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Havarikommissionen
for vejtrafikulykker

Kort om Havarikommissionens metode

Havarikommissionens dybdeanalyser giver et naermere indblik i, hvorfor
trafikulykker sker. Undersggelserne gennemfares i et tvaerfagligt samar-
bejde mellem vejingenier, psykolog, bilinspektar, politi og leege. Som bag-
grund for analyserne gennemfgres en omfattende indsamling af data og
informationer. Bl.a. undersgges de implicerede keretgjer, ulykkesstedet
besigtiges, og der gennemfares interviews med de parter, som var invol-
verede i ulykken, og med de vidner, som sa ulykken. Der suppleres med
materiale fra politi, bilinspektgrer, vejmyndigheder, hospitaler og retsme-
dicinske institutter. Analysen af de enkelte ulykker munder blandt andet ud
i, at der udpeges ulykkes-, skades- og bagvedliggende faktorer:

Ulykkesfaktor
En ulykkesfaktor har afgerende betydning for, at en ulykke sker. Der er ofte
flere ulykkesfaktorer, som medvirker til en ulykke. F.eks. kan bade for hgj
hastighed og utilstraekkelig orientering have afgerende betydning for, at
en ulykke sker.

Skadesfaktor

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

Bagvedliggende faktor
En bagvedliggende faktor forklarer eller uddyber en ulykkesfaktor. Den har
ikke — som en ulykkesfaktor — afggrende betydning for, at ulykken sker.

Pa baggrund af ulykkesanalyserne formulerer Havarikommissionen anbe-
falinger til, hvad der kan gares for at forebygge lignende ulykker.
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Forord

Havarikommissionen for Vejtrafikulykker udfgrer dybdeanalyser af trafikulyk-
ker inden for udvalgte temaer. Havarikommissionen bestar af eksperter inden
for mange fagomrader, pé tveers af organisationer, og tveerfagligheden er unik.

Hver trafikulykke er én for meget. Trafikulykker med varebiler fgrer ydermere
til alvorligere personskader end ulykker med personbiler. Det haenger sammen
med, at varebiler er tungere end personbiler, og ved kollision med en varebil ud-
saettes modparten i personbil derfor for en sterre kraftpavirkning end ellers.
Der forventes en stigning i antallet af varebilsulykker, da varebilstransport er en
branche i vaekst som felge af den stigende e-handel.

Det er blandt andet disse forhold, der er baggrunden for at undersege, hvorfor
varebilsulykker sker, og hvad der kan gaeres for at forebygge disse alvorlige ulyk-
ker, som sker dels i forbindelse med kurerkersel og anden godstransport, dels
nar handveerkere og servicemontarer kerer til og fra deres opgaver.

Med vores anbefalinger i denne rapport haber vi at seette fokus pa omréder, der
kan bidrage til, at varebilskarsel kan blive sikrere, s& der kan reddes liv, og alvor-
lige personskader undgés. Anbefalingerne deekker bredt emner inden for kom-
munikation, kontrol, keretgjsteknologi og vejforhold, men ogsa trafiksikkerhed i
firmaer, hvordan gode principper kan implementeres, og hvad der kan tilskynde
tilimplementeringen.

Anbefalingerne i denne rapport er mélrettet varebilschaufferer og kurer-/hénd-
veerkerfirmaer, men mange kan ogsa bruges som inspiration i det bredere tra-
fiksikkerhedsarbejde malrettet andre bilister/chauffgrer, samt organisationer og
firmaer, der har keretgjer eller kaber ydelser, hvor transport indgar.

Tak til samarbejdspartnere, interessenter og interviewede

Kommissionen har undervejs i undersegelsen faet oplysninger og hjeelp fra en
raekke samarbejdspartnere og interessenter. Seerligt tak til Faerdselsstyrelsen,
Odense Universitetshospital, Politiet, Vejdirektoratet, DTU Management, Divi-
sion for Transport, der som medlemmer af kommissionen har bidraget til alle
ulykkesanalyser og veeret med til at bestemme indhold og anbefalinger i denne
temaundersagelse.

Det har haft afggrende veerdi for vores undersggelse, at sa mange af de impli-

cerede parter, vidner og parerende har sagt ja til et interview om ulykkesforlg-
bet. En stor tak til dem for deres hjeelp.

Rikke Rysgaard
Formand for Havarikommissionen for Vejtrafikulykker
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Formal, baggrund
og afgraensning

Formal

Undersggelsens formal er at tilvejebringe dybdegéende viden om varebils-
ulykker, sa forebyggelsen af ulykkerne kan ske malrettet og pa sé godt et
grundlag som muligt.

Baggrund

Ulykker med varebiler er ofte mere alvorlige end ulykker med personbiler.
Séaledes er der 12 draebte for hver 100 personskadeulykker, der involverer en
varebil, mens der tilsvarende er 6 draebte for hver 100 personskadeulykker,
der involverer en personbil.

Ulykkernes alvorlighed er sammen med forventningen om en kraftig stig-
ning i varebilskarsel som folge af den voksende e-handel den primeere
baggrund for at gennemfere en undersegelse af varebilsulykker. Sidst i
undersegelsesforlgbet ramte Coronapandemien Danmark, hvilket har ac-
celereret e-handlen yderligere og dermed gget undersggelsens relevans.

Havarikommissionen gennemfarte i 2005 en undersagelse af varebilsulyk-
ker, men der er siden da sket en betydelig udvikling i e-handel, trafikmen-
stre, trafikmeengder, karetgjer og brug af digitale veerktgjer under karslen.
Der er derfor behov for en opdateret undersagelse p&d omradet.

Afgraensning

Undersggelsen er afgraenset til varebilsulykker med alvorlig personskade,
hvor varebilerne har en tilladt totalveegt over 2.000 kg, og hvor varebils-
forerne op til ulykken kerer arbejdsrelateret. Erhvervskerslen omfatter
béde gods-/kurerkarsel og firmakersel. Ved gods-/kurerkersel er kerslen
typisk en hovedopgave, mens firmakgrsel typisk er hdndvaerkere eller ser-
vicemonterer, der kerer til eller fra en opgave, og hvor kerslen udger en
mindre del af arbejdsdagen. Béde varebiler pa gule plader (registreret kun
tilerhvervskersel) og papegejeplader (registreret s& de samtidig kan anven-
des til privat kersel) indgar.

| sidste del af undersggelsesperioden indsnzevredes kriterierne til kun at
omfatte ulykker i forbindelse med gods-/kurerkarsel i et forseg pé ogsa at
fa denne type belyst tilstraekkeligt.

Undersggelsesomradet har veeret hele Danmark, undtagen Bornholm.

I denne undersagelse belyses ogsa nogle af varebilsfgrernes arbejdsforhold
pé omrader, der kan have betydning for trafiksikkerheden, og gennem in-
terviews med repraesentanter for nogle af deres virksomheder er det un-
dersagt, om der i virksomhederne var fokus pé trafiksikkerhed. Det har kun
veeret muligt at fa oplysninger om disse forhold for et mindre udsnit af de
26 varebilsfgrere i undersagelsen. Undersegelsen giver derfor ikke et deek-
kende billede af arbejdsforholdene for varebilsfarerne i undersegelsen eller
af virksomhedernes tilgang til trafiksikkerhed.
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Valg af betegnelser i rapporten: Handvzerker- og kurerksarsel
| rapporten er det valgt at bruge betegnelserne handveerkerkersel og kurerkersel
for de to typer varebilskersel, der indgar i undersagelsen.

Handveerkerkearslen er i langt de fleste tilfeelde handvaerkere, der er pa ve;j til eller

fraen kunde, og som medbringer veerktgj og eventuelt materialer. | enkelte tilfeelde
bruges betegnelsen ogsa om servicemontgrer, som leverer og monterer produkter
fra det firma, hvor de er ansat. Blandt de varebilsferere, der kerer handveerkerkeor-
sel, udger selve karslen typisk en mindre del af arbejdsopgaverne, og der transpor-
teresikke andet i varebilen end firmaets eget vaerktgj eller produkter. | lovgivnings-
maessig sammenhzng bruges betegnelsen firmakgrsel om denne type karsel.

Kurerkerslen er i alle tilfzelde varebilsfgrere, der transporterer varer/gods for an-
dre mod betaling. For disse varebilsfarere er selve karslen/transportopgaven en
hovedopgave. | lovgivningsmaessig sammenhaeng indgér denne type kersel i det,
der hedder godskearsel for fremmed regning.
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Hovedresultater

Undersagelsen er baseret pa 23 ulykker med varebiler (med tilladt total-
veegt over 2.000 kg). | alt 26 varebilsfgrere indgér i undersegelsen, da der i
3 ulykker var 2 varebiler involveret. 17 af de 26 varebilsfarere var hdndveer-
kere og servicemontarer — de gvrige var kurerer.

| over halvdelen af de 23 ulykker var varebilsforernes uopmarksomhed
afgerende for, at ulykken skete

Hos i alt 13 varebilsfarere beted deres uopmaerksomhed eller distrak-
tion, at de oversa noget i trafikken forude. Det var blandt andet tilfeeldet
i langt de fleste af de bagendekollisioner, som udgjorde cirka halvdelen af
undersagelsens ulykker. | flere tilfeelde var kersel pa lange, lige straekninger
eller treethed medvirkende til det lave opmeaerksomhedsniveau. Mindst 5
varebilsferere var distraheret af mobiltelefonbrug eller af andre ting, der
var kerslen uvedkommende. Uopmaerksomhed var relativt oftere en ulyk-
kesarsag blandt de varebilsferere, der karte kurerkarsel.

| cirka en tredjedel af ulykkerne spillede traethed hos varebilsfererne
muligvis ind

| 4 ulykker er det vurderet, at treethed hos varebilsfereren var medvirken-
de arsag til ulykken. | yderligere 4 ulykker kan treethed hos varebilsfgrerne
ogsa have haft en vis betydning for, at ulykkerne skete.

Varebilsferernes treethed hang blandt andet sammen med, at de kerte om
natten, at de havde haft lange arbejdsdage, eller at de havde sovet alt for
lidt. Treethed spillede ind hos 5 af de 9 kurerer og kun i f4 tilfeelde for hédnd-
vaerkernes vedkommende.

Varebilsforernes hastighedsoverskridelser havde betydning for ulykken
eller skaderne i 6 tilfaelde.

| alt kerte 15 varebilsferere for hurtigt i forhold til hastighedsgraensen i tiden
op til ulykken. Der var relativt lidt flere af kurererne end af handvaerkerne,
der karte for hurtigt. Varebilsfarernes hastighedsoverskridelser havde i ét
tilfeelde afgerende betydning for, at ulykken skete, og i 5 tilfeelde betydning
for, at personskaderne blev alvorligere.
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Bedre sikkerhedsudstyr i varebilerne ville muligvis have hjulpet i knap
halvdelen af ulykkerne

Neesten alle varebiler i undersggelsen havde begreenset sikkerheds-
udstyr set i forhold til nyere personbiler. Havarikommissionen har vurderet,
at knap halvdelen af ulykkerne muligvis kunne have veere undgéet eller per-
sonskaderne afbadet, hvis varebilerne havde haft sikkerhedsudstyr svaren-
de til en veludstyret, moderne personbil.

Varebilerne var generelt i god stand

Der blev kun i & tilfeelde konstateret fejl af ulovlig karakter ved vare-
bilerne. l'ingen af disse tilfeelde havde det betydning for ulykkerne eller per-
sonskaderne. De fleste varebiler var desuden nyere: 10 varebiler var under
2 ar gamle pa ulykkestidspunktet, og 5 var 2-5 ar gamle.

Manglende selebrug sas i en del tilfaelde bade i varebiler og personbiler

| alt 12 ferere og passagerer i de 26 varebiler og 12 personbiler havde ikke
sele p3 eller brugte den ikke korrekt. Manglende/forkert selebrug sés hos
en lidt hgjere andel af personbilsfererne end hos varebilsfererne. Mang-
lende/forkert selebrug var et af de hyppigste forhold, der farte til veerre
personskader (4 tilfeelde).

Oversigtsforhold ved nogle kryds var ikke optimale

| flere ulykker, hvor trafikanten ikke fik orienteret sig tilstraekkeligt, havde
det en vis betydning, at oversigtsforhold ved nogle kryds ikke var optimale.



Anbefalinger

Varebilsfarernes uopmaerksomhed, treethed, hastighedsoverskridelser og
manglende selebrug var medvirkende til, at mange af ulykkerne skete
eller til personskadernes alvorlighed. Indsatser rettet mod varebilsfererne
kan bidrage til en mere sikker adfaerd. Desuden kan hdndveaerkerfirmaer og
kurerfirmaer, som transporterer varer for andre, ved at arbejde aktivt med
trafiksikkerhed pdvirke de ansatte, sd de kerer mere trdfiksikkert, og dermed
forebygge trafikulykker. Derudover kan trafiksikkerheden ages gennem til-
tag for at fremme selebrug hos trafikanter generelt og gennem mdlrettede
indsatser pd vejnettet, f.eks. i kryds.

Derfor anbefales:

Rettet mod kurerer og handvarkere, der korer varebil:

Kommunikationsindsatser om

+ at have opmarksomheden rettet mod karslen og ikke beskaftige sig
med noget, som kan distrahere og ikke har med karslen at gere, heller
ikke pé lange lige straekninger, hvor trafiksituationen virker enkel og for-
udsigelig.

+ atveaere udhvilet, om at holde pauser, og om hvad man skal ggre ved traet-
hed under kerslen.

« at overholde hastighedsgreenserne.

- vigtigheden af at bruge sikkerhedssele.

@get politikontrol af varebilskersel med fokus p& uopmeerksomhed, for hgj
hastighed og manglende selebrug.

Brug af og videreudvikling af teknologi, f.eks. apps og udstyr, som fore-
bygger uopmaerksomhed, f.eks. ved helt at forhindre indgdende opkald,
beskeder og brug af infotainment under karslen, eller ved at brugen som
minimum kan foregé handfrit.

