acceleration el. lign). Hvis trafi-
kanten havde overholdt hastighedsbegransningen var ulykken ikke sket. Ud fra
videomaterialet er det i forbindelse med de fleste ulykker muligt enten at male
trafikanternes hastighed, foretage et kvalificeret skgn eller udpege en minimums-
hastighed. I forbindelse med enkelte ulykker er det ikke muligt, og der foretages
et noget mere usikkert skgn, eller politiets skgnnede hastighed i forbindelse med
ulykkesregistreringerne i vejman.dk anvendes. Adferden vil ofte have en bagved-
liggende faktor, fx risikoblind eller risikovillig kgrsel.

For hgj hastighed i forhold til hastighedsgrensen anvendes af HVU.

Forkert mangvre/reaktion

En trafikant har haft de ngdvendige informationer til radighed og har umiddelbart
forstaet situation rigtigt, men foretager en forkert mangvre eller forkert reaktion
set 1 forhold til, hvad der ville vere mest hensigtsmassigt. Forkert reakti-
on/mangvre kan forekomme 1 situationer, hvor trafikanten ikke er vidende om,
hvad den korrekte reaktion vil vere under de givne forhold, eller hvor trafikanten
har viden om den korrekte reaktion under de givne forhold, men reagerer pr. in-
stinkt. Der kan desuden vere tale om forkert kgreteknik, der dekker fejlagtig eller
uhensigtsmassig betjening af kgretgjet — uden at det er en reaktion pa en pludselig
opstaet situation.

Forkert mangvre/reaktion anvendes af HVU.

For kort afstand til forankerende

Trafikantens afstand til forankgrende trafikant vurderes at vere mindre, end man
kunne forvente af en kompetent og ansvarlig trafikant. Imidlertid er kort afstand
til forankgrende meget almindeligt forekommende pa motorvejsstraekninger sar-
ligt 1 myldretiden, hvor en meget stor andel af trafikanterne har en tidsafstand til
forankgrende pa mindre end den typisk anbefalede minimumsafstand pa 2 sekun-
der. For kort afstand til forankgrende er derfor kun valgt som ulykkesfaktor, hvis
en ulykkesbidragende trafikant fgr eventuelle opbremsninger har en afstand til en
forankgrende pa 0,8 sekunder eller mindre. Dette er en afstand, som ikke blot er
risikabel, men som kan betegnes som farlig og decideret ulovlig, og som derfor vil
give et klip 1 kgrekortet [6]. Ved brug af videomaterialet er det muligt at foretage
en maling eller et kvalificeret skgn af trafikanternes indbyrdes afstande i forbin-
delse med hovedparten af ulykkerne. Adferden vil ofte have en bagvedliggende
faktor, fx risikoblind eller risikovillig kgrsel. Hvor to motorcykler kgrer ved siden
af hinanden i samme spor, kan faktoren ogsa tildeles den forreste motorcykel pa
ulykkestidspunktet, hvis for kort afstand mellem de to motorcykler er vurderet at
vare en ulykkesfaktor.
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For kort afstand til forankgrende anvendes af HVU.

Generel trafikantfaktor

Generel trafikantfaktor anvendes alene i tilfelde, hvor der ikke er tvivl om, at der
er en ulykkesfaktor knyttet til trafikanten, men hvor faktoren ikke kan udpeges.
Det kan fx vere i tilknytning til ulykker, hvor ha&ndelsesforlgbet ikke kan fast-
legges pracist. Faktoren kan anvendes, selvom der er udpeget bagvedliggende
faktorer, fx alkohol. Generel trafikantfaktor kan velges sammen med en anden
ulykkesfaktor knyttet til samme trafikant, safremt det vurderes, at der udover den
fastlagte ulykkesfaktor knytter sig yderligere en trafikantfejl, som altsa er udefi-
nérbar.

Generel trafikantfaktor anvendes af HVU.

Manglende bevidsthed

Det vurderes ud fra videomateriale eller ulykkesoplysninger, hvorvidt en trafikant
har veret helt eller delvist uden bevidsthed forud for ulykken. Trafikanten har
saledes ikke varet i stand til i tilstraekkelig grad at hente informationer om trafik
og 1 serdeleshed vejforlgb. Den manglende bevidsthed kan skyldes, at trafikanten
er faldet (kortvarigt) i sgvn, har faet et ildebefindende eller er steerkt slgvet af me-
dicin/narkotika. Pa baggrund af videomaterialet velges manglende bevidsthed,
hvis en trafikant har en kgrelinje, der helt tydeligt ikke er i overensstemmelse med
eller ikke pavirkes af vejens linjefgring. Et forsterkende element til udpegning af
manglende bevidsthed kan vere, hvis trafikanten ikke synes at reagere efter pa-
kgrsel af en genstand.

