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Forord

Mange trafikanter oplever det som enkelt og uden sterre udfordringer at kere pa
landevej. Det kan maske skyldes de lange lige streekninger med feerre kryds end
ved bykersel, og at man kerer langsommere end p& motorvejen. Umiddelbart kan
det virke, som om der ikke er meget man skal holde gje med. Der er méske ogsa
trafikanter, der dveeler ved naturen, de karer igennem, eller blot sidder i egne tan-
ker og planleegger dagens geremal.

Frontalkollisioner er en af de ulykkessituationer, der koster flest liv p& de danske
veje. Ved bare fa sekunders uopmeerksomhed kan en ellers stille og rolig keretur
udvikle sig katastrofalt. Hvis et karetgj glider over i den modgéende vognbane
eller overhaler, selvom de modkerende er for teet pa, kan der ske meget alvorlige
ulykker. Der er rigtig meget energi i 2 biler, der stagder frontalt ind i hinanden med
70-80 kmitimen. Den energi resulterer ofte i alvorlige personskader, som i mange
tilfeelde er fatale.

Havarikommissionen haber med denne rapport at kunne bidrage med mere viden

om denne ulykkestype, og om hvordan disse alvorlige ulykker kan forebygges.

Over halvdelen af undersegelsens 28 frontalkollisioner skete, fordi fgrerne var
uopmaerksomme og/eller treette og i lebet af f& sekunder kom over i den forkerte
vognbane. Havarikommissionen anbefaler, at man skal holde fokus pé kerslen og
sa vidt muligt undgé at kere, hvis man er meget traet. Det seerlige ved denne type
ulykker er, at der faktisk er mulighed for gennem moderne sikkerhedsudstyr i bi-
lerne og gennem vejtekniske foranstaltninger at understotte fererne bedre. Det
er vurderet, at helt op mod to tredjedele af frontalkollisionerne i undersggelsen

muligvis kunne vaere undgéet med disse foranstaltninger.

Tak til samarbejdspartnere, interessenter og interviewede

Kommissionen har undervejs i undersegelsen faet oplysninger og hjeelp fra en
reekke samarbejdspartnere og interessenter. Tak til Feerdselsstyrelsen, Odense
Universitetshospital, Politiet, Vejdirektoratet, DTU Management - Division for
Transport og alle andre, som har bidraget.

Der er i forbindelse med undersggelsen foretaget interviews med 45 involverede
og parerende og med 34 vidner. Det har haft afgerende veerdi for vores under-
sagelse, at s& mange har sagt ja til at deltage i et interview om ulykkesforlgbet.

En stor tak til dem alle for deres hjaelp.

Rikke Rysgaard
Formand for Havarikommissionen for Vejtrafikulykker
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Baggrund, formal og
afgraensning

Baggrund

En frontalkollision er en ulykke mellem to parter, der kerer ligeud péd samme vej,
men med modsat kerselsretning. Det er — nzest efter eneulykker — den ulykkes-
situation, der koster flest liv pa de danske veje.

Ifelge Vejdirektoratets ulykkesstatistik udgjorde frontalkollisioner 22 % af alle
dedsulykker i 2021. | perioden 2015-21 skete der 1481 frontalkollisioner med per-
sonskade. 271 blev draebt, og 1236 kom alvorligt til skade.

Baggrunden for at undersage denne ulykkestype er de mange dedsfald og alvor-
lige skader, som frontalkollisionerne medfgrer. Desuden er forebyggelse af fron-

talkollisioner et fokusomréade i Feerdselssikkerhedskommissionens handlingsplan.

Formal
Formalet med dybdeundersagelsen er at f& mere viden om, hvorfor frontalkol-
lisioner sker, og hvad der bidrager til de alvorlige skader, s& der kan seettes mere

maélrettet ind i forebyggelsesarbejdet.

Afgraensning

Undersegelsen er afgreenset til frontalkollisioner mellem motorkeretejer
og med alvorlig tilskadekomst péd streekninger i landzone. Afgraensningen til
landzone er oplagt, da det er her, at langt de fleste frontalkollisioner med al-
vorlige skader sker, blandt andet pd grund af det hgjere hastighedsniveau.

Undersggelsesomradet har veeret Midt- og Vestjyllands, Syd- og Senderjyllands,
Sydestjyllands,Nordjyllands, FynssamtSydsjeellandogLolland/Falsterspolitikreds.

Ulykkerne er sket i perioden september 2020 til november 2021. De er séledes
sket under coronapandemien, hvor trafikmaengder og kerselsmegnstre har veeret
pavirket i perioder pa grund af restriktioner. Det er uvist, om det i perioderne med
landsdaekkende eller regionale nedlukninger har pavirket omstaendighederne i for-
bindelse med nogle af ulykkerne. Men da der er tale om en kvalitativ undersegelse

og ikke en statistisk analyse, er det vurderet af mindre betydning for resultaterne.