Rettet mod kurerfirmer og handvzerkerfirmaer

med varebilskorsel:

Kurer- og handvzerkerfirmaer anbefales at saette fokus pa trafiksikker
kersel gennem en aktiv trafiksikkerhedspolitik, som szerligt retter sig
mod uopmaerksomhed, traethed, hastighedsoverskridelser og selebrug.
Anbefalingen geelder alle firmaer uanset deres sterrelse.

Kurer- og handvzerkerfirmaer anbefales at prioritere sikkerhedsudstyr i
varebilerne.

Havarikommissionen har vurderet, at sikkerhedsudstyr som avanceret
nedbremse/adaptiv fartpilot, linjevogter, bakkamera og avanceret uop-
meerksomhedsdetektion kunne have forhindret op mod halvdelen af un-
dersggelsens ulykker. Derfor anbefales det, at firmaerne tilkeber dette sik-
kerhedsudstyr.

Firmaerne skal tilskyndes til dette, ved at

- deres organisationer eller andre relevante aktgrer informerer om de
gevinster, der kan vaere f.eks. i form af bedre image eller besparelser - blandt
andet opnas mindre sygefraveer og feerre skader pé varebiler og gods.
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« kabere af transportopgaver eller handveerkerydelser stiller krav (f.eks. i
udbudsmateriale) om trafiksikkerhed i opgavelasningen. Stat og kommu-
ner ber ga foran med et godt eksempel. Dette kan understgttes gennem
en certificeringsordning for firmaer med varebilskaersel, som vil gere det
nemmere for alle kabere - 0gsé de enkelte forbrugere — at veelge firmaer,
der karer sikkert. Firmaernes organisationer er en mulig akter i forbindel-
se med certificeringsordninger.

- varebilsimportgrerne sammenszeetter attraktive "pakker'/tilbud, hvor
moderne sikkerhedsudstyr indgar.

- forsikringsselskaber om muligt tilbyder lavere praemie til de firmaer, der
har en aktiv trafiksikkerhedspolitik og/eller har ekstra sikkerhedsudstyr
i deres varebiler.

Anbefalinger rettet mod kurer- og handvaerkerfirmaer - uddybning

For eksempel anbefales det, at firmaerne

« motiverer varebilsfgrerne (bédde kurerer og handveerkere) til sikker
kersel ved labende dialog med dem om trafiksikkerhed, deres
korselsvaner og oplevelser i trafikken, ved at belenne skadesfri
karsel, eller ved at det har konsekvenser, hvis man ikke overholder
firmaets retningslinjer for sikker kersel. Desuden ved at opfordre
varebilsfgrerne til at gere opmaerksom pa arbejdsforhold, som
er uhensigtsmaessige i forhold til sikker karsel, f.eks. manglende
pauser, lange arbejdsdage eller for mange beskeder under karslen.
ved rekruttering har gget fokus pa deres saedvanlige trafikantad-
feerd, og pa om der er seerlige helbredsforhold eller andet, der kan
have betydning i trafikken.
i opleeringen af handveerkere og kurerer sgrger for, at der indgar
retningslinjer for og dialog om trafiksikker karsel.
tilretteleegger arbejdet, sa der indgar pauser, sa tidspres undgas,
og sa lange arbejdsdage og natarbejde sa vidt muligt undgas.
Principperne i kere- og hviletidsreglerne kan indga, nar der sattes
rammer for god arbejdsplanleegning.
tilretteleegger arbejdet og bruger kommunikations- og GPS-sy-
stemer, sa varebilsfgrerne undgar at fa besked om arbejdsop-
gaver, rute og lignende under karslen, eller som minimum kan
betjene systemerne handfrit. Desuden anbefales brug af syste-
mer, som sikrer mod opkald, beskeder og brug af infotainment,
som distraherer under karslen.
prioriterer sikkerhedsudstyr i bilerne.
efter behov opseger viden og stette til deres trafiksikkerheds-

ind-sats hos udbydere af kurser, radgivning om og hjzelpe-
veaerktejer til arbejdet med en god trafiksikkerhedskultur. | den

forbindelse er det vigtigt, at disse udbydere er opmaerksomme pa
at tilpasse deres ydelser til henholdsvis kurer- og handveerkerfir-
maer og til bAde sma og store firmaer.

stiller krav om trafiksikkerhed i underleveranderers opgaveles-
ning.
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Rettet mod trafikanter generelt

I undersogelsen sds manglende selebrug i en del tilfaelde bdde i varebiler og
personbiler, og det var et af de hyppigste forhold, der forte til alvorligere
personskader. Derfor anbefales:

Indsats for at fremme selebrug gennem:

+ Kommunikation om vigtigheden af at bruge sikkerhedssele.

+ @get politikontrol af selebrug.

Muligheder for skaerpelse af sanktioner ved kersel uden sele, herunder for-
hojelse af bade eller klip i kerekortet, kan underseges.

Rettet mod vejmyndighederne

Overvejelse af hastighedsgraensen pa udvalgte lokaliteter

En lavere hastighedsgraense end den generelle kan pé udvalgte steder veere
en effektiv méde at forbedre sikkerheden. Det vil typisk veere relevant, hvor
der er sket ulykker, og risikoen for yderligere ulykker er stor. Det kan f.eks.
veere pa landevejsstraekninger med mange sideveje eller darlige oversigts-
forhold. Det vil veere op til en konkret vurdering af de lokale forhold, hvor
det kan veere relevant.

Indsats i forhold til oversigt i kryds

Som hjeelp til dette anbefales det, at vejregelorganisationen udarbejder
en minivejledning, s& vejmyndighederne nemt kan tjekke, om oversigten i
kryds eriorden.
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Fakta om undersogelsen

Antal parter involvereti de 23 ulykker

Ulykkernes fordeling efter hvor mange parter, der var involveret i ulykkerne.

| undersegelsen indgér 23 ulykker. En enkelt ulykke var en eneulykke.
| de @vrige 22 ulykker var der 2 eller flere parter.

67 personer involveret i ulykkerne, heraf 26 varebilsforere

Fordeling af de 67 personer involveret i ulykkerne. Der var 2 af de 26 varebilsferere, som
befandt sig uden for varebilen, da kollisionen skete — de blev ramt i forbindelse med havari/
driftsarbejde pa& motorvejen. | denne undersegelse regnes de som varebilsfarere

— ikke som fodgeengere.

26 varebilsferere indgér i undersegelsen, da der i 3 ulykker var 2 varebiler
med tilladt totalveegt over 2.000 kg involveret.

| undersegelsen indgar desuden 28 modparter og 13 passagerer, hvoraf de
5 var varebilspassagerer
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28 modparter, heraf cirka 1/3 chaufferer i lastbiler/lastbilvogntog

De 28 modparters fordeling péa trafikantarter. Blandt de 9 chaufferer i lastbiler/lastbilvogn-
tog var der et enkelt tilfeelde, hvor lastbilchaufferen i forbindelse med et havari befandt sig
uden for sin lastbil ved kollisionen. Denne chauffer er ikke talt med i gruppen "fodgaenger”,
men i gruppen "lastbilchauffar”.

* lille varebil med tilladt totalveegt under 2000 kg og derfor uden for undersegelsens vare-
bilskriterier.

Varebilschaufferers aldersfordeling

De 26 varebilsfereres aldersfordeling.

7 af de 26 varebilsferere var under 25 ar — alle varebilsferere var maend.

Fordeling pa vejtype

De 23 ulykkers fordeling efter vejtype.

Knap 40 % af ulykkerne skete pd motorveje, naesten lige s& mange som pa
landeveje. Kun 4 af ulykkerne skete inden for byzone.
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Fordeling pa dognet

De 23 ulykkers fordeling pa degnet.

Kun en enkelt ulykke skete om lerdagen. Resten skete pd hverdage. De fle-
ste ulykker skete fra kl. 6 og frem til kl. 20. Kun én ulykke skete fra kl. 20
og frem til kL. 04.

Fordeling efter lysforhold

De 23 ulykkers fordeling efter lysforhold.

De fleste ulykker skete i dagslys. 5 ulykker skete i vadt fere.
De resterende skete i tort fare.

Personskaderne

De 67 involverede foreres/fodgaengeres/cyklisters og passagerers fordeling efter tilskade-
komstens alvorlighedsgrad.

| alt 10 personer (heraf 3 varebilsfarere og 1 varebilspassager) blev dreebt.
Af de 15 alvorligt tilskadekomne var de 4 varebilsfarere.
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Varebilsferernes selebrug

Selebrug hos de 26 varebilsfarere og deres 5 passagerer. 2 varebilsferere befandt sig uden
for varebilen pa ulykkestidspunktet.

5 ud af 24 varebilsfarere, der befandt sig i varebilen, og 3 ud af 5 varebils-
passagerer havde ikke sele pé eller brugte den ikke korrekt.

Ogsaiundersagelsens personbiler s&s manglende selebrug: 3 ud af 12 per-
sonbilsfgrere samt 1ud af 8 passagerer i personbil havde ikke sele pa.

De 9 lastbilchauffarers selebrug er i de fleste tilfeelde uoplyst.

4 varebilsforere havde ikke forerret
Der var 4 varebilsfarere, som ikke havde fererret pa ulykkestidspunktet.

Varebilsferernes erhverv

Varebilsfarernes fordeling efter erhverv.

17 varebilsfarere var handveerkere og servicemontarer. De resterende 9
varebilsferere karte kurerkersel og karte i alle tilfeelde national kaersel i
Danmark.
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Varebilsferernes turformal

Varebilsferernes fordeling efter turformal.

For 17 af varebilsfererne skete ulykken i lebet af arbejdsdagen.

For 4 andre varebilsfgrere skete ulykken pa vej til eller fra arbejde (deres
varebil var registreret til firmakersel eller til bédde privat- og firmakarsel, sa
det var inden for reglerne at kere til og fra arbejde i den).

4 varebilsfarere kerte i et privat eerinde i varebilen i starten eller slutningen
af arbejdsdagen, da ulykken skete. | disse tilfselde var varebilen ikke regi-
streret til, at man matte keore i den i privat zerinde.

For 1varebilsfarer var turformalet uoplyst.

Brug af varebiler til privat kersel
Varebiler kan registreres, sa de samtidig kan anvendes til privat kar-
sel ("papeggjeplader”, hvilket koster en ekstra arlig afgift).

Varebiler, der kun er registreret til godskersel (typisk kurerkarsel),
ma ikke bruges til transport mellem arbejdsplads og hjem. Kun i til-
feelde, hvor firma- og hjemmeadresse er identiske, er det tilladt at
kare hjem i den. Kun passagerer, som er ansat i virksomheden, mé
keore med.

Varebiler, der kun er registreret til firmakarsel (typisk hdndveerker-
biler), ma man kere hjem i, hvis man skal mede direkte hos en kunde

naeste dag eller har en tilkaldeordning. Kun passagerer, som er ansat
i firmaet, ma kere med.
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Typiske ulykkessituationer

De konkrete ulykkessituationer, der er beskrevet i dette afsnit, er fiktive og
hver iseer baseret pé treek fra flere ulykker i undersagelsen.

Bagendekollisioner — 12 ud af 23 ulykker

Varebilsfereren er pa vej til byggepladsen i firmabilen tidligt om morgenen.
Det er stadig merkt. Han er kommet sent i seng og har ikke fadet mange
timers sevn. Han har kert pd motorvejen i en times tid. Der er godt flow i
trafikken, s& han slapper af.

Han opdager ikke, at der opstar ke forude, og ser ikke alle de rede bremse-
lygter. Han ser heller ikke, at trafikken géar helt i std. Han nér kun at bremse
ganske kortvarigt, inden han pékerer den forankgrende lastbil med hej ha-
stighed. Han overlever ikke.

Hyppigste faktorer

Varebilsforere:

« Utilstraekkelig orientering

+ Uopmeaerksomhed/distraktion

+ Treethed/sgvn

+ For hgj hastighed i forhold til greensen (skadesfaktor)

Modparter:
+ Medvirkede oftest ikke til ulykken

Koretajer (modpart):
+ Havari/punktering
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Bagendekollisioner - gennemgaende traek

| alle bagendekollisioner var en medvirkende &rsag til ulykken, at varebils-
fareren ikke holdt gje med trafikken forude. | stort set alle tilfeelde pa grund
af forskellige former for uopmeerksomhed. | en del tilfzelde var det leengere
tids uopmeerksomhed, idet varebilsfgrerne oversa forhold forude, som var
til stede i 10-20 sekunder. Flere forskellige forhold l& bag uopmeerksomhe-
den, herunder treethed, distraktion af blandt andet mobiltelefon og ukom-
pliceret kersel pa lange, lige straekninger.

Godt halvdelen af varebilsfgrerne i bagendekollisionerne karte over hastig-
hedsgreensen op til ulykken, hvilket i et par tilfeelde beted, at personskader-

ne blev forvaerret.

Modparterne havde oftest ingen andel i ulykkerne. | et par tilfeelde var der
dog fejl pa deres keretgj, s& de f.eks. holdt i vejen for den gvrige trafik.

I halvdelen af ulykkerne karte varebilsfererne op bag i en lastbil/et vogntog
med hgj fart. | de fleste gvrige ulykker karte de op bag i en personbil. | én

ulykke var modparten en cyklist, som kom alvorligt til skade.

De fleste bagendekollisioner skete pd motorveje.
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Frontalkollisioner — 5 ud af 23 ulykker

Varebilsfereren er cirka midt pé dagens rute og har endnu en del pakker
i varerummet. Han kegrer pa landevejen pa vej til naeste by. Han har ikke
sikkerhedssele pa, men har sat spaendet i lasen for at undga at aktivere
selealarmen. Han har sukkersyge, og hans blodsukker er nok lidt lavt, men
han vil ordne det ved nzeste aflevering. Han er vant til at meerke efter og
undlader ofte at méle blodsukkeret.

Han végner op ude i rabatten - en kvinde stér bgjet over ham. Han har ondt
i brystkassen og sveert ved at treekke vejret. Kvinden forteeller, at han er
kert over i den modgéende vognbane og har ramt en personbil — person-
bilsfareren er alvorligt tilskadekommen.