Der er en grazone mellem ulykkesfaktorerne manglende bevidsthed og manglende
opmeerksom pd trafik/vejforlgb. Det kan vere svert at vurdere, om det er det ene
eller det andet forhold, der er geldende, ligesom det kan vere svert at trekke en
skarp grense. Det er derfor muligt, at manglende opmeerksomhed i nogle tilfelde
er anvendt, hvor manglende bevidsthed ville have vaeret mere korrekt, men hvor
det ud fra det tilgeengelige datamateriale ikke kan verificeres med sikkerhed.

Manglende bevidsthed anvendes af HVU.

Manglende mangvre/reaktion

En trafikant foretager ikke en mangvre eller reaktion, som synes abenlyst pakra-
vet for at forhindre ulykken. For at denne ulykkesfaktor vaelges frem for fejlfor-
tolkning/-vurdering eller manglende opmceerksomhed pa trafik/vejforlpb skal det
ud fra videomaterialet, og eventuelt ulykkesoplysningerne, synes klart, at trafikan-
ten bade har de ngdvendige informationer til radighed og har forstaet situation
rigtigt.

Manglende mangvre/reaktion anvendes af HVU.
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Manglende opmaerksomhed pa trafik

Manglende — eller utilstraekkelig — opmerksomhed pa opgaven som trafikant i
forhold til trafikken. Det kan vere 1 forhold til forankgrende trafikanter, men det
kan ogsa veere i forhold til trafiksituationen i det hele taget. Et eksempel pa det
sidste kan vere en situation med stillestaende eller langsom trafik, hvor det vurde-
res, at en trafikant havde mulighed for at indse dette, som minimum pa samme
tidspunkt som en forankgrende trafikant, selvom afstanden mellem de to trafikan-
ter er for kort. Manglende opmarksomhed handler om, at trafikanten pa en eller
anden made har sin opmarksomhed rettet mod noget andet end de trafikale for-
hold pa stedet, som er relevante for en trafiksikker kgrsel. Der skelnes mellem
manglende opmerksomhed pa trafik og manglende opmeerksomhed pa vejforlpb,
da stor opmearksomhed pa det ene forhold kan fgre til manglende opmerksomhed
pa det andet forhold. Manglende opmeerksom pa trafik vil typisk medfgre fler-
partsulykker, mens manglende opmeerksomhed pa vejforlpb ofte vil fore til ene-
ulykker.

Den manglende eller utilstreekkelige opmarksomhed pa trafik hanger ofte sam-
men med manglende eller utilstreekkelig orientering og fgrer i sidste ende til en
fysisk handling eller manglende handling. Det er denne fysiske handling eller
manglende handling, som udggr den egentlige ulykkesfaktor. Men idet handlingen
(eller manglende handling) er en konsekvens af den manglende opmarksomhed,
er det manglende opmeerksomhed pa trafik, der udpeges som ulykkesfaktor. Hvis
trafikanten havde veret tilstrekkelig opmarksom, havde trafikanten efterfglgende
handlet korrekt.

Der er en grazone mellem ulykkesfaktorerne manglende bevidsthed og manglende
opmeerksom pd trafik hhv. vejforlgb, hvor det kan vere svert at vurdere, om det er
det ene eller det andet forhold, der er geldende — ligesom det kan vare svert at
treekke en skarp grense. Det er derfor muligt, at manglende opmeerksomhed pa
trafik 1 nogle tilfzlde er anvendt, hvor manglende bevidsthed ville have vaeret me-
re korrekt. Det er desuden muligt, at der i enkelte tilfeelde vil ske en analysefejl pa
baggrund af videomaterialet, saledes at manglende opmcerksomhed pa trafik vil
blive valgt frem for en kgretgjsfaktor eller en anden trafikantfaktor.

Manglende opmeerksomhed pa trafik vil ofte skyldes, at en trafikant er "faldet i
staver”, er pavirket af spiritus/narko/medicin, betjener mobiltelefon, radio eller
navigation, foretager sig noget andet fx spiser, drikker, l&gger make-up eller di-
straheres af andre forhold indenfor eller udenfor kgretgjet, fx passagerer eller an-
dre trafikanter. Der vil ofte vare en bagvedliggende faktor, men den vil ofte vere
ukendt i dette studie, idet det ikke er muligt at se, hvad der foregar inde i kgretg-
jerne.