Alle ulykker, hvor der var mistanke om selvmord (f.eks. ved pakersel af en lastbil i
modgéende vognbane), er blevet naermere vurderet. Hvis mistanken blev bekreef-
tet, blev ulykkerne udeladt af undersagelsen. Det var tilfeeldet med 2 ulykker.

Valg af terminologi
Betegnelsen “fareren i forkert vognbane” bliver brugt om den ferer, som kerte over i den

modgéende vognbane og kan siges at "udlgse” ulykken. Betegnelsen "modparten” bruges

om den eller de ferer(e), der kommer fra modsat kerselsretning. | gvrigt bruges generelt

stedordet "han" om de involverede.
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Hovedresultater

De 28 ulykker med frontalkollisioner skete i de fleste tilfeelde pé lige straekninger
eller i blede kurver pa overordnede landeveje, som havde midterstriber og en vis
bredde. Det kunne derfor opleves som enkelt og uden sterre udfordringer at kare
pé dem. Men ulykkerne viser, at det fik alvorlige konsekvenser, hvis fareren af den

ene eller den anden grund ikke havde tilstraekkeligt fokus pé at holde sin vognbane.

Uopmaerksomhed, traethed eller savn var medvirkende til over halvdelen af
ulykkerne

Over halvdelen af de ferere, der kom over i forkert vognbane, faldt i staver eller var
distraherede f.eks. af at se pa deres telefon eller lignende, og de var ikke klar over,
at de kerte over vejmidten. | nogle af disse tilfeelde var der indikationer pé treet-
hed, hvilket kan have medvirket til uopmeerksomhed eller kortvarig sevn. | enkelte
tilfeelde var der klare indikationer p4, at fgreren faldt i sgvn. | ulykkerne med traet-
hed/sevn var der ofte en sovende medpassager. Ingen fgrere havde kert i lang tid
forud for ulykken, hgjst 1% time. De fleste ulykker skete p& hverdage i dagtimerne.

Pavirkning medvirkede til cirka en fjerdedel af ulykkerne

| cirka en fjerdedel af ulykkerne kom farerne til at kere over i modgdende vogn-
bane, fordi de var pavirkede af narko, medicin eller alkohol. For de fleste af
disse ferere var der indikationer pé& et vedvarende misbrug. En del var fra-
kendt eller tidligere frakendt kerekortet pa grund af kersel i pévirket tilstand.

I knap en femtedel af ulykkerne mistede en forer herredemmet

| knap en femtedel af ulykkerne havnede en farer i den forkerte vognbane, fordi
han mistede herredemmet over koretgjet. Det skete blandt andet, fordi fererne
ikke afpassede hastigheden efter forholdene eller var uopmeerksomme. | nogle
tilfeelde forsagte fererne at rette op, men deres keretekniske feerdigheder var, pa
grund af manglende erfaring eller rutine, ikke gode nok, séa de kunne ikke undga at

komme over i den forkerte vognbane.

Der var kuni et tilfaelde tale om en overhaling

De fleste farere kom uforvarende over i den forkerte vognbane. Kun i 2 tilfeelde
karte fareren med forsaet over i den modgéende vognbane — i det ene tilfeelde
for at foretage en hasarderet overhaling, i det andet for at kunne gennemkare en

skarp kurve med hgjere fart.

| enkelte ulykker medvirkede uhensigtsmaessige forhold ved rabatten til ulykken
| enkelte tilfselde medvirkede det til ulykken, at vedligeholdelsen af rabatten var
mangelfuld, eller at rabatudformningen ikke fulgte vejreglernes anbefalinger.
Der var tale om et hgjt asfaltopspring, som bidrog til, at en fgrer mistede herre-
demmet i forseget pa at komme tilbage pé vognbanen. Grees, der ikke var blevet
sldet, beted, at en modpart blev overset i en kurve. En for smal rabat i forhold til
vejreglernes anbefaling beted, at en modpart, som forsggte at undvige mod hgjre,
métte opgive det for ikke at havne i en graft. Med den anbefalede bredde af rabat-
ten ville ulykken veere undgéet.
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Med vognbaneassistent kunne op mod 70 % af ulykkerne vaere undgaet

Havarikommissionen har vurderet, at op mod 70 % af frontalkollisionerne sand-
synligvis kunne veere forebygget, hvis den farer, der kom over i forkert vognbane,
havde haft en vognbaneassistent, som aktivt drejer rattet, nar bilen er pa vej til at

kore ud over midter- eller kantlinjer (Emergency Lane Keeping System).

Med rumleriller kunne 40 % af ulykkerne muligvis vaere undgaet

Havarikommissionen har vurderet, at rumleriller i vejmidten muligvis kunne have
forebygget 40 % af de 28 ulykker. Seerligt i kombination med et udvidet midtera-
real kunne rumlerillerne have haft effekt, da fgrerne ville have haft mere tid til at

reagere pa signalet fra rumlerillerne.