Hyppigste faktorer

Varebilsfarere:

+ lldebefindende pa grund af sygdom

« Utilstreekkelig orientering/uopmaerksomhed/distraktion
+ Manglende selebrug (skadesfaktor)

Frontalkollisioner - gennemgéaende traek

Der var to hovedarsager til frontalkollisionerne: Varebilsfgreren fik et ilde-
befindende eller var uopmeaerksom/distraheret og sé ikke, at han karte over
i den modgéende vognbane.

| et par tilfeelde var risikobetonet adfeerd hos varebilsfereren medvirkende
til, at det gik galt. En varebilsfarer var f.eks. stresset og blev sd irriteret pa

den forankerende, at han foretog en hasarderet overhaling.

Frontalkollisionerne skete pa landevej eller i byzone.
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Krydsulykker - 3 ud af 23 ulykker

Varebilsfereren er pd vej hjem efter en lang arbejdsdag — der har veeret
mange pakker, der skulle leveres. Han karer et godt stykke over hastigheds-
greensen.

En personbilsferer neermer sig krydset ved hovedlandevejen. Hun har godt
overblik mod hgjre og ser, at der er frit. Mod venstre er det fgrst muligt at
se, om der er frit, helt fremme ved hajteenderne. Hun saetter hastigheden
lidt ned lige fer hajtaenderne og ser, at der kommer et par biler fra venstre,
men hun kan godt na over, s& hun standser ikke op, men skynder sig at kere
frem uden at kigge mod hgjre igen.

Varebilsfereren ser godt bilen, der er pa vej frem mod krydset, men regner
med, at den vil standse ved hajteenderne. Da det gar op for ham, at den
alligevel ikke holder tilbage, er det pa grund af hans heje fart for sent til at
na at standse. Personbilsfareren kommer alvorligt til skade. Varebilsfareren
kommer kun let til skade.

Hyppigste faktorer

Varebilsforere:

« Utilstraekkelig orientering

+ For hgj hastighed i forhold til mangvren eller greensen

Modparter:
« Utilstreekkelig orientering
+ For hgj hastighed i forhold til mangvren

Vej:

- Begreenset oversigt til den ene side havde en vis betydning for, at tra-
fikanten rettede en stor del af sin opmaerksomhed mod den side, hvor
oversigten var begraenset, og derfor ikke fik orienteret sig tilstraekkeligt
til den "gode” side.

Krydsulykker — gennemgaende trazk

| krydsulykkerne var der typisk tale om, at den part, som havde vigepligt,
undlod at standse helt op for at orientere sig, men orienterede sig pa vej
frem mod krydset. Typisk var der noget, der begreensede udsynet til den
ene side (bleending, buskads, hegn, skilte med videre).

Krydsulykkerne skete i kryds pa landeveje.
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Andre ulykker — 3 ud af 23 ulykker

Der var 3 ulykker, som ikke hgrer hjemme i nogen af de andre beskrevne
ulykkestyper. Den ene ulykke var en eneulykke, hvor en pévirket varebils-
forer kerte ind i et vejtree. | den anden ulykke bakkede en varebilsfgrer ind i
en fodgaenger, som passerede bagom varebilen. Varebilen var ikke forsynet
med bakkamera eller -sensor, og fodgeengeren gik i et omrade, som ikke var
deekket af spejlene. | den tredje ulykke lab en fodgeenger under lgbetraening
lige ud foran en varebil.
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Uopmarksomhed

| over halvdelen af ulykkerne var varebilsfererens uopmeerksomhed af-
gerende for, at ulykken skete. Hos i alt 13 varebilsferere beted deres uop-
maerksomhed eller distraktion nemlig, at de oversé noget i trafikken forude.

Uopmaerksomhed i en eller anden form var relativt oftere afggrende for
ulykkerne blandt de varebilsfgrere, der karte kurerkersel set i forhold til de
gvrige varebilsfarere. Uopmaerksomhed som ulykkesarsag forekom lige s&
ofte hos de erfarne ferere som hos de unge og/eller uerfarne.

Uopmaerksomhed sas oftest i enkle trafiksituationer

| alt 10 af ulykkerne skete pé lange lige straekninger, hvor varebilsfgreren
kgrte op bagi et keretgj, der holdt stille eller kerte langsommere foran dem.
Heraf skete 9 ulykker pd motorveje og 1pé en landeve;j.

Hovedparten af de ulykker, hvor uopmeerksomhed hos varebilsfareren var
afgerende for ulykken, skete séledes i trafiksituationer, som var meget enk-
le for varebilsfgrerne.

Varebilsforerne oversa tydelige tegn forude i lang tid

Forud for ulykkerne med bagendekollisioner havde varebilsfererne i alle til-
feelde haft mulighed for at undga kollisionen, hvis de havde haft tilstreekke-
lig opmaerksomhed pé de tydelige tegn, som viste, at der leengere fremme
var kg eller andre forhindringer. Forud for nogle af ulykkerne var der saledes
bremselys, i nogle tilfeelde ogsé havariblink og i et enkelt tilfeelde en fuldt
belyst skiltevogn som tegn p3, at der skete noget foran. | andre ulykker
var der en steerk cykelbaglygte, en lastbilbaglygte eller et parkeret karetgj
i vejsiden i dagslys.

| de fleste tilfeelde var disse tegn synlige 10-20 sekunder inden kollisionen.
Varebilsfererne ville séledes have haft rigelig tid til at reagere med at brem-
se eller undvige, hvis de i disse enkle trafiksituationer havde veeret mere
opmeaerksomme pa trafikken foran sig. | nogle fa tilfeelde var tegnene farst
synlige i 3-6 sekunder forud for kollisionen. Ogsé i disse situationer var der
dog tid nok til at na at standse eller undvige.

Den forudsigelige trafiksituation bidrog til uopmaerksomheden
Motorvejsstraekninger er meget sikre veje, som der sker f& ulykker p3, idet
vejudformningen og trafikmenstret péd dem er enkelt og forudsigeligt. Net-
op denne enkle vejudformning og seedvanligvis forudsigelige trafiksituation
kan dog have medvirket til uvopmarksomheden hos varebilsfererne i ulyk-
kerne. Enten fordi den medvirkede til, at varebilsfareren f.eks. kedede sig
og vurderede, at situationen tillod, at han kunne beskzftige sig med noget
andet under kerslen. Eller fordi situationen medvirkede til, at hans generelle
niveau af &rvdgenhed faldt, og han faldti staver. Varebilsfgrerne forventede
sandsynligvis ikke, at der ville ske noget andet, end at trafikken ville beveege
sig stat fremad. Dette kan ogsé have veeret medvirkende til, at mange af
varebilsfarerne samtidig kerte for hurtigt, selvom denne kombination reelt
forhgjede risikoen for en ulykke yderligere.
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Mindst 3 varebilsferere var distraheret af mobiltelefonbrug

| 3 tilfeelde er der dokumentation for, at varebilsfgrerne var distraherede
af at kigge pé deres hdndholdte mobiltelefoner. Herunder en som kiggede
pé telefonens GPS og en som s& film. Disse varebilsferere fejlvurderede
risikoen ved at beskaeftige sig med noget andet under kerslen. Ved to af
ulykkerne var der en vis trafikteethed pé ulykkestidspunktet, hvilket kan
pege i retning af en sterre grad af risikoblindhed hos disse varebilsfarere.
Der kan have veeret flere af varebilsfarerne, som var distraherede af deres
mobiltelefon, og i nogle tilfzelde er det en nzerliggende hypotese, men det
er ikke dokumenteret.

Blikket blev i 1-2 tilfeelde fanget af noget andet

En varebilsferer blev distraheret af at kigge efter noget uden for bilen, som
var trafikalt irrelevant. En anden varebilsferer kan muligvis have veeret di-
straheret af at kigge pé sin passager under samtale med denne.

Ophidselse og risikovillighed hos 2 varebilsfarere

En varebilsfarer var sandsynligvis i s& stresset og ophidset en sindstilstand
pa grund af vejvrede, at han ikke var opmaerksom pé den gvrige trafiksitu-
ation og derfor handlede risikovilligt. En anden ferer havde pé straekningen
forud for ulykken kert hasarderet og risikovilligt ved at kere ind og ud imel-
lem de gvrige trafikanter. Han var muligvis mere optaget af at finde huller i
trafikken i den anden vognbane end pé trafikken i sin egen vognbane.

15 tilfeelde kan traethed have medvirket til uopmaerksomheden

| 5 tilfeelde var treethed hos varebilsfererne sandsynligvis medvirkende til,
at de havde nedsat opmeerksomhedsniveau eller lod sig distrahere. Disse
forere havde sovet alt for lidt og haft en lang arbejdsdag, og i flere tilfeelde
var det markt pa ulykkestidspunktet.

Treetheden kan have veeret medvirkende til, at disse ferere manglede
mentale ressourcer til at holde et passende niveau af opmaerksomhed pa
trafikken i det hele taget, eller de kan have foretaget sig noget andet distra-
herende, f.eks. for at holde sig vagne. Der kan dog ogsé i nogle tilfselde vaere
tale om, at de faldt kortvarigt i savn.
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Uopmarksomhed og distraktion

Mennesker har en begreenset mangde mentale ressourcer. Trafi-
kanter bruger derfor kun den maengde ressourcer, som de vurderer,
er tilstraekkelige i en given trafiksituation, og deres forventninger
til trafiksituationens udvikling er derfor meget veesentlige for deres
opmarksomhedsniveau.

Nardetsiges, atenfarers uopmarksomhed medvirkede tilen ulykke,
betyderdet,athanoptilulykkestidspunktetikkebrugtedenadvendige
mentaleressourcer paatholde gje medtrafiksituationen omkringsig,
i forhold til hvad udviklingen i situationen viste sig at kraeve. Uop-

maerksomheden giver pa den made en sarbarhed over for haendel-

ser, der ikke er forventet af trafikanten.

Niveauet af opmaerksomhed kan ogsa pavirkes af, at fgreren grun-
det treethed eller kedsomhed ikke har de ngdvendige mentale res-
sourcer til radighed; han falder i staver eller ligefrem mikrosgvn.

Manglen pa opmerksomhed kan dog ogsé skyldes, at trafikanten
er distraheret, enten pa grund af et mere eller mindre bevidst valg
om f.eks. at leese p4 sin telefon, eller fordi hans opmaerksomhed in-
stinktivt bliver fanget af f.eks. at kigge efter en bekendt pa fortovet.
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Traethed

Treethed hos varebilsfarerne havde betydning i cirka en tredjedel af ulykker-
ne. | 4 ulykker er det vurderet, at traethed hos varebilsfereren var medvir-
kende &rsag til ulykken. Herunder flere ulykker i aften- og nattetimerne, hvor
varebilsfereren kerte op bagi et keretej, der holdt stille pa vejen foran ham.
Hos yderligere 4 varebilsferere var der indikationer pa treethed, som muligvis
i en eller anden grad kan have veeret medvirkende til, at ulykkerne skete.

Der var séledes i alt 8 af ulykkerne, hvor der var indikationer p4, at treethed
hos en varebilsferer havde eller kan have haft en vis betydning for, at ulyk-
kerne skete. Der var tale om 5 ud af 9 kurerer og 3 ud af 17 hédndveerkere.
Der kan have vaeret flere af varebilsfarerne, som var traette, men som Ha-
varikommissionen ikke har faet kendskab til.

Hvornar bliver man traet

Treethed kan komme af blandt andet udmattelse efter en lang ar-
bejdsdag/-uge, af natarbejde, at man ikke har sovet nok eller haft
en tilstraekkeligt god sevnkvalitet om natten, eller at det er lzenge
siden, man har sovet. Ogsa lys-/mearkeforhold og tidspunkt i forhold
til ens degnrytme kan have betydning.

Trafiksituationens betydning

Treethed kan ogsa pavirkes af et monotont trafikmilje med stor for-
udsigelighed, idet dette er meget lidt kreevende og kedeligt - fere-
ren skal kun foretage sig meget lidt og far kun fa indtryk. Leengere
tids kersel pa en motorvej eller landevej kan saledes medvirke til
traethed eller ligefrem s@vn hos fereren, isaer hvis fereren i forvejen
har tendens til treethed.

Hvordan pavirkes trafikanter af traethed
Treethed har en betydelig pavirkning pd& menneskers funktionsni-

veau i en grad, sa det er at sammenligne med en grad af alkoholpa-
virkning. Treethed kan f.eks. betyde, at fereren har sveert ved at
koncentrere sig og holde opmaerksomheden i trafikken, at han far
et mindsket synsfelt og en laengere reaktionstid. Det kan ogsa fere
til, at fereren falder kortvarigt i sgvn.

Nogle var traette efter en lang arbejdsdag

Nogle varebilsferere kan have veeret treette sidst pa arbejdsdagen. Flere af
kurererne havde arbejdet 10-12 timer pa ulykkestidspunktet, og nogle af
dem var nu pé vej hjem eller pa vej tilbage til firmaadressen. Herunder ogsa
en kurer, som ikke havde holdt reelle pauser i lebet af dagen.

Nogle karte om natten eller havde sovet for lidt

Flere af ulykkerne skete om natten eller helt tidligt om morgenen, det vil
sige pé et tidspunkt, hvor de fleste mennesker naturligt er treette grundet
den biologiske degnrytme. Nogle varebilsferere havde ogsé underpriorite-
ret deres nattesgvn og sovet alt for lidt.
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Arbejdets tilrettelaeggelse spillede i nogle tilfaelde ind

| 2 tilfeelde var arbejdet tilrettelagt, sa varebilsfareren nedvendigvis skulle
kegre midt om natten. | det ene tilfeelde var der tale om fast kurerkarsel om
natten. | det andet tilfeelde skulle en hdndveerker denne ene gang ugent-
ligt kere langt til sit arbejdssted midt om natten og bryde sin ssedvanlige
degnrytme. Denne tilretteleeggelse af arbejdet havde indflydelse pa vare-
bilsferernes treethed og dermed p3, at ulykkerne skete. Det samme geelder
de ulykker, som skete efter en meget lang arbejdsdag, samt hvor varebils-
fareren ikke havde holdt reelle pauser i labet af arbejdsdagen.

Monotone trafiksituationer kan have fremkaldt traethed

| nogle tilfeelde skete ulykkerne ved bagendekollisioner pa straekninger pa
motorveje eller landeveje f.eks. med en lav trafikmaengde og i merke. Disse
betingelser kan opleves som monotone at kare i og kan have gjort de i for-
vejen traette varebilsfarere endnu mere sevnige.