Manglende opmarksomhed anvendes som en bagvedliggende faktor af HVU,
hvor der skelnes mellem manglende opmerksomhed og manglende opmeerksom-
hed mod det rette, men der skelnes ikke mellem trafik og vejforlgb. HVU benytter
til gengeeld bade manglende orientering og utilstreekkelig orientering som ulyk-
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kesfaktorer. Ud fra videomaterialet er det i denne undersggelse ikke muligt at
vurdere trafikantens orientering, ligesom det heller ikke er muligt at vurdere, hvor
trafikanten retter sin opmarksomhed imod. Til gengeld kan vi i denne undersg-
gelse ud fra trafikantens adferd og handlinger konstatere, hvis opmarksomheden
mod trafikken har varet mangelfuld.

Manglende opmaerksomhed pa vejforigb

Manglende — eller utilstraekkelig — opmerksomhed pa opgaven som trafikant i
forhold til vejforlgbet. Det kan vare i forhold til selve vejens forlgb, men ogsa i
forhold til fx tavler eller afsk@rmning lengere fremme. Selvom afmarkning er
vildledende eller mangelfuld vil det ofte gelde, at en trafikant ved stgrre opmeerk-
somhed vil indse det rette vejforlgb eller som minimum se en genstand l&ngere
fremme, sa en ulykke undgas. Manglende opmeerksomhed pa vejforlpb handler
om, at en trafikant pa en eller anden made har sin opmarksomhed rettet mod no-
get andet end vejens forlgb. Der skelnes mellem manglende opmeerksomhed pa
trafik og manglende opmeerksomhed pa vejforlpb, da stor opmarksomhed pa det
ene forhold kan fgre til manglende opmerksomhed pa det andet forhold. Mang-
lende opmcerksomhed pa vejforlgb vil ofte medfgre eneulykker, mens manglende
opmeerksomhed pd trafik typisk vil fgre til flerpartsulykker.

Den manglende eller utilstreekkelige opmarksomhed pa trafik henger ofte sam-
men med manglende eller utilstreekkelig orientering og fgrer i sidste ende til en
fysisk handling eller manglende handling. Det er denne fysiske handling eller
manglende handling, som udggr den egentlige ulykkesfaktor. Men idet handlingen
(eller manglende handling) er en konsekvens af den manglende opmarksomhed,
er det manglende opmeerksomhed pa vejforlpb, der udpeges som ulykkesfaktor.
Hyvis trafikanten havde vearet tilstreekkelig opmarksom, havde trafikanten efter-
fglgende handlet korrekt.

Der er en grazone mellem ulykkesfaktorerne manglende bevidsthed og manglende
opmeerksom pd trafik hhv. vejforlgb, hvor det kan vere svert at vurdere, om det er
det ene eller det andet forhold, der er geldende, ligesom det kan vere svert at
treekke en skarp grense. Det er derfor muligt, at manglende opmeerksomhed pa
vejforlpb 1 nogle tilfelde er anvendt, hvor manglende bevidsthed ville have varet
mere korrekt. Det er desuden muligt, at der 1 enkelte tilfelde vil ske en analysefejl
pa baggrund af videomaterialet, saledes at manglende opmcerksomhed pa vejfor-
lpb vil blive valgt frem for en kgretgjsfaktor eller en anden trafikantfaktor.

Manglende opmeerksomhed pa vejforlgb vil ofte skyldes, at en trafikant er faldet
1 staver”, er pavirket af spiritus/narko/medicin, betjener mobiltelefon, radio eller
navigation, foretager sig noget andet fx spiser, drikker, l&egger make-up eller di-
straheres af andre forhold indenfor eller udenfor kgretgjet, fx passagerer eller an-
dre trafikanter. Der vil ofte vaere en bagvedliggende faktor, men den vil ofte vaere
ukendt i dette studie, idet det ikke er muligt at se, hvad der foregar inde i kgretg-
jerne.
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Manglende opmarksomhed anvendes som en bagvedliggende faktor af HVU,
hvor der skelnes mellem manglende opmeerksomhed og manglende opmeerksom-
hed mod det rette, men der skelnes ikke mellem trafik og vejforlgb. HVU benytter
til gengeeld bade manglende orientering og utilstreekkelig orientering som ulyk-
kesfaktorer. Ud fra videomaterialet er det i denne undersggelse ikke muligt at
vurdere trafikantens orientering, ligesom det heller ikke er muligt at vurdere, hvor
trafikanten retter sin opmarksomhed hen imod. Til gengeld kan vi i denne under-
spgelse ud fra trafikantens adfeerd og handlinger konstatere, hvis opmarksomhe-
den mod vejforlgbet har veret mangelfuld.