Modparterne havde i bedste fald ganske fa sekunder til at bremse og undvige

Modparterne havde i knapt halvdelen af ulykkerne 1,5 sekunder eller mindre
til at reagere. | de fleste af disse tilfeelde kunne de ikke né at reagere. De ovri-
ge modparter havde mellem 2 og 4 sekunder. De ndede alle i varierende omfang
at bremse. | enkelte af disse ulykker er det vurderet, at modparten ikke reage-
rede hensigtsmaessigt, f.eks. tavede enkelte med at bremse. | ét tilfeelde kunne

ulykken veere undgéet, hvis modparten havde overholdt hastighedsgreensen.

Foreren i forkert vognbane blev draebt, ndr modparten var en lastbil

De 8 person- eller varebilsfarere, som kerte over i forkert vognbane og ramte
en lastbil, blev alle draebt. Kollision med en tung modpart medferte i sig selv
sd stor kraft i kollisionen, at hverken bil eller sikkerhedsudstyr kunne yde
tilstreekkelig beskyttelse. Ogsd i andre ulykker sads de alvorligste skader
hos ferere og passagerer i det keretgj, som havde lavest vaegt.

Forkert / manglende selebrug gav alvorligere skader i en fjerdedel af ulykkerne
6 forere/passagerer fik alvorligere skader, fordi de ikke brugte sikkerhedsse-
len rigtigt. 2 af disse havde kun den skré del af trepunktsselen p4, hvilket i det
ene tilfeelde sandsynligvis medvirkede til, at en lastbilchauffer ikke overlevede.
Hos de gvrige var selen ikke tilstraekkeligt strammet til. En enkelt lastbilchauffer
fik desuden alvorligere skader, fordi han slet ikke havde sele pa.

Hastighedsovertraedelser forte til alvorligere skader i en femtedel af ulykkerne

| omkring en femtedel af ulykkerne bidrog hastighedsovertraedelser til, at ska-
derne blev alvorligere. Oftest var det modparternes hastighedsovertraedelser, der
bidrog. Der sés dog flere hastighedsovertraedelser blandt fgrerne i forkert vogn-
bane end blandt modparterne. | 2 tilfeelde ville ulykken helt veere undgéet, hvis

hastighedsgraensen havde veeret overholdt.

Mindre gode kollisionsegenskaber farte til alvorligere skader i nogle ulykker

Seerligt i 4 ulykker med overlap mellem bilernes fronter pé cirka 10 % var person-
skaderne alvorlige. Det sés typisk, at bilens A-stolpe og dens forleengelse blev
skubbet ind i kabinen, og at fareren derved blev klemt eller ramt af harde, skarpe

genstande.

Manglende justering af seede/rat gav alvorligere skader i enkelte tilfzelde

| 3 tilfeelde fik personer, som ikke var sé hgje, alvorligere skader, fordi de sad for
teet pa rattet og ikke havde tilpasset saedets og rattet indstilling til deres hejde.
Dette medferte blandt andet ansigtsskader ved frontairbaggens udlesning., 10,
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Anbefalinger

Nedenstdende anbefalinger tager udgangspunkt i undersegelsens ulykker og er
tiltag, som kunne have forebygget disse. Endelig beslutning om implementering
ligger hos de relevante akterer og inkluderer sandsynligvis andre aspekter og
eventuelle prioriteringer baseret pd forventet skonomi og effekt.

Trafikantadfaerd

I relation til uopmzrksomhed og traethed

Havarikommissionen anbefaler kommunikationsindsatser med falgende

budskaber:

» Hav fokus pa kerslen hele tiden - ogsé ved karsel pd en landevejsstraekning,
som kan opleves enkel og uden sterre udfordringer. | den forbindelse kan der
teenkes i nye mader at formidle, hvor galt det kan g& ved blot kort tids uop-
maerksomhed.

Reager pa trzethed.

Det kan veere lige sa farligt at kare i treet som i pavirket tilstand. Treethed kan
veere en folge af ikke at have sovet nok, men ogsé af andre ting som f.eks. en
uregelmeaessig sgvnrytme eller en lang dag med fysisk aktivitet, ligesom karsel
pé en monoton vejstreekning kan fremkalde traethed. Treethed kan pavirke kers-
len, selv p& kortere ture. Ved udtalt og vedvarende treethed den dag, man skal
kare, anbefales det at vaelge andre transportlgsninger, eller at man som mini-
mum holder ind og tager en powernap pa 15-20 minutter. Ved mere momentan
treethed pé& kortere ture anbefales det at holde ind pé en rasteplads, parkerings-

plads eller lignende og sté ud af bilen og beveege sig lidt, far man kerer videre.

Tag ansvar som medpassager.

Det kan bidrage til fererens treethed, hvis medpassageren sover. Det vil age sik-
kerheden, hvis passageren i stedet holder gje med, om fgreren er opmaerksom
og griber ind ved tegn pa f.eks. traethed. | situationer, hvor man skal kere langt
og skiftes til at kere, kan det dog veere en god idé, at passageren sover, s& han er
frisk til at overtage rattet.