Trzetheden medfarte, at noget i trafikken blev overset

Treetheden kan i nogle tilfzelde have betydet, at varebilsfgreren kortvarigt
faldt i sevn. Men treethed kan i mange tilfeelde ogsé blot have betydet, at
varebilsfgrerens synsfelt var mindsket, at hans generelle opmasrksom-
hedsniveau var lavere, at han i hgjere grad blev risikoblind, eller at hans
reaktionstid blev lengere.

Treetheden var eller kan pa denne baggrund have veeret en medvirkende &r-
sag til, at varebilsfererne oversa, at en forankerende karte langsomt, brem-
sede eller holdt stille, og derfor karte op bagi denne, eller at varebilsfagreren
ikke var tilstraekkeligt opmeaerksom under orientering i kryds og/eller kerte
over i modsat vognbane.
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For hej hastighed

For hgj hastighed hos varebilsfgreren havde i 6 tilfeelde afgerende betyd-
ning enten for ulykken eller for alvorligheden af personskaderne i forbindel-
se med ulykken. | 9 andre ulykker karte varebilsfgreren ogsa over hastig-
hedsgraensen. | disse ulykker bidrog hastighedsoverskridelsen dog ikke til,
at ulykken skete eller til skadernes alvorlighed. Risikovillig kersel, travlhed
og alkohol/narkotikapavirkning var nogle af forklaringerne pé fgrernes heje
hastigheder.

For hgj hastighed havde afgerende betydning i 6 ulykker

| et tilfeelde var en hastighedsoverskridelse p& omkring 100 % p& en 50
km/t straekning afggrende for, at ulykken skete. Ulykken skete i et kryds pa
en landevejsstraekning, hvor varebilsfereren pé grund af den hgje hastighed
ikke kunne na at bremse for modparten, der karte ud fra en sideve;j.

Hastighedsoverskridelser pa mellem 14-26 % beted i yderligere 5 tilfeel-
de, at personskaderne ved ulykkerne blev alvorligere, end hvis hastigheds-
greensen var overholdt, herunder 2 tilfeelde hvor det gjorde forskellen pé liv
og ded hos modparten.

Der var f.eks. tale om en ulykke, hvor varebilsfereren karte op bagi en per-
sonbil, som holdt stille pé vejen foran ham, og en ulykke hvor varebilsfare-
ren kerte over vejmidten og stedte frontalt sammen med en modkerende.
4 af de 5 ulykker skete pa landevejsstraekninger og en pd motorve,j.

Yderligere 9 varebilsforere overtradte hastighedsgraensen

Yderligere 9 varebilsfgrere karte for hurtigt i forhold til hastighedsgraensen,
men uden at dette var afgarende for ulykkens opstéen eller alvorligheds-
grad.

Overskridelserne hos varebilsfgrerne var i 6 tilfeelde pa 5-10 km/t (2 p& mo-
torvej, 3 pa landevej og en pé en byvej). | 3 tilfeelde var de pé op til 20 km/t
(2 p& motorvej og en pé landevej). Ulykkerne var 5 bagendekollisioner, 3
frontalkollisioner og en krydsulykke.
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| alt 15 varebilsfarere overtradte saledes hastighedsgraensen. 9 ud af de 15
varebilsferere, som kaerte for hurtigt, var samtidig uopmerksomme eller
distraherede. Der var en relativt lidt sterre andel af kurererne end af hédnd-
veerkerne, der karte for hurtigt. De gvrige 11 varebilsfarere karte ikke for
hurtigt i forbindelse med ulykkerne, herunder 3 som holdt stille, og en som
bakkede.

Kert hastighed
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Hastighedsgraenser

3 varebilsferer holdt stille og er ikke medtaget i figuren.



Risikovillighed la bag 3 varebilsforeres hastighedsvalg

3 varebilsfgrere havde en decideret aggressiv og risikovillig kersel op til
ulykken, samtidig med at de kerte for hurtigt. Disse ferere mé formodes
i en eller anden grad at have accepteret, at der var en vis risiko forbundet
med deres karsel. Alle 3 var eeldre og mere erfarne farere.

Citater om farere, der karer risikovilligt:

En parerende fortalte f.eks. hvordan en
varebilsfgrer ofte med hgj hastighed ville
"kere ud og ind imellem de andre (trafikanter),
hvis han begyndte at kede sig".

En anden varebilsfgrer beskrev, hvordan
vrede kunne afspejle sig i hans kersel: "Jeg kan
godt blive sur, hvis folk laver dumme ting ude

i trafikken. Der kan jeg blive skidesur, og sé kan
jeg godt finde pa at kere lidt aggressivt, for
sa skal jeg bare veek fra dem!".

Travlhed hos 2 varebilsfarere

| 2 tilfeelde var kurerers travlhed i selve kerselssituationen forklaringen pa,
at de kerte for hurtigt. Dels en varebilsferer som havde travlt med at nd
frem til sit arbejdssted, dels en varebilsferer som naesten var tilbage ved
arbejdspladsen og sa frem til at holde fri. Der kan ogsé have veeret travlhed
hos nogle af de andre varebilsfarere.

Alkohol- og narkotikapavirkning hos 2 andre varebilsfarere

Hos 2 varebilsferere var henholdsvis alkohol- og narkotikapévirkning sand-
synligvis medvirkende til, at de kerte for hurtigt. Pavirkningen nedsatte
bl.a. deres evne til at vurdere risikoen ved deres hgje hastighedsvalg. Begge
disse farere var unge handvaerkere pa vej hjem fra arbejde, og begge havde
et misbrug.

Sygdom kan have pavirket en varebilsforers hastighedsvalg

Sygdom pavirkede en varebilsferers bevidsthedsniveau i en séddan grad, at
han ikke havde kontrol over sin karsel, hvilket kan veaere medvirkende til, at
han ogsa karte for hurtigt i forhold til hastighedsgraensen.

Hastighedsoverskridelser hos unge og/eller uerfarne forere

| alt 6 af de 15 varebilsferere, som overtradte hastighedsgreenserne, var
unge og/eller uerfarne. Deres mindre viden og erfaring samt en aldersre-
lateret risikovillighed kan muligvis have haft en betydning for deres hastig-
hedsvalg.

Temarapport nr. 17, 2021, Varebilsulykker 3 3



Blandt disse 6 var der ogsa andre indikationer p& en tendens til risikoad-
feerd. 5 af dem havde trods deres unge alder tidligere faet frakendt kerekor-
tet, 2 af dem grundet for hej hastighed. Der er interview med 3 af de 6 unge
og/eller uerfarne fagrere, og 2 af dem oplyste, at de ofte kerte hurtigere end
hastighedsgraenserne.

Hastighedsoverskridelser hos erfarne varebilsforere
| alt 9 af de varebilsfarere, som karte for hurtigt i forbindelse med ulykker-
ne, var erfarne ferere.

5 af disse farere er interviewet, hvoraf 4 af dem oplyste, at de ofte kerte
hurtigere end hastighedsgraensen. For nogle af de erfarne forere kan det
hoje hastighedsvalg muligvis relateres til deres store kererutine og med at
kere pé de samme lokaliteter igen og igen. De kan have udviklet en folelse
af kontrol over situationen og automatiserede handlemenstre ud fra for-
ventninger om, at trafikken er forudsigelig, og at det plejer at g& godt ogsa
med den hgje hastighed. 4 af de 9 erfarne fagrere var tidligere frakendt de-
res kerekort pa grund af hastighedsoverskridelser.

Citater hvor forere forklarer, at de nogle steder vurderer, at de godt
kan kore lidt for hurtigt:

| et interview beskrev en varebilsferer f.eks.,
at hans hastighed var styret af hans egen vurdering
af "hvad situationen tillader”, og at han oftest
overskred hastighedsgraensen "bare fordi sa
gar det lidt hurtigere”.

En anden lod det ogsa op til sin egen vurdering

mere end hastighedsgraenserne og karte f.eks.
for hurtigt "pa landeveje, hvor der er nedskiltet
hastighed, hvor der kun er 4 huse".

Malinger pa 4 straekninger tyder p3a, at varebilsferere og personbilsforere i lige hgj grad
overskrider hastighedsgraenserne

Hastighedsmalinger fra 4 af Vejdirektoratets faste malestationer viser, at varebiler over
2.000 kg i gennemsnit, pé de steder der er malt, ikke karer hurtigere end personbiler. Blandt
malingerne er de 2 pé& motorvej og 2 pa landevej, som netop er de vejtyper, hvor langt de
fleste af undersegelsens ulykker fandt sted. Mélingerne viser ogsa, at en stor andel af per-
sonbiler og varebiler karer over den tilladte hastighed. Pa de 2 motorvejsstraekninger karer
mellem 16 og 26 % af personbilerne hurtigere end de tilladte 130 km/t, og mellem 12 og 15
% af varebilerne over 2.000 kg kerer over det tilladte. De hurtigste 15 % af varebilerne kerer
cirka 137 km/t i gennemsnit, men der er malt hastigheder pa op til 180 km/t.

Pa de 2 landevejsstraekninger varierer de kerte hastigheder meget, formodentlig fordi
streekningerne har forskellige karakter. Pa den ene straekning overskrider 69 % af person-
bilerne og 67 % af varebilerne over 2.000 kg hastighedsgraensen pa 80 km/t. Her karer de
hurtigste 15 % teet pa 100 km/t i gennemsnit. P4 den anden landevejsstraekning er det 17 %
respektive 16 %, der overtraeder hastighedsgraensen. P& landevejsstraekningerne er hastig-
hedsovertraedelserne sterst i weekenderne.
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Sygdom og pavirkning

Sygdom var afgerende i 2 ulykker

Sygdom hos varebilsferere var afgerende i 2 ulykker. Den ene varebilsfg-
rers bevidsthed blev stzerkt nedsat over en periode op til ulykken, mens
den anden pludselig mistede bevidstheden. Dette bevirkede, at varebilerne
kerte ind over vejmidten, hvor de kolliderede med henholdsvis en cyklist og
en personbil.

| det ene tilfzelde var der tale om en varebilsferer, som i forvejen havde kear-
selsforbud pa grund af sin sygdom. Sygdommen hos den anden varebilsfg-
rer opstod pludseligt og kunne ikke veere erkendt, far ulykken skete.

Ud over varebilsfarere med fysisk sygdom var der ogsa nogle af varebilsfa-
rerne, som havde psykiatriske problemer, hvilket havde indflydelse pa deres
méde at agere pa i trafikken, f.eks. i form af tendens til impulsivitet eller
forringet demmekraft.

Pavirkning var afgerende i 2 ulykker

I 2 ulykker var varebilsferernes pavirkning af alkohol eller narkotika afge-
rende for ulykkerne. Den ene varebilsfarer karte af vejen, mens den anden
kerte op bagi et keretgj, der holdt stille pa vejen foran ham. Begge kerte
for hurtigt i forhold til hastighedsgraensen. Pavirkningen kan have nedsat
varebilsferernes evne til manavrering, risikovurdering og opmeaerksom-
hed samt reaktionsevne betragteligt, eller der kan have veeret decideret
bevidsthedsudfald.

De to varebilsferere var begge unge handvzaerkere pé vej hjem fra arbejde.
De havde begge et egentligt misbrug. Den ene varebilsferer havde pé ulyk-
kestidspunktet frakendt sit karekort, fordi han tidligere havde kert i pavir-
ket tilstand.
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Arbejdsforhold for kurererne

| alt 9 varebilsfgrere arbejdede med kurerkersel og transporterede séledes
gods for andre mod betaling. For disse kurerer var selve kerslen deres pri-
meere arbejdsopgave pé neer en enkelt, som primeert havde ledelsesmaes-
sige opgaver.

Ud af de 9 kurerer og deres virksomheder, som alle er kontaktet med henblik
pé interview, er der gennemfert interviews med 1 kurertransportvirksom-
hed og 5 kurerer (eller parerende til dem). De falgende oplysninger bygger
derfor pé et begraenset grundlag, og interviewene har haft det ene formal
at belyse arbejdsforholdene p& omréder af betydning for trafiksikkerheden.

5 af de 9 kurerer var selvstandige

Blandt de 9 kurerer havde 5 selvstaendig virksomhed. Nogle af dem, som
havde selvstandig virksomhed, kerte fast for et andet firma. Der var ogsé
eksempler pa, at de selvsteendige kurerer, som havde enkeltmandsvirk-
somheder, var hyret ind til at lese opgaver for sterre transportfirmaer, som
i nogle tilfeelde igen var hyret ind af endnu sterre transportfirmaer. Enkelte
af de selvsteendige havde ogsa selv ansatte eller selvsteendige varebilsfe-
rere til at kere for sig.

De sidste 4 kurerer var ansatte, heraf 1i en stor virksomhed med over
10.000 ansatte, 2 i mellemstore virksomheder med 10-100 ansatte og 11
en lille virksomhed med under 5 ansatte.

Blandt de 5 interviews, der er gennemfert med kurerer, var de 3 med selv-
steendige, heraf en som primaert havde ledelsesmaessige opgaver. De 2 re-
sterende interviews var med ansatte kurerer.

En af de interviewede kurerer havde arbejdet i branchen under 1 r og et
par andrei 2 ar, mens de 2 sidste havde veeret i branchen med selvsteendigt
firmaiover15ar.

De 5 interviewede kurerer korte ofte til fast kundekreds

De 5 interviewede kurerer fortalte, at de hver dag kerte i det samme
geografiske omréde og ogsé ofte hos den samme faste kreds af kunder.
For nogle af dem kunne der dog indgé et mindre antal ikke faste kunder og
dermed bade nye og kendte afleverings- og afhentningssteder. De kerte
med alt fra breve til paller med varer til bade private og erhvervskunder, og
de kerte udelukkende nationalt i Danmark. Ingen af dem karte med daglig-
varer til private.