Ulykkesfaktorer — Vej

Manglende afmaerkning

Manglende afmeerkning er en ulykkesfaktor, hvis afmerkningen pa ulykkesstedet
er mangelfuld og betyder, at trafikanten mangler afmarkningsinformation i for-
hold til at kunne undga en ulykke. Det kan fx vere forvarsling eller tydeligere
skiltning, delelinjer, lgbelys og baggrundsafmerkning i en fors@tning. Afmark-
ningen pa stedet kan vere i overensstemmelse med afmarkningsplaner geeldende
pa ulykkestidspunktet, men stadig vurderes som mangelfuld, hvis det vurderes, at
tilfgjelsen af et afmarkningselement ville have forhindret ulykken.

Manglende afmeerkning anvendes af HVU.

Overledningsstrakning

Overledningsstreekning er en ulykkesfaktor, hvis det vurderes, at en sporkonfigu-
ration under normale forhold uden vejarbejde med et autovarn som midteradskil-
lelse ville have forhindret en ulykke, fx ved at atholde en genstand eller et kgretgj
fra at ende 1 modsatrettede kgrebanehalvdel. Selvom et kgretg) krydser adskillel-
sen mellem to kgrebanehalvdele pa en streekning med overledt trafik, er overled-
ningsstreekning ikke ngdvendigvis en ulykkesfaktor. Det skyldes bl.a., at pakgrsel
af et midterautoveern (hvis et sadanne havde veret tilstede) er en ulykke i sig selv.
I sadan et tilfeelde kan overledningsstreekning vaere en ulykkesforveerrende faktor,
alt athaengig af ulykkens forlgb. Overledningsstreekning er medtaget som ulykkes-
faktor, fordi der er tale om et studie af ulykker pa motorvej, hvor trafikanterne kan
have en forventning om midterautovarn mellem modsatrettet trafik — ogsa selvom
der er tale om vejarbejde.

Tabt gods, dyr og andet pa kerebanen
Genstande, dyr og lignende pa kgrebanen kan medvirke til, at der sker ulykker.

Det kan fx vere tabte genstande eller stillestaende kgretgjer pa selve kgrebanen.

Tabt gods, dyr og andet pa korebanen anvendes af HVU.
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Uhensigtsmaessig vejudformning

Uhensigtsmessig vejudformning er en ulykkesfaktor, hvis den er udformet pa en
made, der er afggrende for, at en ulykke opstar. Den uhensigtsmassige vejud-
formning kan bade vare relateret til udformningen og placeringen af en vejdel”.
Det kan saledes vere fx kurveradier ved en fors@tning, et sporbortfald eller en
rampe. Det kan ogsa vere lengden af fx en rampe eller en kilestraekning eller en
kombination. Uhensigtsmassig vejudformning kan tilmed dreje sig om, at fx en
forsatning eller et sporbortfald er placeret i en kurve, sa vejforlgbet er svert at
erkende.

Uhensigtsmeessig vejudformning benyttes af HVU, men den er inddelt i seks un-
derkategorier.

Vildledende afmeaerkning

Hvis afmarkningen leder trafikanten til at fglge en forkert "linje”, og denne vild-
ledning er medvirkende arsag til ulykkens opstaen, er vildledende afmeerkning en
ulykkesfaktor. Det kan fx vere gammel afmarkning (som ikke er fjernet), spor af
gammel afmaerkning (“spogelsesafmarkning”), uklare eller forkert placerede tav-
ler eller baggrundsafmarkning, der ikke fglger kantlinjen, og dermed antyder et
andet vognbaneforlgb.

HVU benytter misvisende afmeerkning, men med lignende betydning.