I relation til pdvirkede og frakendte, der korer bil

Havarikommissionen anbefaler:

e At mulighederne for en styrket indsats over for misbrugsproblemer blandt
pavirkede bilister underseges. F.eks. udbredelse af de indsatser der bliver gjort
i nogle politikredse, hvor de har haft succes med at fa ferere med misbrugspro-
blemer i gang med alkoholbehandling, umiddelbart efter de er taget for at kare
i pavirket tilstand. Et andet tiltag kunne veere: En evaluering af den nuvaerende

ordning med alkolas, sé det sikres, at ordningen har optimal effekt.

Kommunikationsindsatser om, at omgivelserne ber gribe ind ved korsel i pa-
virket tilstand, i frakendelsesperioden og ved stzerk fysisk svakkelse.

Indsatserne malrettes familie, venner, sundhedspersonale og andre i omgangs-
kredsen. Desuden kommunikation om pé forhand at planleegge anden trans-
port, hvis man ved, at man skal indtage alkohol/rusmidler, s& man ikke fristes til

at tage bilen hjem.
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I relation til for hoj hastighed og korsel, der pa anden vis indebzrer oget risiko

Havarikommissionen anbefaler kommunikationsindsatser med felgende bud-

skaber:

Overhold hastighedsgransen.

Afpas hastigheden efter forholdene.

Kor aldrig overi modgaende vognbane for at komme igennem en kurve, hvis du
ikke kan se hele vejens forlab.

Overhal ikke, medmindre du er helt sikker p3, at der er et tilstraekkeligt stort
huli trafikken.

Desuden anbefales videreudvikling af Intelligent Speed Adaptation (ISA), s3 der

opnas et system, som direkte forhindrer, at man kan kere over hastighedsgreen-

sen.

I relation til forkerte manovrer

Havarikommissionen anbefaler kommunikationsindsatser om:

Den korrekte reaktion, hvis man far et hjulpar i rabatten.

Blandt kommunikationsindsatserne anbefales starre veegt i kareundervisnin-
gen pa denne situation.

At tage et koreteknisk kursus, hvis man som motorcyklist eller bilist er ude af
rutinen.

Det er en god idé, at man genopfrisker sin karselsteknik pa et kursus, hvis man
har holdt en leengere pause fra at kare bil eller motorcykel.

At motorcyklister ber have fokus pa, om deres dak bor udskiftes.

Gamle deek med f.eks. kanter kan gere det vanskeligere at mangvrere pa motor-
cyklen. lkke alle motorcyklister kerer hele aret, og nogle karer maske ikke sa
langt p& en saeson. Det kan betyde, at deekkene kan blive for gamle og f.eks. fa

kanter, selv om de stadig opfylder kravene til mensterdybde.

I relation til modparternes reaktion

Havarikommissionen anbefaler, at alle bilister gennem kommunikationsindsat-

ser, blandt andet ogsa i kereundervisningen, klaedes pa til situationen, hvor en

modkarende kommer over i deres vognbane. Der anbefales felgende budskaber:

Der er forskel pa de enkelte situationer. F.eks. p&, hvor lang tid man har til at
reagere, og om der er undvigemulighed til hejre. Der kan derfor ikke gives en
universel anvisning pa, hvad man skal ggre, men generelt anbefales:

Tag foden af speederen og veer klar til at undvige/bremse, hvis noget indikerer,
aten modpart er pa vej over i din vognbane. Det kan f.eks. veere, hvis en modkae-
rende karer usikkert eller slingrende.

Undvig sa vidt muligt mod hgjre og brems hardt, hvis der ikke laengere er tvivl
om, at den modkerende kommer over i din vognbane.

Sorg for at gardere dig, sé personskaderne ikke bliver unadigt alvorlige.

Der er tilfeelde, hvor det som modpart er umuligt at nd at gere noget for at
forebygge ulykken. Forebyg ungdige personskader ved at veelge en s& sikker bil
som muligt, ved at bruge sikkerhedssele og andet sikkerhedsudstyr korrekt og

ved altid at afpasse hastigheden efter forholdene/hastighedsgraensen.
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I relation til trafikanternes selebrug og indstilling af sede og rat

Havarikommissionen anbefaler kommunikationsindsatser om at:

» Benytte sele, bruge den korrekt og serge for, at den sidder taet til kroppen.
B&de hoftesele og skrésele skal bruges, og det er vigtigt, at man lige traekker
lidt ekstra i skraselen, ndr man har taget selen pa, sa det sikres, at den sidder
teet til kroppen. Ellers har selestrammer og selekraftbegraenser ikke den tilsig-
tede effekt. Undgd meget tykke frakker eller anden omfangsrig bekleedning og
leen dig ikke frem i selen. Selens fastgerelse over skulderen skal desuden tilpas-
ses til personens hgjde.

Korrekt selebrug ogsa er vigtigt for lastbilchauffarer.
Der var i ulykkerne eksempler pé lastbilchaufferer, der blev draebt eller kom al-
vorligt til skade pa grund af manglende eller forkert selebrug.