Nogle havde lange arbejdsdage

En af kurererne, som havde eget firma, arbejdede alle ugens dage og stod
altid standby. Af de 4 resterende interviewede kurerer arbejdede 3 alle
ugens hverdage, mens en enkelt arbejdede 3-4 dage om ugen. 3 af dem
havde en arbejdstid mellem 9-12 timer dagligt, mens den sidste arbejdede
feerre timer. 3 af de interviewede kurerer fortalte, at de havde op til 40-
60 afleverings- og afhentningssteder pa en dag. De fleste af kurererne i
ulykkerne sé ud til at arbejde i dagtimerne, men enkelte arbejdede aften
og nat.

Temarapport nr. 17, 2021, Varebilsulykker 3 7



Nye regler for kurerkersel med varebiler

Fra den 1. juli 2019 blev kurerkersel (transport af gods for fremmed
regning) med varebiler med tilladt totalveegt over 2.000 kg og ved
transport af enheder over 11kg omfattet af godskerselsloven, der hid-
til kun havde omfattet lastbiltransport. Det skete blandt andet for at
begreense sort arbejde, sikre lige konkurrencevilkar, minimere brug af
illegal arbejdskraft i branchen samt for at beskytte medarbejderne og
sikre ordentlige arbejdsvilkar.

De nye regler betyder, at personer, som driver et kurerfirma, skal
gennemfgre en uddannelse og have en varebilstilladelse. De skal
opfylde nogle gkonomiske krav for at fa tilladelsen og ma ikke veere
demt for et strafbart forhold.

Desuden skal de varebilsferere, der karer kurerkersel, gennemfare
en grunduddannelse og derefter et efteruddannelseskursus hvert
femte ar ligesom lastbilchaufferer. De undervises i mange af de sam-
me emner som for lastbilchauffarer, men kurserne er en del kortere:
Grunduddannelsen er pa 3 dage (for lastbilchauffegrer er det 4 uger),
og efteruddannelsen er pa 2 dage (5 dage for lastbilchauffarer).

P& grunduddannelsen undervises i felgende emner:
Feerdselsregler
Milje- og energirigtig kersel
Ergonomi
Lastsikring
Uheldsforebyggelse
Farstehjeelp.

Kurset afsluttes med en prgve pa dag 3.
Ved efteruddannelsen, som primeert er en genopfriskning af emnerne
pé grunduddannelsen, er der ingen afsluttende prave.

Med de nye regler geelder det i evrigt ogsé, at varebiler, som kaerer
héndveerkerkarsel, skal registreres hertil. Men der stilles ingen krav
om uddannelse eller lignende til handveerkerfirmaerne eller deres an-
satte.

Neesten alle ulykker i denne undersegelse er sket, inden regler-
ne tradte i kraft eller inden udlebet af overgangsperioden (den 1/10

2019), det vil sige det tidspunkt, hvor firmaerne skal have effektueret,

hvad de nye krav omfatter. Undersggelsen giver derfor ikke grundlag
for nogen effektvurderinger.
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Hvad angik pauser fortalte nogle af de interviewede kurerer, at de typisk
holdt ind til siden for at spise i labet af arbejdsdagen. Andre fortalte, at de
ikke holdt egentlige pauser, men bare spiste, mens de karte.

Flere af de interviewede kurerer gav udtryk for ofte at veere lidt fortravlede.
Nogle oplevede at have (for) mange opgaver eller (for) lidt tid til deres opga-
ver, mens en i hejere grad var presset af egne forventninger og arbejdsstil.

De fleste kendte ruten fra morgenstunden

Flere af de interviewede kurerer beskrev, at de mgdte ind om morgenen pa
en firmaadresse og pakkede bilerne — evt. samtidig med de andre kurerer.
Herefter korte de ud og afhentede og leverede pakker.

Kurererne beskrev, at de fra morgenstunden fik en kundeliste for dagen.
Enten planlagde de sé selv kareruten, de fik rutebeskrivelsen fra chefen,
eller ruten blev genereret pd GPS ud fra kundeadresserne. | labet af dagen
kunne nogle elektronisk fa besked om flere pakker, der skulle afhentes hos
kunder (bade private og erhvervskunder).

Det var ikke indtrykket, at varebilsfererne, udover en enkelt, ofte havde be-
hov for at tale i eller tjekke mobilen for beskeder i labet af arbejdsdagen.
Hvis de skulle tale i telefon, foregik det via bluetooth. Nogle af dem brugte
telefonen som GPS.

Aflenningsformer var forskellige

Der findes eksempler pa en del forskellige former for aflenning og betaling
hos de 5 interviewede varebilsfgrere. En ansat varebilsferer blev aflennet
per time, mens en anden fik fast manedslan. En selvsteendig varebilsferer
fakturerede per time, mens en anden havde en aftale om at fakturere et
fast belgb per dag. En af de selvsteendige varebilsferere var blevet tilbudt
at fa betaling per levering, men havde afslaet dette.
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Regler for arbejdstid og kere- og hviletid

Kere- og hviletidsregler og krav om takograf geelder kun i meget fa
tilfeelde for varebiler i national transport (f.eks. hvis de karer med
pahaengsvogn, sa vogntogets totalvaegt overstiger 3.500 kg). Va-
rebilsfererne i undersegelsens ulykker er alene daekket ind af de
generelle arbejdstidsregler i arbejdsmiljsloven:

Hvileperiode pa mindst 11 sammenhzaengende timer inden for
enhver periode af 24 timer.
Krav om pauser pa mindst 30 minutter efter 6 timers arbejde og
45 minutter efter 9 timers arbejde (pauser kan opdeles i blokke
af 15 minutter). Bédde keretid og andet arbejde (det vil sige andre
opgaver end kersel, f.eks. laesning af varer samt karsel i egen bil
til/fra arbejdssted) medregnes til den arbejdstid, der teeller som
"ikke hvile/pause”.

« 1fridegn pr. uge.

Kere- og hviletidsregler:

Der er i EU vedtaget en "vejpakke”, som blandt andet betyder, at
kere- og hviletidsreglerne fra den 1. juli 2026 gezelder for varebiler
med tilladt totalvaegt over 2.500 kg i forbindelse med international
transport eller cabotagekersel. Formalet er bl.a. at sikre ordentlige
arbejdsvilkér og forbedre faerdselssikkerheden.

I reglerne om kare- og hviletid fastsattes krav til:
» Maksimumskeretider

» Minimumspauser

» Minimumshviletider.

Meget forenklet siger kere- og hviletidsreglerne, at chaufferens
daglige koretid ikke méa overstige 9 timer, og at chauffaren skal hvi-
le mindst 11 timer i degnet. Chauffgren ma maksimalt kere 4 timer

og 30 minutter, fer der skal holdes en pause pa mindst 45 minut-
ter. Derudover ma chauffgren maksimalt kegre 56 timer pa en uge,
og summen af keretiderne over 2 uger mé ikke overstige 90 timer.
Chaufferen skal i 2 pa hinanden fglgende uger afholde 2 ugehvil pa
mindst 45 timer. Der findes dog mange undtagelser og szerregler.
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Arbejdsforhold for handvzer-
kerne og servicemontererne

For de 17 hdndveerkere og servicemonterer var kerslen en sekundeer opga-
ve og et middel til at levere deres egentlige serviceydelse. De karte sdkaldt
firmakersel, hvilket betyder, at de f.eks. karte ud til en kunde for at lgse en
héndveerksmaessig opgave, hvortil de kunne have veerktgj eller materialer
med. Eller de kerte ud for at levere og montere et af firmaets egne produk-
ter hos kunden.

Blandt de 17 handveerkere og servicemonterer og deres firmaer, som alle
er kontaktet med henblik pa interview, er der gennemfart interviews med
7 varebilsfgrere og 7 firmaer. De falgende oplysninger bygger derfor pé et
begreenset grundlag, og interviewene har haft det ene formal at belyse ar-
bejdsforholdene pa omrader af betydning for trafiksikkerheden.

2/3 af handvaerkere og servicemontgrer var ansatte

Blandt de 17 hédndveerkere og servicemonterer var der 2/3, som var ansatte.
2 var ansatisma virksomheder med under 10 medarbejdere, 4 i mellemsto-
re virksomheder med 10-100 medarbejdere og 4 i store virksomheder med
over 100 ansatte. En enkelt var ansat igennem en udenlandsk virksomhed,
hvis sterrelse var uoplyst.

Den resterende 1/3 af handveaerkerne havde selvstaendig virksomhed, heraf
én med enkelte ansatte.

Nogle af de 7 interviewede hdndveerkere havde arbejdet i deres fag i mange
ar og nogle i fa. Flere af dem, hvor vi har viden om dette, havde veeret ansat
i det nuveerende firma eller haft egen virksomhed i fa ar.

Begranset antal arbejdssteder pr. dag

De interviewede handveerkere fortalte, at de udferte deres primzere faglige
arbejde som f.eks. murere, temrere, strukterer, VVS'ere, maskinreparate-
rer eller automekanikere for private kunder eller virksomheder. Deres ar-
bejdssteder kunne f.eks. veere i private hjem eller hos lokale firmaer, eller
det kunne veere pé sterre byggepladser. Nogle havde ogsé vejen som deres
arbejdsplads, f.eks. ved reparation eller bugsering af havarerede keretgjer.

Handveerkerne kunne have et eller flere arbejdssteder p& en dag, men na-
turligt nok i et langt mere begraenset antal end kurererne, fordi arbejds-
opgaven pé stedet tog leengere tid. De kunne ogsé have leengere perioder,
hvor de arbejdede pa den samme lokalitet. En del af varebilsfererne havde
handfri mobil/bluetooth i bilerne, sé& de havde mulighed for at tale med fir-
ma og kunder under karslen. Nogle af dem leverede deres ydelser lokalt,
mens andre kerte ud til opgaver i store dele af landet.

Nogle af de ansatte hdndveerkere fortalte, at de havde deres "egen firma-

bil", som de havde med hjem, hvilket betad, at de ikke s& ofte kom pa fima-
adressen.

Temarapport nr. 17, 2021, Varebilsulykker 4 1



Arbejdstiderne for de ansatte var faste og i dagtimerne
Arbejdstiderne for de interviewede handveerkere var i dagtimerne og oftest
begreenset til hverdagene.

De interviewede héndveerkere, der var ansatte, berettede om en fast, af-
greenset arbejdstid med faste pausetider til en fast lgn. Den daglige ar-
bejdstid var dog leengere, nér den ugentlige arbejdstid skulle afholdes pa 4
arbejdsdage. Dette var tilfeeldet for en handveerker, som periodevist arbej-
dede i en anden landsdel og overnattede pé byggepladsen.

De selvstaendige fortalte derimod om mere varierende arbejdstider og kon-
torarbejde "efter fyraften”. Flere fortalte om et steerkere gkonomisk incita-
ment, som kunne betyde, at de arbejdede mere og hurtigere, dette ogsa for
at holde pa faste kunder. | andre perioder kunne de bekymre sig om at have
for f& opgaver.
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Virksomhedernes tilgang til
trafiksikkerhed - eksempler

Undersegelser viser, at nér en virksomhed har fokus pé trafiksikkerhed, kan
det have indflydelse pa kerslen blandt de ansatte. Som et led i analysen er
der derfor indhentet information om de ansatte varebilsfgreres virksomhe-
der for at afdaekke, om de har fokus pa tiltag, der forbedrer trafiksikkerhe-
den. Informationen er dels indhentet via interviews med fererne selv, dels
via interviews med f.eks. den sikkerhedsansvarlige i virksomhederne.

Information om 9 virksomheder via interviews

| alt var 16 af de 26 varebilsfarere ansatte, heraf 4 kurerer og 12 handveer-
kere og servicemonterer. Der er via varebilsfarer- og/eller virksomheds-
interviews indhentet informationer om 9 af de ansattes virksomheder -
7 handveerkerfirmaer og 2 kurervirksomheder. Der er tale om Tmindre virk-
somhed med under 10 ansatte, 5 mellemstore virksomheder med 10-100
ansatte og 3 starre virksomheder med over 100 ansatte.

En del virksomheder havde ikke szerskilt opmaerksomhed

pa trafiksikkerhed

Det var forskelligt, hvor meget fokus der var pa trafiksikkerhed i de 9 virk-
somheder. Nogle fa virksomheder gav indtryk af at have stort fokus pa tra-
fiksikkerhed med mange forskellige tiltag. Men der var flere tilfeelde, hvor
virksomhederne ikke lod til at have nogen szerskilt opmaerksomhed pa tra-
fiksikkerhed. De oplyste f.eks., at de "ikke vil blande sig” i varebilsfgrernes
karsel, eller sagde, at varebilsfererne jo "bare skal overholde faerdselsloven
som alle andre”. Der var ogsé et eksempel pa en kurervirksomhed, hvor
ledelsen i virksomheden ligefrem modarbejdede sikker karsel hos medar-
bejderne. Den ulykkesinvolverede varebilsferer fortalte, hvordan hans chef
altid selv kerte vaesentligt over hastighedsgraensen og angiveligt sagde til
medarbejderne, at de "bare skulle treede semmet i bund...".
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Trafiksikkerhedspolitik

En aktiv trafiksikkerhedspolitik er et vigtigt veerktej for at forebyg-
ge trafikulykker i virksomheder, hvor kersel er en del af arbejdet. At
den er aktiv, er en forudsaetning for dens effekt, og det indebeerer,
at den indgar i en proces med inddragelse af medarbejderne og le-
bende dialog om og opfelgning pa trafiksikkerhedsmaessige aspek-
ter i virksomheden.

En vigtig del af en trafiksikkerhedspolitik retter sig mod at pavirke
den trafiksikkerhedskultur, der er blandt medarbejderne i virksom-
heden, hvad angar f.eks. hastighedsvalg, mobiltelefonbrug, treet-
hed under karslen og selebrug. Dette kan f.eks. ske ved at fokusere
pa trafiksikkerhed i opleeringen af nye medarbejdere og ved at have
en lgbende dialog med medarbejderne om sikker karsel.

Ogsa tilrettelaeggelsen af varebilsforernes arbejde, med hensyn til

f.eks. arbejdstempo, arbejdstider, ruteplanlaegning og tilgaengelige
kommunikationsredskaber, bar veere en del af virksomhedens tra-
fiksikkerhedspolitik. En god tilretteleeggelse kan forebygge ulykker
med traethed, travlhed, distraktion med mere blandt fererne.