Ulykkesfaktorer — Omgivelser

Bleending fra sol

Trafikanten er blendet af solen — eller det er ikke muligt at hente (alt) den ngd-
vendige information som fglge af solens lys. Ulykkesfaktoren udelukker ikke tra-
fikantfaktorer. Fx kan blending fra sol anvendes sammen med bevidst overskri-
delse af speerrelinje/-flade, hvis det vurderes, at en trafikant godt er klar over, at
trafikanten overskrider en sp®rrelinje/-flade, men ikke har mulighed for at se af-
merkningen l&ngere fremme (pga. solen), og dermed ikke mulighed for at forud-
se de mulige konsekvenser. Der kan vare en bagvedliggende faktor knyttet til
trafikanten, fx manglende agtpagivenhed.

Bleending fra sol anvendes af HVU.

Morke

Mgrke kan anvendes som ulykkesfaktor, hvis det vurderes, at ulykken ikke ville
vaere sket 1 dagslys, idet mgrket medfgrer, at 1 hvert fald dele af den ngdvendige
information ikke er til radighed. Mgrke omfatter ogsa tusmgrke under samme be-
tingelser. Der kan vare en bagvedliggende faktor knyttet til trafikanten, fx mang-
lende agtpagivenhed.

Ulykkesfaktoren Mgrke anvendes af HVU.
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Ulykkesfaktorer — Koretgj

Forkert beleesning

Anvendes hvor en forsvarlig eller lovlig lesning ikke havde medfgrt en ulykke.
Der kan fx vere tale om overles, mangelfuld fastggrelse, for hgj eller for lang last
og fejlplacering af last. Forkert belcesning vil ofte have bagvedliggende faktorer
knyttet til trafikanten fx manglende agtpagivenhed, manglende viden eller mang-
lende erfaring/rutine.

Forkert beleesning anvendes af HVU.

Forkert sammenkobling

Kan anvendes, hvis en anh@nger utilsigtet frakobler under kgrsel, og det er en
afggrende faktor for ulykkens opstaen. Forkert sammenkobling deekker saledes
bade forkert sammenkobling, gdelagt sammenkobling og lignende. Uhensigts-
massig vejudformning (for voldsom ujevnhed) kan tilmed anvendes som ulyk-
kesfaktor, hvis det vurderes, at det er kombinationen af forkert sammenkobling og
den voldsomme ujevnhed, der forarsager en frakobling, som efterfglgende er af-
ggrende for ulykkens opstaen. Forkert sammenkobling vil ofte have bagvedlig-
gende faktorer knyttet til trafikanten fx manglende agtpagivenhed, manglende
viden eller manglende erfaring/rutine.

Forkert sammenkobling anvendes af HVU.

Pludselig fejl pa koretgij

Anvendes hvis et kgretgj af ukendt arsag pludselig ikke leengere er mulig at betje-
ne korrekt for trafikanten, og det er afggrende for en ulykkes opstaen. Pa videoop-
tagelser vil heendelsesforlgbet ved ulykker med pludselig fejl pa kgretgjet adskille
sig markant i forhold til ulykker, hvor der kun indgar trafikantfaktorer, da kgread-
feerden vil vaere helt anderledes, bade ved fejlens opstaen og ved forsgg pa at af-
varge ulykken.

Bagvedliggende faktorer — Trafikant

Alkohol

Hvis en trafikant har veeret pavirket af alkohol, vurderes det, om denne pavirkning
kan have haft indflydelse pa reaktionsevne, dgmmekraft mv., sa det har vaeret en
bagvedliggende faktor til en ulykkesfaktor. Stgrrelsen af den malte promille er
ikke afggrende, og der behgver ikke vare tale om en overskridelse af promille-
graensen. Alkohol kan kun udpeges pa baggrund af politiets angivelser for ulykker
registreret i vejman.dk.

Alkohol anvendes af HVU.
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Fysisk svaekkelse

Fysisk sveekkelse er en ulykkesfaktor, nar en trafikant ville kunne have undgaet en
ulykke, safremt trafikanten ikke havde veret i en sveekket fysisk tilstand. Det kan
vere pludseligt opstaet sygdom, men det kan ogsa vere svaekkelse af hjerne fx
gennem manglende/forkert fgdeindtag eller en fysisk skavank, der forarsager en
forgget reaktionstid i forhold til den angivne ulykkesfaktor. Fysisk sveekkelse kan
kun udpeges pa baggrund af politiets angivelser for ulykker registreret i vej-
man.dk eller politirapport enten gennem angivelse af pludselig opstaet sygdom
eller beskrivelse af et konkret forhold i ulykkesteksten.

Fysisk svakkelse anvendes af HVU, hvor den ogsa udpeges pa baggrund af vurde-
ring af trafikantens fysiske tilstand og formaen.