Indstille sde og om muligt ogsa rattet, sa det passer til ens hgjde, og sa man
ikke sidder for taet pa rattet.

Det er ikke nok at rykke seedet frem, sa man kan né pedalerne — nakkestatte,
rygleen og om muligt rat skal ogsé indstilles.

Desuden anbefales det at undersege mulighederne for skarpelse af sanktioner
ved korsel uden sele eller med forkert selebrug.

I relation til trafikanternes adferd anbefales i avrigt aget politikontrol af

uopmeerksomhed, f.eks. brug af mobiltelefon under karslen.

kersel i pavirket tilstand.
karsel uden karekort.

hastighedsovertraedelser, blandt andet i form af gget automatisk hastigheds-
kontrol (ATK).
selebrug.

Koretojer og sikkerhedsudstyr
I relation til moderne sikkerhedsudstyr i bilerne

Havarikommissionen anbefaler at vaelge en bil med vognbaneassistent.

Et "Emergency Lane Keeping System” er et system, der aktivt drejer rattet, nar
man utilsigtet er pa vej til at kere ud over nogle linjer, sé bilen holder sig i vognba-
nen. Denne form for vognbaneassistent bliver et krav pd nye person- og varebiler
frajuli 2024. Det anbefales, at man allerede inden da veelger en bil, som har dette
system, hvis man har mulighed for det. Systemet kan understgtte fgreren, men
som med mange andre moderne sikkerhedssystemer er der situationer, hvor sy-
stemet kan svigte, sa fererens fulde fokus pé vejens forleb er stadig nedvendigt.

Havarikommissionen billiger udviklingen af systemer med avanceret traetheds-

og opmzrksomhedsovervagning.

Systemer, der f.eks. ved at overvage fererens gjenbevaegelser kan advare med
lydsignaler m.v., hvis fereren falder i sgvn eller er uopmaerksom, bliver et krav i
nye biler fra juli 2026 (Distraction Recognition/Prevention). De tekniske regler er
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endnu ikke fastsatte, og det findes endnu kun i fa bilmodeller. Havarikommissio-
nen vurderer, at disse systemer kan have ulykkesforebyggende effekt: 12 ud af 28
ulykker ville sandsynligvis eller muligvis veere forebygget, hvis den farer, der kom
over i modgdende vognbane, havde haft avanceret treetheds- og opmaerksom-

hedsovervagning.

I relation til kollisionsegenskaber ved sma overlap (cirka 10%)

Havarikommissionen anbefaler, at der arbejdes pa indferelse af et EU-lovkrav
om, at person- og varebiler som led i godkendelsen ogsa skal testes for kollisi-
onsegenskaber ved kollisioner med overlap pa ca. 10 %, det vil sige, hvor kun den
yderste venstre eller hgjre del af bilernes fronter rammer hinanden.

Alternativt kan der arbejdes for, at en sddan test med smé overlap bliver en del af

forbrugerorganisationen Euro NCAP's test af biler.

Vejenes udformning

Vejenes udformning kan i hgj grad medvirke til at reducere risikoen for frontalkolli-
sioner og reducere kollisionernes alvorlighed. De fglgende vejrelaterede tiltag kan
kombineres. Det er op til de enkelte vejmyndigheder at finde den bedste lesning/
kombination i forhold til de lokale vej- og trafikforhold, forventet effekt/gkonomi,
og i forhold til deres samlede prioritering af trafiksikkerhedstiltag. | forbindelse
med starre drifts- eller anleegsarbejder, kan det veere relevant at vurdere, om no-
gen af felgende tiltag kan inkluderes.

I relation til vejenes udformning

* Rumleriller pé flere landeveje.
Der anbefales rumleriller i vejmidten pé landeveje. Rumleriller giver rumlen og
stej i bilen og kan derved age fererens opmerksomhed, hvis denne er pé vej
over i modgédende vognbane. Udfersel og placering af rumleriller findes udfer-
ligt beskrevetivejreglernes hdndbager og andre dokumenter. Naesten alle ulyk-
ker i denne undersggelse skete pé veje uden rumleriller.

Etablering af midterareal.

Et midterareal med en bredde pa f.eks. 1 meter, og som afgreenses af vejaf-
maerkning og rumleriller, vil give en farer, der er pa vej over i modgéende vogn-
bane, en mulighed for at rette bilen op. Etablering af midterareal vil oftest krae-

ve en udvidelse af vejen.

Forbedringer i kurver.

Flere af ulykkerne skete i kurver. Ved at forvarsle kurver med forbedret skiltning
og afmeerkning kan man reducere risikoen for frontalkollisioner. Hvis man ud-
vider vejen og etablerer et midterareal i selve kurven, kan dette ogsa bidrage til
at mindske risikoen, da fereren vil have bedre mulighed for at komme tilbage i

sin egen vognbane. Ogsa her bar man afgraense midterarealet med rumleriller.