Trafiksikkerhedspolitikken ber ogsa omhandle indkeb og vedlige-
holdelse af bilparken. Dette veere sig for f.eks. indkeb af de mest
sikre biler, f.eks. dem med det nyeste sikkerhedsudstyr, bakkamera,
airbags og sa videre. Samt procedurer for kontrol og eftersyn af ke-
retgjerne, sa de altid er i lovlig og forsvarlig stand.

Virksomheder kan ogsé med fordel arbejde med en taet opfalgning
pa trafikulykker, som varebilsfgrere i virksomheden kommer ud
for i arbejdstiden, i form af systematisk registrering og analyse af
ulykker. Pa den made kan ulykker afstedkomme leering, og man kan
fokusere pa at forebygge lignende ulykker i virksomheden fremad-
rettet.
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Eksempler pa trafiksikkerhedsrelaterede tiltag i virksomhederne

Af eksempler pa trafiksikkerhedsrelaterede tiltag rettet mod varebilsferer-
ne i virksomhederne kan naevnes, at varebilsfgrere ved ansaettelsen skulle
fremvise deres karekort, fik tjekket deres straffeattest, samt at de skulle
skrive under p3, at de ville overholde fzerdselsloven og kare "paent”, nér de
repreesenterede virksomheden. Varebilsfererne blev i nogle virksomhe-
der overvaget, hvad angik kerte hastigheder, og de kunne blive indkaldt til
samtale, f& en advarsel eller blive bortvist, hvis de havde kert hasarderet.
| enkelte firmaer blev trafiksikkerhedsrelaterede emner sdsom brug af sik-
kerhedssele og mobiltelefon samt kerte hastigheder jeevnligt taget op med
medarbejdergruppen, og i nogle firmaer var det et fast punkt i forbindelse
med medarbejderudviklingssamtalen.

Mere omfattende trafiksikkerhedspolitik kunne muligvis have forebygget
adfzerd, der forte til ulykker

| undersegelsen har det ikke veeret muligt pa enkeltulykkesniveau at kon-
kludere en klar sammenhang mellem den enkelte virksomheds fokus pa
trafiksikkerhed og medarbejdernes adfzerd. En virksomheds aktive og om-
fattende trafiksikkerhedsarbejde vil heller ikke nedvendigvis fere til, at alle
medarbejderne i alle situationer vil kere trafiksikkert, idet der ogsé er andre
forhold, der ger sig geeldende.

Mere omfattende trafiksikkerhedspolitikker ville dog muligvis have kun-
net forebygge noget af den adfzerd, der bidrog til nogle af de 23 ulykker.
Det drejer sig f.eks. om nogle varebilsfgreres hgje hastighedsvalg, om til-
feelde hvor varebilsfarere var treette pé grund af lange arbejdsdage eller
kagrsel om natten, om nogle tilfeelde af mobiltelefonbrug, om en ulykke hvor
fareren var alkoholpavirket, en ulykke hvor varebilsfgreren kerte hasarde-
ret og en ulykke, hvor chauffgren kunne veere blevet hjulpet i sin oriente-
ring, hvis varebilen havde haft baksensor eller bakkamera.
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Varebilernes stand og
sikkerhedsudstyr

Der blev ikke fundet fejl ved varebilerne, som var medvirkende til, at ulyk-
kerne skete. Der var ét enkelt tilfeelde, hvor manglende lastsikring gav al-
vorligere personskader.

Varebilernes sikkerhedsudstyr var begraenset i forhold til personbiler — det
er vurderet, at knap halvdelen af ulykkerne muligvis kunne have veere und-
géet, eller personskaderne afbadet, hvis varebilerne havde haft sikkerheds-
udstyr svarende til en veludstyret, moderne personbil.

Varebilstyper

Der var i undersggelsen i alt 26 varebiler med tilladt totalveegt over 2.000
kg. Cirka halvdelen af varebilerne havde en tilladt totalveegt p& 2.800 -
3.300 kg. Den anden halvdel pa 3.307 - 3.500 kg.

De 26 varebiler fordelte sig pa felgende typer:
« 23 varebiler med lukket kasse, heraf:

« 13 varebiler opbygget med reoler i varerummet

« O varebiler uden reoler, heraf 5 med leessebagsmaek og 5 uden
+ 3 ladbiler.

Ovenstdende inddeling i typer tager udelukkende udgangspunkt i de 26
varebilers karosseri og bilens indretning/udformning. Der er ikke set p3,
hvad bilerne var registreret til, eller hvad kerselsformalet var pé ulykkes-
tidspunktet.

Ladbil Reolbil Varebil med
leessebagsmeaek

Over halvdelen af varebilerne var 5 &r gamle eller derunder

10 varebiler var under 2 ar gamle pé ulykkestidspunktet, og 5 var 2-5 ar
gamle. De resterende 11 var séledes alle over 5 &r gamle. Den eeldste var
naesten 14 &r gammel pa ulykkestidspunktet.

Ingen fejl ved varebilerne havde betydning for ulykkerne

Det blev konstateret, at 4 varebiler havde fejl af ulovlig karakter. | ingen af
disse tilfeelde havde det dog betydning for ulykkerne eller personskaderne:
En varebil havde fejl pa lygter til belysning (fjernlys- og nezerlyslamper). P& 3
varebiler var deekmonteringen ulovlig. | de 2 af tilfeeldene var der monteret
deek af forskellig type pa varebilen, og i det tredje tilfeelde var mgnsterdyb-
den under 1,6 mm. | situationen foretog bilerne en samtidig bremse- og
undvigemanevre, men det er vurderet, at deekfejlene ikke havde afgerende
betydning for, at ulykkerne skete, eller for omfanget af personskaderne. En
enkelt varebil punkterede, hvilket var medvirkende til ulykken, men punkte-
ringen skyldtes ikke en ulovlig fejl ved karetgjet.

Alle 26 varebiler var periodisk synet og godkendt.

Temarapport nr. 17, 2021, Varebilsulykker 4 7



| et enkelt tilfzelde medferte manglende lastsikring alvorligere
personskade

| et enkelt tilfzelde var lasten ikke afdaekket og ikke tilstraekkeligt fastgjort.
Dette havde ikke indflydelse péa fererens mulighed for at manavrere kare-
tgjet i den kritiske situation, men godset skubbede saederne frem, sé vare-
bilsfgreren fik alvorligere skader.

| yderligere et tilfeelde blev forerseedet skubbet frem, fordi varerumsadskil-
lelsen lesnedes under presset fra blandt andet det selvbyggede og forkert
monterede reolsystem. | dette tilfselde medferte det dog ikke alvorligere
personskader.

Der blev kun i ét tilfeelde konstateret overlees: En ladbil (i veegtklassen
3.301-3.500 kg) havde cirka 100 kg overlees. Det havde dog ingen betyd-
ning for ulykken eller personskaderne.

Kun 2 andre varebiler var belaesset indtil tilladt totalvaegt. Alle de resteren-
de varebiler i undersggelsen havde uudnyttet lastkapacitet pd ulykkestids-
punktet - de fleste op til 400 kg ledig lastkapacitet.

| de tilfeelde, hvor varebilerne ikke er vejet umiddelbart efter ulykken, byg-
ger oplysningerne om deres samlede veegt blandt andet pa en vurdering af
godsets og opbygningens veegt.

Alle varebilernes bremser er vurderet at opfylde krav til deceleration
Driftsbremsen skal kunne give varebilen en deceleration p& mindst 5,0 m/s?,
hvilket alle varebiler i undersggelsen er vurderet at kunne opfylde, ogsa i
det tilfeelde hvor der var overlaes.
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Dette bygger pa en vurdering, da ingen af varebilernes bremsepraestationer
er blevet undersegt specifikt f.eks. i en rullebremse. Det er ikke undersagt,
enten fordi varebilen var sa skadet efter ulykken, at bremsesystemet ogsa
var uvirksomt, eller fordi varebilen ikke bremsede inden kollisionen, sé dens
bremsepraestation derfor var irrelevant for ulykkens opstden og forlgb.
Varebilernes deekmontering og -tryk har indgéet i vurderingen af deres
bremsepraestation.

Varebilernes dzek opfyldte krav til baereevne
Der var ikke i undersegelsen tilfeelde, hvor deekkenes loadindeks (det vil
sige, hvad daekkene maksimalt kan baere) var lavere end kraevet.

| et enkelt tilfeelde var et deek pé forakslen af sa ringe kvalitet, at det mu-
ligvis havde indflydelse pé& deekkets evne til samtidigt at optage kraefter
pé langs og pa tveers. Det blev dog vurderet, at det ikke havde afgerende
betydning for farerens mulighed for at mangvrere bilen i forbindelse med
den aktuelle undvigemanavre.

Korrekt lygtefaring hos alle undtagen en enkelt

Det er vurderet, at 25 af de 26 varebiler i undersggelsen havde korrekt lyg-
tefering pa ulykkestidspunktet. En enkelt kerte med defekt neerlys pa en
landevej i tusmarke, men det er vurderet uden betydning for, at ulykken
skete.

Begranset sikkerhedsudstyr i forhold til personbiler
Alle de involverede varebiler var udstyret med ABS og de fleste tillige med
ESC (elektronisk stabilitetskontrol) og fgrerairbag.

Omfanget af gvrige elektroniske sikkerhedssystemer, avancerede komfort-
systemer og airbags var meget begraenset sammenlignet med samtidige
personbiler.

ABS ESC Forer- Side- Gardin-  Linje-  Adaptiv  Auto- Bak-
airbag airbag airbag vogter fartpilot matisk kamera
nod-
bremse
26 20 25 1 0 1 1 2 4

Oversigt over sikkerhedsudstyr i undersegelsens varebiler

Temarapport nr. 17, 2021, Varebilsulykker 4 9



Bedre sikkerhedsudstyr ville muligvis have hjulpet i knap halvdelen af
ulykkerne

Havarikommissionen har vurderet, om yderligere sikkerhedsudstyr kunne
have forhindret ulykken eller afbedet skaderne. Det er vurderet, at knap
halvdelen af ulykkerne kunne have veeret undgéet eller personskaderne af-
bedet, hvis varebilerne havde haft sikkerhedsudstyr svarende til en velud-
styret, moderne personbil:

« Der var én ulykke, hvor et bakkamera kunne have forhindret ulykken.

« | 2 ulykker kunne en linjevogter have forhindret ulykken.

« lop til 7 af de 23 ulykker er det vurderet, at en adaptiv fartpilot og/eller
en avanceret ngdbremse muligvis kunne have forhindret kollisionen el-
ler afbgdet skaderne. Det forudseetter, at fartpiloten/ngdbremsen i de-
pageeldende ulykker virkede efter hensigten, at det var en tilstraekkelig
avanceret udgave af systemerne (f.eks. med fodgeengerdetektor eller
skiltegenkendelse), og at hverken ratdrejning, tilsmudsning af sensor eller
lignende forhold satte dem ud af funktion.

Det er desuden vurderet, at flere ulykker i undersegelsen kunne veere fore-
bygget med et avanceret system, der kan detektere uopmaerksomhed. S&-
danne systemer findes i dag kun i meget fa personbiler, men de er under
udvikling og er programsat til at blive EU-krav i alle nye biler fra 2026. | alt
9 ulykker kunne veere undgdet med et sddant system — heraf ville de fleste
dog ogsa veere forebygget med nogle af de ovenfor naevnte sikkerhedssy-
stemer.

Da der i undersegelsen ikke var nogen ulykker, hvor varebilerne blev ramt
direkte i siden, ville sideairbag eller gardinairbag ikke have haft skadesredu-
cerende effekt i nogen ulykker.

Kommende EU-krav til varebilers sikkerhedsudstyr
| de kommende ar vil en raekke EU-krav til nye varebilers sikkerhedsudstyr blive
gzeldende. | tabellen er kun medtaget de systemer, som Havarikommissionen

har vurderet den mulige effekt af i undersegelsens ulykker. Der vil blive EU-krav
om yderligere en raekke systemer, som ikke ville have haft betydning for forebyg-
gelse af undersggelsens ulykker.

System Tidspunkt, hvor krav gaelder pa ny varebil
(ved typegodkendelse af nye varebils-
modeller gaelder kravet 2 ar for)

Avanceret nedbremsesystem (AEBS) Juli 2024
AEBS med fodgeenger- og cyklistovervégning Juli2026
Linjevogter (Vognbaneskiftalarm (LDWS)) Juli2024
Treethedsdetektor, simpel Juli2024
Treethedsdetektor, inkl. overvagning af ferer Juli2026
Uopmaerksomhedsovervégning af ferer Juli2026

Bakalarm eller bakkamera Juli 2024
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8 reolbiler var ikke synet efter opbygning af reolsystemer

Varebiler, der f.eks. ved opbygning af hyldesystemer i varerummet far aen-
dret deres egenvaegt med mere end 50 kg, skal godkendes ved et syn. Det-
te var ikke sket for 8 af de 13 varebiler med reoler i undersegelsen. Det
var saledes ikke lovligt at kere i disse varebiler p& feerdselslovens omrade.
Ingen af disse varebiler var dog over den tilladte totalvaegt, og det ulovlige
forhold havde ingen betydning for ulykken eller skaderne.

Varebiler bremser darligere end personbiler
Varebilsdaek produceres, sa de har stor slidstyrke, men dette bety-
der ofte, at bremseprzestationerne forringes. Det er ved flere tests
dokumenteret, at det eger bremselaengden.

Havarikommissionen har gennemfgrt et mindre forseg, hvor va-
rebilsdaek er blevet testet i praksis uden beleesning i bilen og ved
tilladt totalveegt pa en ter god vej. Der er samtidig blevet foretaget
referencemalinger med en ldre og en nyere personbil. Bilerne blev
testetpa”
hedens skyld - dog ikke personbilen. Den nye personbil blev testet
pa standardmonterede "sommerdaek” for at fa et niveau for den

maksimale bremseevne pa teststrakningen.

C" (Commercial) maerkede M+S deek for sammenlignelig-

Resultatet viste, at varebilernes maksimale bremseevne kun i min-
dre grad blev pavirket ved belaesning inden for bilens veegtgreenser,
men at bremselzengden var noget laengere end selv for en aldre
personbil. Alle malingerne resulterede dog i en afbremsning, der var
bedre end lovens minimumskrav.