Manglende agtpagivenhed

Manglende agtpagivenhed kan vere en bagvedliggende faktor, hvis en trafikant
ikke tager hgjde for s@rlige trafikale forhold, fx forhold ved vejarbejdet, blen-
dende sol, glat fgre mv. Det kan ogsa vare en slgset tilgang til sikkerhedsforhold
ved kgretgjet fx utilstrekkelig opmarksomhed pa belesningens forsvarlighed
eller korrekt sammenkobling mellem kgretgj og henger. Det kan yderligere vere
en slgset tilgang til faerdselsloven, i form af en bevidst overtraedelse af faerdselslo-
ven. Overtredelsen af ferdselsloven er ikke et udtryk for risikoblindhed, idet der
ikke er tale om almindeligt foreckommende adfard, men heller ikke risikovillig
kgrsel, da overtreedelsen sker som en pludselig instinktiv handling, hvor mulige
risici n&ppe overvejes grundigt. Det kan fx vare en situation, hvor en trafikant
valger at overskride en sparreflade i forbindelse med opsplitning af vognbaner
for at undga at kgre en omvej. Manglende agtpdgivenhed adskiller sig fra risiko-
blind bl.a. ved kun at gelde under s@rlige forhold.

Manglende agtpagivenhed anvendes af HVU, men ikke i forbindelse med slgset
tilgang til feerdselsloven.

Manglende erfaring/rutine

Denne bagvedliggende faktor kan anvendes, hvis trafikanten formodes at have en
ringe erfaring/rutine, og det kan forklare en ulykkesfaktor knyttet til denne trafi-
kant. Manglende/erfaring rutine kan ses 1 forhold til kgrsel, fx manglende op-
marksomhed mod de rette elementer, kgrefejl eller fejlbeslutninger. Det kan ogsa
vare 1 forhold til det konkrete kgretg) fx kgretgjstype eller kgrsel med anh@nger.
Manglende erfaring/rutine kan kun udpeges pa baggrund af politiets angivelser
for trafikantens alder og antal ar med kgrekort for ulykker registreret i vejman.dk.
Manglende erfaring/rutine er kun overvejet i tilfelde, hvor en ulykkesbidragende
trafikant har haft kgrekort i maksimalt 5 ar.

Manglende erfaring/rutine anvendes af HVU, men udpeges pa baggrund af trafi-
kantens faktiske rutine.
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Manglende viden

Anvendes hvis en ulykkesfaktor knyttet til en trafikant vurderes at vere forbundet
med manglende viden om fornuftig eller korrekt adferd. Det kan fx vere som
fglge af manglende kgrekort eller manglende kendskab til serlige feerdselsregler i
Danmark. Manglende viden kan kun udpeges pa baggrund af politiets angivelser,
fx af trafikantens nationalitet og fgrertilladelse, for ulykker registreret i vej-
man.dk.

Manglende viden anvendes af HVU, men udpeges pa baggrund af trafikantens
faktiske viden.

Medicin

Hvis en trafikant har veret pavirket af medicin, vurderes det, om denne pavirk-
ning kan have haft indflydelse pa reaktionsevne, dgmmekraft mv., sa det har ve-
ret en bagvedliggende faktor til en ulykkesfaktor. Medicin kan kun udpeges pa
baggrund af politiets angivelser for ulykker registreret i vejman.dk.

Medicin anvendes af HVU.

Narkotika

Hvis en trafikant har veeret pavirket af narkotika, vurderes det, om denne pavirk-
ning kan have haft indflydelse pa reaktionsevne, dgmmekraft mv., sa det har vee-
ret en bagvedliggende faktor til en ulykkesfaktor. Narkotika kan kun udpeges pa
baggrund af politiets angivelser for ulykker registreret i vejman.dk.

Narkotika anvendes af HVU.

Psykisk tilstand

Hvis en trafikant er i en uligevegtig psykisk tilstand forud for ulykken, kan det
vare med til at forklare ulykkesfaktorer hos trafikanten. Det kan dreje sig om
stress, psykisk sygdom, nedtrykthed, vrede eller aggressivitet, nervgsitet eller
angst. Det kan ogsa vere, at en trafikant er ekstremt optaget af noget andet i sa
stort et omfang, at det har indflydelse pa trafikantens adfeerd i trafikken. Psykisk
tilstand udpeges som udgangspunkt ved hjelp af politiets ulykkesoplysninger
(seerligt politirapporter), men kan i enkelte tilfalde ogsa vere tydelig ud fra trafi-
kanternes adferd. Psykisk tilstand anvendes af HVU.