Mere omfattende sikkerhedstiltag mod frontalkollisioner.
En vejstraekning kan ogsd ombygges til 2 plus 1-vej eller 2 plus 2 vej, med eller
uden midterautoveern. Dette er en omfattende og dyr ombygning, men den kan
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i meget hgj grad bidrage til at forhindre frontalkollisioner.

Sikre sidearealer og rabatter reducerer ulykker og personskader.

Rabat og sidearealer spillede en rolle i flere af de analyserede ulykker. Ved at
gennemga (for eksempel ved trafiksikkerhedsinspektion) og forbedre vejenes
sidearealer, kan man mindske ulykkes- og skadesrisikoen. Forbedringer kan
veere ulykkesforebyggende, som at fylde grus i rabatten for at undgé haje as-

faltkanter, og beskeere beplantning i kurver for at sikre oversigt. Det kan ogsa
veere skadesreducerende tiltag, som f.eks. at udjeevne grefter og skraninger el-
ler fjerne faste genstande teet pé vejen. Bredere rabatter kan ogsé bruges til at

undvige for at undgé frontalkollisioner.
. < IFes S S i
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Eksempler pa typiske ulykker

De konkrete ulykkeseksempler, der er beskrevet nedenfor, er fiktive og hver isaer

baseret pé traek fra flere ulykker i undersggelsen.

Hanne er distraheret

Hannes hund, Skipper, har det ikke godt og har kun spist meget lidt de sidste dage.
Hanne har beregnet god tid til at kere ind til dyrleegen i byen. Med alderen er hun
blevet mere nervgs for at kere, og hun karer ikke saerlig tit. Skipper er ikke glad for
at kere bil, men det plejer at g, hvis han far lov til at sidde foran passagerszedet.
| dag er han faktisk mere rolig, end han plejer, men han halser og piber lidt ind
i mellem. Hun forseger at berolige ham ved at snakke lidt med ham. | en svagt
hejredrejende kurve kerer Hanne, uden at leegge meerke til det, over vejmidten og
steder frontalt sammen med en varebil. Hun kommer alvorligt til skade. Varebils-

fereren kommer moderat til skade.
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Rasmus falder i sevn

Rasmus er pé vej hjem efter kanotur. Det er sidst p& eftermiddagen, og de har kert

i lidt over en time. Hans kammerat blunder ved siden af. De var til fest sammen
aftenen fer, men de stod alligevel tidligt op for at komme ud péa kanotur. Der er
ikke meget trafik pa landevejen og ikke mange sving. Han er lidt smasulten, s& han
tager godt for sig af slikposen. Maske kan det kvikke ham lidt op. Han har en god
afslappet fornemmelse i kroppen efter en aktiv dag i frisk luft. Han gaber og gni-
der sig lidt i gjnene, men nu er der heldigvis heller ikke s langt, til de er hjemme.

Rasmus végner op i en ambulance. Han kan ikke huske, hvad der er sket, og
er helt omtéget. De forteeller ham, at han har veeret involveret i en trafikulyk-
ke. Hans kammerat er uskadt, men han selv og modparten er alvorligt tilskade-

komne.
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Allan er kraftigt pavirket

Allan er sulten, og han treenger sédan til en el mere, men keleskabet er helt tomt.
Han kan neesten ikke overskue at skulle kebe ind, men der er ikke noget at gare.
Det lykkes ham at finde bilngglerne pa bordet. Inden han gér ud ad deren, ta-
ger han en pille fra den lille pose, han kebte i forgars. Den er ogsé ved at veere
tom. Han far bakket bilen ud ad indkerslen. Nu skal han bare ligeud det meste af
vejen ind til byen. Bilen har ikke vognbaneassistent. | en bled hejrekurve bevee-
ger bilen sig over i den modgéende vognbane, hvor en lastbil kommer kerende.
Lastbilchauffgren bremser og undviger mod hgjre, men kollisionen er uundgéelig.
Lastbilen fortseetter ud i rabatten og rammer et trze. Lastbilchaufferen kommer

alvorligt til skade, fordi han kun havde selens skrarem pa. Allan mister livet.
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Per vil hurtigere gennem et sving

Per skal til middag hos et par venner. Han har lidt travlt, for han skal lige n& nog-

le eerinder ferst. Han bor langt ude pé landet og kerer ad sma snoede landeveje
ind mod byen for at handle. Der er ingen trafik her i de sene eftermiddagstimer.
Han kommer til et skarpt sving. Der er beplantning i rabatten, s& man kan ikke
se gennem hele kurven pé forhand. Han kerer lidt over i modgdende vognbane,
sé& han kan komme gennem svinget uden at skulle saette farten s& meget ned.
Det plejer han ofte at gere i det sving. Der lyder et hgjt brag. Per overlever ikke. Det
goer passageren i modpartens bil heller ikke.
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Arne mister herredemmet over bilen