Varebilerne bremsede betydeligt darligere end den nye person-
bil. Varebiler ber derfor holde ekstra god afstand til forankerende
- iseer pa vad vej. Der var dog ingen ulykker i undersggelsen, hvor
forskelle i kgretejernes bremsepraestationer eller for kort afstand
til forankerende havde afgerende betydning for ulykkens opstaen
og forlab.

Oplysningerne om keretgjerne i undersggelsen er indhentet af poli-
tiets bilinspekter, der har veeret tilkaldt til ulykken, Havarikommissi-
onens egne undersggelser af keretgjet samt gennem opslag i Kere-

tojsregistret (DMR) og i typegodkendelser.
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Modparterne og
deres koretojer

Det var ikke kun varebilsfgrernes adfaerd, der bevirkede, at ulykkerne skete.
| 3 ulykker var det udelukkende modparterne, der afstedkom ulykkerne, og
i 4 ulykker var der tale om afgerende medvirken fra bade varebilsfarer og
modpart.

Afgerende medvirken til 7 ulykker

Modparternes medvirken til ulykkerne bestod i 4 tilfeelde i, at de lavede en
orienteringsfejl og/eller kerte for hurtigt frem til at kunne na at orientere
sig tilstraekkeligt i en krydsningssituation, hvor de havde vigepligt. De karte
eller lgb derfor lige ud foran en varebil, som de kolliderede med. Det skyld-
tes f.eks. aldersrelaterede svaekkelser, pévirkning af sygdom og medicin og
distraktion pa grund af hej musik i grerne.

En modpart, som arbejdede pd motorvejen, havde ikke afmeerket sit vej-
eller vejsidearbejde tilstraekkeligt. En anden modpart fik ikke reageret kor-
rekt med at kere ind til siden, da hans bil havarerede.

En sidste modpart var bevidstles i forbindelse med sygdom og kerte over i
modsat vognbane.

| 3 tilfeelde kerte modparterne for hurtigt i tiden op til kollisionen. | et tilfzel-
de havde dette betydning for omfanget af personskader.

Fejl ved modparternes keretgjer medvirkede til 3 ulykker

Der var i alt 28 modparter, heraf 24 modparter i motorkeretgjer (de evrige
var cyklister eller fodgaengere). Motorkeretejerne fordelte sig med 12 per-
sonbiler, 2 lastbiler, 7 vogntog, 2 mindre varebiler af "personbilslignende ka-
rakter” (uden for denne undersggelses varebilskriterie, fordi de havde tilladt
totalvaegt under 2.000 kilo, og de medtages derfor her under modparter)
og 1 motorcykel.

For modparternes vedkommende blev der fundet 3 tilfeelde, hvor fejl ved
deres karetgjer havde betydning for, at ulykken skete:

2 modparter havarerede i deres karetgj, hvilket havde afggrende betydning
for ulykken. | det ene tilfeelde var der tale om punktering/deekspraengning.

| det andet tilfzelde er det ukendt, hvad havariet skyldtes.

En enkelt modpart havde et defekt blinklys, hvilket havde afggrende betyd-
ning for, at ulykken skete.

En nakkestette uden CE-godkendelse forte desuden til alvorligere person-
skader for en passager.
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Personskaderne

Blandt de 54 parter (ferere/fodgaengere/cyklister) og 13 passagerer, som
var involveret i undersegelsens ulykker, blev i alt 10 draebt, 15 kom alvorligt
til skade og 14 kom let/moderat til skade.

Ulykker med varebiler har en hgj alvorlighedsgrad, viser ulykkesstatistik-
ken. Der er 12 draebte for hver 100 personskadeulykker, der involverer en
varebil, mens der tilsvarende er 6 draebte for hver 100 personskadeulyk-
ker, der involverer en personbil. | denne undersegelse, som er afgraenset til
ulykker med alvorlig tilskadekomst, var der ogsé en hgj alvorlighedsgrad,
idet 7 forere og 3 passagerer blev draebt.

Varebilernes hgjere vaegt medferte alvorligere skader for forere og
passagerer i personbiler

Den haoje alvorlighedsgrad i undersggelsen haenger blandt andet sammen
med, at varebilerne var tungere end personbilerne. Ved kollision med en
varebil blev farere og passagerer i personbilerne derfor udsat for en starre
kraftpavirkning og kom ofte alvorligt til skade, mens varebilsfererne ofte
var uskadte eller let tilskadekomne. | nogle af undersgagelsens ulykker kol-
liderede varebilerne med lastbiler, og i disse ulykker var det primeert vare-
bilsfarerne, der kom alvorligt til skade.

Sammenhangen mellem alvorligheden af skaderne og veegten af de kare-
tojer, der kolliderede, illustreres af tabellen nedenfor. Det ses f.eks., at last-
bilfererne var uskadte, mens flere personbilsferere og passagerer i person-
biler blev alvorligt skadet eller draebt i ulykkerne med de tungere varebiler.

Skadesgrad/- Draebt Alvorlige Lette/mode- Uskadt lalt

Trafikanttype skader rate skader

Varebil 3 4 6 16 29

Lastbil/ 0 0 1 7 3

vogntog

Personbil* 6 5 6 5 22

Ubeskyttede

trafikanter** ! 6 ! 0 8
10 15 14 28 67

Skadernes alvorlighed fordelt efter trafikanttype. Tallene er inklusive passagerer.
*Herunder 2 personbilslignende varebiler, som var uden for undersggelsens varebilskriterie.
**En motorcykelfgrer, 2 cyklister, 2 fodgaengere samt en lastbilferer og 2 varebilsferere, der
var staet ud af deres keretgjer.
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For hgj hastighed og manglende selebrug forvaerrede oftest
personskaderne

Der blev ved analysen af ulykkerne identificeret en raekke forhold, som ikke
var arsag til ulykkerne, men som forveerrede personskaderne — de var sa-
kaldte skadesfaktorer. Der blev i 18 tilfeelde fundet skadesfaktorer. For hgj
hastighed og manglende/forkert selebrug var de hyppigste skadesfaktorer:
5 varebilsfereres og en personbilsfgrers hastighedsoverskridelser medfar-
te alvorligere skader hos enten dem selv eller modparten. 2 varebilsfarere
og 2 personbilsferere fik alvorligere skader pa grund af manglende eller
forkert selebrug.

I 9 ud af de 18 tilfeelde ville det have reduceret personskaden betydeligt,
hvis for hgj hastighed, manglende/forkert selebrug og lignende ikke havde
veeret til stede. | de 8 tilfeelde ville skaderne séledes have veeret reduceret
fra alvorlige til lettere eller moderate skader. | et enkelt tilfeelde ville trafi-
kanten have reddet livet og i stedet faet alvorlige eller moderate skader.

| de resterende 9 tilfeelde ville det have haft mindre betydning for skades-
graden, hvis disse forhold ikke havde veeret til stede.

Skadesfaktorer

Sikkerhedsudstyr:

Manglende/forkert selebrug 4
Manglende hjelm 1
Nakkestotte uden CE godkendelse 1

Trafikanters fejlhandlinger:

For hej hastighed 6
Manglende lastsikring (varebil) 1
@vrige fejlhandlinger 8
Andet:

Hoj alder (modpart) 2

Manglende selebrug bade i varebiler og personbiler

| alt 12 ferere og passagerer i varebiler og personbiler havde ikke sele pa
eller brugte den ikke korrekt. Manglende/forkert selebrug sés hos en lidt
hejere andel af personbilsfgrerne end hos varebilsfgrerne: 3 ud af 12 per-
sonbilsfgrere og 5 ud af de 24 varebilsferere, der befandt sig i varebilen,
havde ikke sele pa eller brugte den ikke korrekt. Det var et af de hyppigste
forhold, der ferte til alvorligere personskader (4 tilfzelde).
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Da undersagelsen er afgraenset til ulykker med alvorlig tilskadekomst, er
det forventeligt, at der er et sterre omfang af manglende/forkert selebrug,
end det ses ved f.eks. seleteellinger blandt personbils- og varebilsferere

generelt.
Selebrug Anvendte Anvendte Uoplyst lalt
(ferere + passagerer) ikke sele sele
Varebil 8 18 3 29
Lastbil/vogntog 0 2 6 8
Personbil * 4 14 4 22

Tabellen viser ferere og passagerers selebrug. De 3 forere (2 varebilsferere og en lastbil-
chauffer), som var stéet ud af deres keretaj, er ikke talt med her.
*Herunder 2 personbilslignende varebiler

AlS-klassifikation

Alvorligheden af personskaderne er foretaget efter AlS-klassifikati-
onen (Abbreviated Injury Scale), som er et mal for den umiddelbare
risiko for fatal udgang af skaden. P& baggrund af AlS klassifikationen,
som er et udtryk for den enkeltes skades alvorlighed, kan man udreg-
ne ISS (Injury Severity Score), der giver et udtryk for alvorligheden af

de samlede skader hos den enkelte person. Lette skader svarer til en
ISS mindre end 7, moderate skader til en ISS pa 7-12 og alvorlige ska-
der svarer til ISS over 12. For nogle af de draebte har det ikke veeret
muligt at foretage en AlS klassifikation af skaderne, da der hverken
har veeret udredning pé sygehus eller er foretaget obduktion. Dette
er ofte tilfeeldet, nar de involverede er draebt pa stedet, og der ikke er
juridisk eller anden arsag til at foretage en obduktion.
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Kollisionspunkter

Figuren viser, hvor pa de 26 varebiler det farste kollisionspunkt befandt sig,
det vil sige hvor de ramte eller blev ramt af de 28 modparter. Det ses, at
kollisionspunktet i langt de fleste tilfeelde var pé varebilens front. | 2 tilfeelde
er kollisionspunktet ukendt.

6 tilfzelde 9 tilfaelde 6 tilfzelde

2 tilfaelde

/

!

Ttilfeelde 2 tilfeelde
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Vejens udformning

Kun i 2 ud af de 23 ulykker er det vurderet, at en uhensigtsmaessig vejud-
formning havde afgerende betydning for, at ulykken skete. | det ene tilfeelde
skete ulykken blandt andet, fordi der manglede afmaerkning ved et akut
vejarbejde. | det andet var det et tree i vejsiden, som bidrog til, at ulykken
skete.

| yderligere cirka en tredjedel af ulykkerne var der forhold ved vejen, som
havde en vis betydning i forbindelse med ulykken, men ikke var afgerende
for, at den skete. Det var i de fleste af disse ulykker begraenset oversigt til
den ene side, som beted, at en trafikant ikke fik orienteret sig tilstreekkeligt.
F.eks. blev oversigten i en af ulykkerne forringet af reklamebannere, som
var placeret teet pa udkerslen fra en butik. Dette kan have medvirket til, at
personbilsfgreren, som kerte ud fra parkeringspladsen, oversa en varebil
fra den side, hvor oversigten var forringet. | et par andre tilfaelde fik fgreren
ikke orienteret sig tilstraekkeligt til den side, hvor oversigten var god, fordi
han havde ekstra fokus pa den side, hvor oversigten var begreenset.

Vejtype Drzebte Alvorligt til Moderat/let til Antal ulykker
skade skade

Motorvej 4 5 7 9

Landevej 6 7 6 10

Byvej/gade 0 3 1 4

Parters og passagerers tilskadekomst fordelt pa vejtype.
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En stor andel af ulykkerne skete pa motorveje

| alt 9 af de 23 analyserede ulykker skete pd motorveje. Dette er en betyde-
lig andel pad 40 % og en hgjere andel, end det er set i de fleste andre af de
temaer, Havarikommissionen har undersagt.

Alle 9 motorvejsulykker skete ved, at varebilen kerte op i en forankerende
eller -holdende modpart. | alle O ulykker var varebilsfgreren uopmaerksom.
| 2 af disse motorvejsulykker pakerte varebilen sterre keretgjer, der var
standset, og hvor fereren befandt sig uden for bilen i et arbejdsrelateret
arinde. | begge tilfeelde gik det alvorligt ud over dem, der arbejdede ved de
standsede koretgjer.

Motorveje har en generel hastighedsgraense pd 130 km/t, men 6 af de 9
ulykker p& motorvej skete pa straekninger med en lokal, lavere hastigheds-
greense pa 110 km/t, hvilket ofte bruges pa straekninger med teette til- og
frakersler, store trafikmaengder eller manglende nadspor. | 5 af ulykkerne
korte varebilsfereren hurtigere end hastighedsgraensen, men dette havde
ikke i alle tilfeelde indflydelse pa ulykken eller personskaderne. | alt blev 4
dreebt, 5 kom alvorligt til skade og 7 kom let eller moderat til skade i de 9
ulykker pé& motorveje.

Ulykkerne pa landeveje endte ofte alvorligt
| alt 10 af de 23 ulykker skete pa landeveje, og i alt var der 6 dreebte, 7 al-
vorligt tilskadekomne, 6 let eller moderat tilskadekomne i disse 10 ulykker.

En af ulykkerne var en eneulykke (den eneste af alle de 23 ulykker), hvor
varebilen ramte et trae teet pa vejen. | 3 af de 10 ulykker kerte varebilen ind
i en forankerende eller -holdende modpart, i det ene tilfeelde pa en landevej
uden cykelbane/cykelsti, hvor en forankgrende cyklist kom alvorligt til ska-
de. | 3 ulykker karte varebilen frontalt ind i en modkerende modpart i den
modkearendes vejside.

De resterende 3 ulykker pé landevej skete som tveerkollisioner i mindre
kryds med ubetinget vigepligt. | alle 3 ulykker med tveerkollisioner var over-
sigtsforholdene i krydsene ikke optimale, hvorfor der ved 2 af de 3 lokalite-
ter var sat en lokal, lavere hastighedsgreense pé primeervejen. Denne lavere
lokale hastighed blev dog ikke overholdt af varebilsfgrerne, som kerte pa
primeervejen. | den ene krydsulykke karte varebilen 100 km/t, hvor hastig-
hedsgreensen var 50 km/t. | den tredje tvaerkollision var det varebilsfareren,
der karte ud fra sidevejen med for hgj fart og uden at orientere sig tilstraek-
keligt.