Passager-/ledsagerpavirkning

En eller flere passagerer opfgrer sig, sa de er til gene for fgreren, eller fgreren er
helt opslugt af at snakke med passagererne. Det kan vare bgrn eller voksne, der
“kreever” forerens opmarksomhed eller distraherer fgreren ved deres kommunika-
tion eller opfgrsel. Det kan ogsa vere en fgrer, der vil vise sig overfor andre pas-
sagerer. Almindelig samtale regnes som udgangspunkt ikke som passager-
/ledsagerpavirkning. Det medregnes til gengald, hvis fgreren er staerkt optaget af
at fglges med en fgrer af et andet kgretgj (fx 2 motorcyklister). Det sidste forhold
vil fremga af kgreadferden, mens de fgrnavnte forhold sjeldent vil veere mulige
at afdekke ud fra det anvendte materiale.
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Passager-/ledsagerpavirkning anvendes af HVU.

Risikoblind

Bruges om adferd, fx bevidst hastighedsoverskridelse af moderat omfang eller for
kort afstand til forankgrende, som indebarer en gget risiko, men som ikke opleves
som sadan af trafikanten selv, eller af erfarne trafikanter i det hele taget. Der er
saledes tale om almindeligt foreckommende adfzrd, som imidlertid strider mod
kgreundervisning og kampagner og desuden er pa kant med ferdselslovgivningen.
Risikoblind og handlingen, risikoblindheden er bagvedliggende faktor for, vurde-
res at veere vanemassig. Er der tale om en sarlig situation kan manglende agtpa-
givende evt. benyttes. Ved en risikabel kgreadfaerd, der klart adskiller sig fra nor-
maladfaerd, kan Risikovillig kgrsel overvejes.

Risikoblind anvendes af HVU.

Risikovillig kersel

Benyttes, hvis det vurderes, at trafikanten bevidst accepterer eller direkte opsgger
risici fx for spa@ndingens skyld. Det er som udgangspunkt en adfard, som er aben-
lys risikabel sammenlignet med den adfard, som man ser blandt kompetente og
ansvarlige trafikanter. Risikovillig kgrsel fremstar saledes som chancebetonet ad-
feerd. Risikovillig kgrsel udpeges pa baggrund af en helhedsvurdering af trafikan-
tens adfaerd, hvor hastighedsvalget dog har en stor betydning. En overskridelse af
hastighedsgransen skal som udgangspunkt vere markant, for risikovillig kgrsel
anfgres. Det er sdledes ikke tilstreekkeligt, hvis en trafikant blot har ”glemt” at
nedsatte hastigheden efter at have passeret en nedskiltning af hastighedsgrensen.
Andre forhold kan vare med til at tale for at angive risikovillig kgrsel som en
bagvedliggende faktor, fx kgrsel taet pa forankgrende i ikke teet trafik, manglende
selebrug, kgrsel under pavirkning af spiritus/narko/medicin, slalomkgrsel eller
andre former for hasarderet kgrsel. Adskiller den risikable adfaerd sig ikke vasent-
ligt fra andre trafikanters adferd, kan risikoblind overvejes 1 stedet. Er der tale om
en bevidst og risikofyldt overtreedelse af ferdselsloven, men under sarlige for-
hold, kan manglende agtpagivenhed eventuelt benyttes.

Risikovillig kgrsel anvendes af HVU.
Bagvedliggende faktorer — Vej

Vejarbejde

Vejarbejde er en bagvedliggende faktor, hvis et forhold ved vejarbejdet er vurde-
ret at kunne forklare en trafikants ulykkesfaktor, uden at forholdet i sig selv op-
treeder som en ulykkesfaktor. Det kan vare forhold ved vejarbejdet, der er enten
korrekt eller fejlagtigt udfgrt, men hvor forholdet ikke har haft betydning for
ulykkens opstaen. Det kan eksempelvis vare et sporbortfald, hvor indfletningen
mellem andre trafikanter kan tage trafikantens opmarksomhed vk fra trafiksitua-
tionen l&ngere fremme. Et andet eksempel er uklar eller vildledende afmarkning
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frem mod en forgrening, der kan bringe en trafikant i tvivl om rette vej og forklare
et (for) sent vognbaneskift. Forholdet ved vejarbejdet skal siledes forekomme
overraskende eller fremprovokere en overraskende situation, som betyder, at trafi-
kanten skal foretage en gjeblikkelig beslutning.