Arne karer sammen med sin kone pé en lige straekning pa hovedlandevejen. Han er

ikke s& hej, sd han har rykket seedet langt frem for at nd pedalerne. Det er tusmarke.
De er pé vej tilden naermeste, store by, hvor de skal medes med nogle gode venner.
Han tjekker lige p& GPS'en, hvornar de vil veere fremme, og laegger ikke meerke til, at
vejen svinger svagt mod venstre. | samme ojeblik kerer han ud over asfaltkanten i
hejre side. Opspringet er ret hgjt. Han bliver forskraekket og river hardtirattet for at
komme op overden hgje kantogtilbage pé vejen. Han mister kontrollen over karetg-
jetogrygerdirekte overien modkerende. B&de ham og hans kone kommer alvorligt
til skade, isar hans kone. Hendes sikkerhedssele strammede ikke nok til. Hun har
for vane at hive lidt ud i selen, s& den sidder lgst — ellers synes hun, at den generer.
Arne far selv et ordentlig slag i ansigtet af airbaggen, fordi han sidder for teet pa
rattet.
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Morten bliver pakert af en modkerende bil, der karer over vejmidten

Morten er pa vej til en byggeplads med materialer. Der er en del trafik i begge
retninger, men det glider fint. Han karer cirka 80 km/t. Han ser, at en af de mod-
kgrende kgrer teet pd midterlinjen. Mon han har teenkt sig at overhale? Der er jo
slet ikke plads! Den modkegrende glider leengere over midterlinjen. Morten slipper
speederen og mumler "Hvad laver han? Traekker han snart ind?". Morten brem-
ser og karer instinktivt lidt mod hejre. | sekundet efter gér det galt. "Shit," raber
Morten og bremser alt, hvad han kan. Der lyder et ordentlig brag. Morten kan selv
stige ud af bilen. Modparten overlever ikke.
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Fakta om undersogelsen

| de 28 ulykker var i alt 87 personer involveret, heraf 671 fgrere og 26 passagerer.
| alt blev 17 dreebt, 13 kom alvorligt til skade og 43 kom let/moderat til skade.

Ulykkerne skete isaer pa overordnede landeveje - bade i kurver og pa strakninger

B 12 palige streekninger
[ 15iellerlige efter kurve
[ 1 ved forseetning

Ulykkesstedernes fordeling pé lige streekninger og kurver

12 ulykker skete pa lige streekninger. 15 skete i kurver eller umiddelbart efter en
kurve. En enkelt skete i forbindelse med en forseetning. De fleste ulykker skete i
gvrigt pé overordnede landeveje med midterafmaerkning og en keresporsbredde
pé 3 m og derover. 3 ulykker skete pd meget smalle veje uden midterafmeaerkning.
Kun enkelte veje havde rumleriller i midten, og ingen havde udvidet midterareal.
10 ulykker skete pé statsveje — 18 skete pd kommuneveje.

30 frontalkollisioner i de 28 ulykker

| 2 af de 28 ulykker skete der 2 frontalkollisioner, idet fgreren, der karte over i den
forkerte vognbane, farst ramte én modpart og derpd ogséd den modpart, der karte
lige bag denne. | de 28 ulykker var der saledes 30 frontale kollisioner.

Der vari alt 33 modparter i de 28 ulykker

B 24 ulykker med 2 parter
[ 3 ulykker med 3 parter
I 1 ulykke med 4 parter

Ulykkernes fordeling efter hvor mange parter, der var involveret i den enkelte ulykke.

Udover de 2 ulykker med 2 frontalkollisioner var der yderligere 2 ulykker, hvor der
indgik mere end én kollision. Disse kollisioner var ikke frontale. | den ene ulykke
var der 2 bagendekollisioner udover selve frontalkollisionen. | den anden en enkelt
sidekollision. Der var séledes i alt 33 modparter i de 28 ulykker, idet deri 3 ulykker
var 3 parter og i Tulykke 4 parter. | de resterende 24 ulykker var der 2 parter.
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Koretgjstype for de 28 forere i forkert vognbane og de 33 modparter

Forerne i forkert vognbane

I 20 personbiler

B 5 varebiler

[ 3 motorcykler '

Fordelingen pa keretgjstype for de 28 farere i forkert vognbane og for de 33 modparter

Modparterne
19 personbiler
8 lastbiler

4 varebiler

1 motorcykel

1 traktor

Af de 28 fgrere i forkert vognbane, kerte de 20 i personbiler. 5 karte i varebiler og
3 pé motorcykel. Blandt de 33 modparter kerte de 19 i personbiler, 8 i lastbiler, 4 i
varebiler. Desuden var der en traktor og en motorcykel.

Mange unge forere blandt fererne i forkert vognbane

12

[l Forerne i forkert vognbane
10

B Modparter

ohm|nl|.h

17-24 ar 25-29 ar 30-39 ar 40-49 ar 50-59 ar 60-69 ar 70-79 ar 80-89 ar Uoplyst

IN

N

Aldersfordelingen for de 28 forere i forkert vognbane, og de 33 modparter

Blandt de 28 farere i forkert vognbane var 10 mellem 17 og 24 &r. Blandt de 33
modparter var der kun 3iden aldersgruppe. Blandt fererne i forkert vognbane, var
der udover de helt unge ogsé en del mellem 50 og 79 ar (i alt 12). For modparter-
nes vedkommende var knap to tredjedele mellem 40 og 69 ar.