Fa ulykker skete i byzone

Af de 23 ulykker skete kun 4 i byer, og de skete alle pa lige straekninger. | en
af ulykkerne kerte varebilsfereren helt over pé den modsatrettede cykelsti
og pakerte en cyklist. En anden varebilsfgrer bakkede ind i en fodgaenger
pé en vej skiltet som opholds- og legeomréde. | 2 af de 4 ulykker i by bidrog
varebilsfareren ikke til, at ulykken skete. | 3 af de 4 ulykker kom de 3 mod-
parter (2 fodgeengere og 1 cyklist) alvorligt til skade, og i den sidste kom
modparten, en personbilsferer, let til skade.
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Hvad fandt vi ikke

Ved undersggelsens start var der en raekke forhold, som Havarikommissio-
nen umiddelbart forventede at finde i undersagelsen pa baggrund af f.eks.
dokumenteret viden eller udbredte antagelser i omverdenen. Da de 23 un-
dersegte ulykker ikke er statistisk repreesentative, kan det veere udtryk for
rene tilfaeldigheder, at disse forhold viste sig ikke at veere til stede i det for-
ventede omfang.

Det begraensede udsyn fra varebiler var kun i et enkelt tilfaelde
medvirkende til en ulykke

| varebiler med lukket kasse er der ligesom i lastbiler et darligere direkte
udsyn bagud end i personbiler. Der var derfor en forventning om, at det
ville medvirke til nogle af ulykkerne i undersegelsen. Der var dog kun ét en-
kelt tilfzelde, hvor det reducerede udsyn havde betydning: En varebil uden
bakkamera eller baksensor bakkede ind i en fodgaenger, som passerede bag
om varebilen.

Overlzs og manglende lastsikring havde kun betydning i en enkelt ulykke
Lastsikring indgér i den varebilsfereruddannelse, der blev lovkrav i juli
2079. Da neesten alle ulykkerne i denne undersegelse skete, inden loven
tradte i kraft eller inden udlgbet af overgangsperioden (1. oktober 2019),
var der en forventning om, at overlees eller manglende lastsikring ville op-
treede i flere ulykker, fordi varebilsfarerne endnu manglede viden pa omra-
det. Der blev imidlertid kun i ét tilfselde konstateret overlaes, og i et andet
tilfeelde var lasten ikke afdeekket og ikke tilstreekkeligt fastgjort, hvilket i
dette ene tilfzelde medfarte alvorligere skader for varebilsfgreren.

Kurerbilerne var ikke generelt i darlig stand

Da kurerbranchen gér for at veere en presset branche med hard konkurren-
ce, var det forventet, at mange varebiler ville veere gamle og i darlig stand.
Det sas dog ikke i sa stort omfang som ventet: 5 af de 9 kurerbiler var under
2 ar pé ulykkestidspunktet, og 2 var 2-5 ar gamle. Kun 2 kurerbiler var over
5 &r gamle. Der blev dog blandt de 9 kurerbiler fundet 3 med fejl af ulovlig
karakter. Det drejede sig om lygtefejl og ulovlig deekmontering. | ingen til-
feelde havde fejlene dog betydning for ulykkerne eller skaderne.

Varebilsdzaeks darlige bremsepraestationer i forhold til personbilsdaek
havde ikke betydning

Varebilsdaek produceres, sé de har stor slidstyrke, hvilket betyder, at brem-
sepraestationerne forringes. Det var derfor forventet, at darlige bremse-
praestationeriforhold til personbiler kunne have betydning for, at ulykkerne
skete, eller for personskaderne. Men der var ingen ulykker i undersegelsen,
hvor varebilers déarligere bremsepreestationer havde afggrende betydning
for hverken ulykken eller personskaderne.
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Undersogelsens ulykker
i forhold til statistikken

Havarikommissionen har undersagt, i hvor hej grad de 23 analyserede va-
rebilsulykker i denne rapport afspejler ulykker med store varebiler i Vejdi-
rektoratets ulykkesstatistik, som er baseret pé politiets registreringer. Un-
dersagelsens 23 ulykker er séledes sammenlignet med de 477 ulykker med
store varebiler med draebte og alvorligt tilskadekomne, der er registreret i
perioden 2015-2019. Generelt er der god overensstemmelse, men der er
visse afvigelser.

Undersagelsen var afgreenset til ulykker, hvor varebilsfgreren kerte i et ar-
bejdsrelateret erinde. | ulykkesstatistikken er det ikke muligt at afgreense
ulykker ud fra turformal, sa der er sammenlignet med varebilskarsel bade i
arbejdsrelateret og privat aerinde.

Flere draebte i undersegelsens ulykker

Der var mere end dobbelt s& mange draebte i undersagelsens ulykker,
som det umiddelbart ville kunne forventes pa baggrund af varebilsulykker
med draebte og alvorligt tilskadekomne i Vejdirektoratets ulykkesstatistik.
En mulig forklaring pa den starre alvorlighed i undersegelsens ulykker kan
vaere, at lastbiler udgjorde en forholdsvis stor andel af modparterne.

Sammenfald — eksempler pa forhold, der var repraesentative

« Det var primeert fgrere/passagerer i de biler, der kolliderede med varebi-
lerne, som kom til skade.

«+ Selvom undersegelsen var afgraenset til ulykker, hvor varebilsfereren
kgrte i et arbejdsrelateret zerinde, var ulykkerne nogenlunde repraesenta-
tive i forhold til ugedag og tid pa dagen.

+ Ca. 3 ud af 4 ulykker skete i dagslys.

« Alle varebilsfgrerne var maend, hvilket stemmer godt overens med ulyk-
kesstatistikken.

- Andelen af pavirkede varebilsfgrere var lav.

Afvigelser - forhold, der var mindre reprasentative

« Lastbiler var betydeligt overrepraesenterede i undersagelsens ulykker,
mens fodgaengere, cyklister og sma knallerter i tilsvarende omfang var
underrepraesenterede.

+ Undersegelsens ulykker fordelte sig anderledes pé vejnettet end ulyk-
kerne i ulykkesstatistikken. Ulykker pd motorveje var veesentligt over-
repraesenterede, mens ulykker i byomrader var tilsvarende underrepree-
senterede.

+ Der var en lidt sterre andel af helt unge varebilsfgrere i undersagelsens
ulykker og til gengeeld en lidt mindre andel af midaldrende varebilsfarere.
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Bilag: Oversigt over faktorer

ULYKKESFAKTORER VAREBILSFORERE

SKADESFAKTORER VAREBILSFORERE
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Bilag: Oversigt over faktorer

ULYKKESFAKTORER MODPARTER

SKADESFAKTORER MODPARTER
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Bilag:
Om Havarikommissionens
undersoagelse af varebils-

ulykker fra 2005

Havarikommissionen gennemfarte i 2005 en undersggelse af varebilsulyk-
ker. Der er pé flere omrader sket aendringer siden da, hvilket har rejst beho-
vet for en ny undersegelse:

+ Med den kraftige vaekst i e-handel er der opstéet nye arbejdsopgaver og
virksomhedskonstellationer inden for varebilskarsel.

+ Den teknologiske udvikling har betydet gget brug af GPS, ordrestyrings-
systemer, mobiltelefon osv. under kerslen, hvilket kan pévirke varebilsfe-
rernes opmeaerksomhedsniveau under karslen.

+ Varebilernes mangvreegenskaber er udviklet betydeligt, idet langt de fle-
ste nu har ESC. Konkret betyder det, at der i den nye undersagelse ikke
var problemer med, at varebilerne vaeltede, eller med udskridning, som
det var tilfeeldet i undersegelsen fra 2005.

« | cirka halvdelen af ulykkerne i 2005-undersagelsen blev der kart fritid-
skarsel i varebilerne. Hvis der var kert i personbiler i stedet, ville mod-
parternes skader have veeret mindre alvorlige. Beskatningsregler er siden
@ndret, og politikontrol af varebilskersel eget, s& det er mindre attraktivt
at kere privat i varebiler. 2021-undersegelsen har vaeret afgreenset til va-
rebilskersel i erhvervsgjemed. Der var dog enkelte tilfeelde, hvor det viste
sig, at varebilsfererne kerte i privat gjemed.
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Samfundsekonomiske vurderinger

Havarikommissionens anbefalinger videregives til de relevante aktgrer som efterfalgende prioriterer, hvad der
skal implementeres. | henhold til Havarikommissionens kommissorium fra 2018 er der set pa samfundsgkono-
miske vurderinger af anbefalingerne.

Vejdirektoratet, som har udfert vurderingerne for Havarikommissionen, benytter samfundsgkonomiske
vurderinger til f.eks. at sammenligne (vej)projekter og/eller at vurdere et enkelt projekts samfundsgkonom-
iske nytteveerdi. Vurderingen kraever kendskab til anlaegsomkostninger pa den ene side, og effekten af det
foreslaede tiltag og de transportgkonomiske enhedspriser pa den anden side.

Begransninger i vurderingerne

Det har vist sig at veere vanskeligt at udfgre en samfundsgkonomisk vurdering af alle anbefalinger, der star i
rapporten. Det skyldes, at visse anbefalinger er vanskelige at prisseette eller at effekten vil afhaenge af hvor/
hvordan tiltaget evt. implementeres. Det kan for eksempel vaere anbefalingen om brug af apps, der kan
hjeelpe chauffererne med at holde opmaerksomheden pa kerslen. Implementeringen af en sadan anbefaling
vil kunne ggres pa mange mader, og en samfundsgkonomisk vurdering af effekten vil afhaenge af hvilken
metode der benyttes.

Tilsvarende vil det, ved for eksempel en anbefaling om kommunikationsindsatser f.eks. i form af kampagner
veere vanskeligt at beregne en effekt af tiltaget. Kampagner vil have en positiv effekt men stgrrelsen af effek-
ten vil i stor grad afhaenge af hvordan implementeringen foretages og om den suppleres med eksempelvis
@get politikontrol.

| forbindelse med vedtagelse af EU-krav om forbedret sikkerhedsudstyr i bilerne er det beregnet, at flere af
de sikkerhedssystemer, som Havarikommissionen anbefaler, er vurderet til at veere en samfundsgkonomisk
gevinst. Udgiften til anskaffelse af udstyret vil falde hos firmaet, der anskaffer keretgjerne.

Uden viden om f.eks. implementering eller gkonomi er det ikke muligt at foretage en direkte samfundsgko-
nomisk vurdering. For anbefalingen vedrgrende hastighedsgraenser har det dog vaeret muligt at lave en form
for "break even” beregninger (de forudsaetninger, der skal vaere til stede for at tiltaget er samfundsmaessigt
rentabelt). De nedenfor praesenterede beregninger skal saledes ikke ses som at den anbefaling pri-
oriteres hgjere end andre, men er et resultat af at det har vaeret muligt at udfere beregningerne for
anbefalingen om brug af lokale hastighedsgraenser.

De foretagne samfundsekonomiske beregninger bygger pa de transportakonomiske enhedspriser
(2021-prisniveau). Generelt er de veesentligste samfundsgkonomiske effekter af feerre ulykker, reduktioner
i produktionstab pga. tabt/nedsat arbejdsevne, udgifter til behandling m.v., og det sakaldte velfeerdstab.
Velfaerdstab udtrykker samfundets betalingsvillighed for at reducere risikoen for at undga lidelse og afsavn
ved trafikulykker.

Vejdirektoratet Telefon +45 7244 3333
Carsten Niebuhrs Gade 43, 5sal  vd@vd.dk SE 60729018
1577 Kgbenhavn V vejdirektoratet.dk EAN 5798000893450
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| de samfundsgkonomiske beregninger for brug af lokale hastighedsgraenser er der inkluderet henholdsvis
de gevinster, der opstar som felge af den forbedrede trafiksikkerhed, og de gener der opstar som fglge af
forleenget rejsetid.

Break-even for skiltning med lavere hastigheder

Der er foretaget beregninger for kryds i &bent land, hvor hastighedsgraensen saenkes fra den generelle
hastighed pa 80 kml/t. til henholdsvis 70 eller 60 km/t. Det er antaget, at den lokale hastighedsgraense har
en udstraekning pa 250 m omkring krydset. Den samlede tabte rejsetid vil afhaenge af trafikmaengden pa
primaervejen, der far en lidt laengere rejsetid som falge af nedskiltningen. Der er derfor foretaget beregninger
ud fra forskellige trafikmaengder pa primeervejen.

For at estimere rejsetidstabet og sikkerhedseffekten i krydset tages udgangspunkt i Transportgkonomisk
Instituts model for hastighedszendringer ved andringer i hastighedsgraenserne. Ifglge denne vil en reduktion
i hastighedsgraensen fra 80 til 70 km/t. give en forventelig en reduktion i den kerte hastighed pa ca. 3,5 km/t.
og tilsvarende vil en reduktion fra 80 til 60 km/t. medfgre en forventelig reduktion pa 7,5 km/t.

Tiltaget forventes at have en effekt pa antallet af personskader. En reduktion af hastighedsgraensen pa 10
km/t (Fra 80 til 70 km/t.) forventes at medfere en reduktion i antal personskadeulykker pa cirka 10 % og en
reduktion af hastighedsgraensen pa 20 km/t. (fra 80 til 60 km/t.) forventes at medfere en reduktion i antal
personskader pa ca. 20 %.

Samfundsokonomisk break even
Med ovenstaende forudsaetninger kan den tabte rejsetid forrentes, hvis der pa den konkrete lokalitet er sket
mere end nedenstaende personskader om aret.

Ved en hastighedsreduktion pa 3,5 km/t. over 250 m vil den enkelte bilist fa foraget sin egen rejsetid med
under 1 sekund og ved 7,5 km/t. lidt mere end 1 sekund. Rejsetidsforggelserne er normalt kun en ud af flere
parametre, der indgar i vurderingen af relevansen af brug lokale hastighedsgraenser.

1.000 0,03 0,03
2.000 0,06 0,07
3.000 0,09 0,10
4.000 0,13 0,13
5.000 0,15 0,16
10.000 0,29 0,33

Tabel 1. Den forggede rejsetid ved en lavere hastighedsgraense kan forrentes hvis der i krydset er registreret mere end oven-
staende personskader per ar i krydset.
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