Vejarbejde som bagvedliggende faktor anvendes ikke af HVU, men er omfattet af
HVUs faktor Forhold der kreever scerlig opmeerksomhed.

Ulykkesforveerrende faktorer — Trafikant

Forkert manovre/reaktion
Hyvis en trafikants forkerte eller uhensigtsmassige reaktion ikke er en ulykkesfak-
tor, kan det overvejes, om den forkerte mangvre/reaktion er ulykkesforvarrende.

Optreder som ulykkesfaktor, se denne for nermere beskrivelse.

For kort afstand til forankerende
Hvis en for kort afstand til forankgrende hos en trafikant ikke er en ulykkesfaktor,
kan det overvejes, om den korte afstand er ulykkesforvaerrende.

Optraeder som ulykkesfaktor, se denne for n&ermere beskrivelse.

For hgj hastighed i forhold til hastighedsgraensen

Denne faktor anvendes, hvis det vurderes, at en trafikants for hgje hastighed i for-
hold til hastighedsgraensen ikke er en ulykkesfaktor, men udggr en forverrende
faktor for ulykkens omfang.

Manglende opmarksomhed pa trafik

Hvis manglende opmarksomhed pa trafikken hos en trafikant ikke er en ulykkes-
faktor, kan det overvejes, om den manglende opmarksomhed er ulykkesforvear-
rende.

Optreder som ulykkesfaktor, se denne for nermere beskrivelse.
Manglende selebrug
Hvis en personskade eller personskadens omfang er vurderet at kunne haenge

sammen med manglende brug af sele. Kun aktuel ved personskadeulykker.

Manglende selebrug anvendes som skadesfaktor af HVU, men udpeges ogsa pa
baggrund af en leegelig vurdering af skader.
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Ulykkesforvaerrende faktorer — Vej

Begyndelse/afslutning pa autovaern

Hvis begyndelsen eller afslutningen af et autovarn eller et trafikveern pakgres i
forbindelse med en ulykke, kan det overvejes, om dette forhold bidrager til en
forvarring af ulykken. Faktoren udpeges, hvis trafikanten overholder hastigheds-
graensen eller blot overskrider denne moderat, og pakgrslen af autovernet medfg-
rer, at trafikanten ruller rundt, kommer op pa selve vernet, krydser varnet el.lign.
Hyvis trafikanten kgrer markant over hastighedsgrensen kan faktoren ligeledes
overvejes, hvis det vurderes, at autovaernet ikke er hensigtsmassigt udformet eller
placeret (evt. som fglge af vejarbejdet). Autovarnet kan vere det normale auto-
varn eller et midlertidigt trafikveern med dekafskermning.

Begyndelse/afslutning pa autoveern anvendes af HVU.

Overledningsstrakning

Hvis overledningsstreekning ikke er en ulykkesfaktor, kan det overvejes, om der er
tale om en ulykkesforvaerrende faktor. Det vil typisk vare i situationer, hvor en
ulykkesimpliceret parts krydsning af adskillelsen mellem kgreretninger medforer,
at én eller flere trafikanter i modsatte kgreretning involveres. Overledningsstreek-
ning er kun medtaget, fordi der er tale om et studie af ulykker pa motorvej, hvor
trafikanterne kan have en forventning om midterautovern, ogsa selvom der er er
vejarbejde.

Optreder som ulykkesfaktor, se denne for nermere beskrivelse.

Ulykkesforveerrende faktorer — Omgivelser

Fore som falge af vejret

Nar der pa ulykkestidspunktet ma formodes at vare glat fgre som fglge af vejret,
og dette forhold ikke formodes at have betydning for ulykkens opstaen, kan det
overvejes, om det har betydning for ulykkens omfang. Det glatte fgre kan bade
vere forarsaget af is, sne, akvaplaning og vade blade.

Ulykkesforveerrende faktorer — Koretoj

Defekt sele

Defekt sele angives, hvis personskader kan knyttes til, at trafikanten har anvendt
en defekt sele. Fejlen kan omfatte bade defekt/forkert fastggrelse (ikke forkert
fastggrelse af passager), fejl pa selen i form af revner eller sveekkelse fx i syning,
manglende udlgsning af selestrammer mv.

Defekt sele anvendes af HVU, hvor den ogsa inkluderende manglende tilstedevee-
relse af sele.
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