De fleste forere var maend
Blandt de 28 parter i forkert vognbane, var de 3 kvinder, og de 25 meaend. Blandt
de 33 modparter var de 9 kvinder og de 24 mand.

De fleste ulykker skete pa hverdage, i dagtimerne, i forbindelse med fritidskersel.
22 af de 28 ulykker skete pa hverdage i forbindelse med fritidskarsel. 6 skete en-
ten lerdag eller sendag. De fleste ulykker skete i dagtimerne, iseer i morgen- og
eftermiddagstimerne. Ingen ulykker skete mellem kl. 23 og kl. 6 om morgenen. To
tredjedele af ulykkerne skete i dagslys. 6 skete i marke og en enkelt i tusmarke. De
fleste ulykker skete i gvrigt i tert fore (19 ud af de 28). 8 skete i vadt eller fugtigt
fare, og en enkelt ulykke skete i glat fere.
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Forerne, som korte overiden
modgaende vognbane

| de folgende kapitler belyses, hvad der medvirkede til, at de 28 farere karte over i
den modgéende vognbane og dermed udlgste ulykkessituationen.

Langt de fleste af de farere, der karte over i forkert vognbane, kom til at kere over
vejmidten uden at ville det.

Der var 3 gennemgéende bagvedliggende faktorer, som var medvirkende til dette:
- Farerne var uopmaerksomme eller distraherede (15 farere)

« Forerne var treette eller faldet i sgvn (9 ferere)

- Fererne var pévirkede af alkohol, narkotiske stoffer eller medicin (8 farere)

Hos en del af farerne var uopmeerksomhed og distraktion sammenfaldende med
treethed (6 farere).

Kuni 2 ulykker var det en bevidst handling, at fereren karte over vejmidten.

Uopmarksomhed/
distraktion

9

Pavirkning
6 8

Traethed

3

Oversigt over, hvad der medvirkede til, at fererne i forkert vognbane uforvarende karte over vejmidten. Det
ses, at det for nogle hang sammen med enten uopmeerksomhed/distraktion (9), treethed (3) eller pévirkning
(8). For nogle var det bdde uopmaerksomhed/distraktion og traethed, som spillede ind (6).
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Uopmaerksomhed
og distraktion

Lidt over halvdelen af ulykkerne hang sammen med uopmaerksomhed hos den
fgrer, som karte over i den forkerte vognbane. Heraf var cirka halvdelen distrahe-
rede af eksempelvis en mobiltelefon eller tablet. Den anden halvdel var af andre
arsager uopmaerksomme — eksempelvis faldet i staver. | en del tilfeelde var der in-
dikationer pé en vis treethed hos farerne, hvilket kan have medvirket til, at fererne

nemmere faldt i staver eller lod sig distrahere.

Mange af ulykkerne kunne veere afveerget ved hjeelp af vognbaneassistent og

treetheds- og uopmaerksomhedsovervagning i bilerne samt rumleriller pa vejene.

Ulykkessituationerne og vejen

Ulykkerne med uopmaerksomhed og distraktion skete péa relativt ukomplicerede
landevejsstraekninger. Flertallet af disse ulykker skete pé lige straekninger eller i
en bled hejrekurve, hvor fgreren i mange tilfeelde i 3 sekunder eller mere ikke var
opmaerksom pa at falge vejforlabet og derfor trak stadigt mere over i modpartens
vognbane. Pa de lige straekninger kan retningseendringen f.eks. have skyldtes sma
ujeevnheder i vejen eller sidevind. Kun en enkelt af disse forere forsagte sig i sidste
gjeblik med en undvigemanevre, mens de gvrige muligvis slet ikke opdagede fare-
situationen, far kollisionen skete.

| de resterende ulykker, hvor fgrerne var uopmarksomme eller distraherede, var
forlgbet lidt anderledes. F.eks. skete en ulykke i en forseetning, hvor fagreren i et
kort sekund ikke fulgte afmaerkningen ved at dreje mod hejre. En anden kom til at
kere ud i rabatten i en venstrekurve, og overkorrigerede, da han forsegte at kom-
me tilbage pa vejen og fortsatte derfor over i modpartens vognbane.

| mange af ulykkerne var vejen séledes enkel og uden sterre udfordringer, og fe-
rerne kan som falge deraf have vaeret mere afslappede og nemmere veaeret blevet
uopmeerksomme eller have syntes, det kunne g3 an f.eks. lige at kigge pa deres

telefon.

Teknologien distraherede
| en del tilfeelde var fgreren distraheret eller sandsynligvis distraheret. Blandt de
distraherede farere var der et overtal af unge mennesker péd 18-22 ar og dertil et

par zldre forere.

Distraktorerne var primaert teknologi. Der var flere eksempler p3, at fererne var
distraherede af deres mobiltelefoner, men ogsa i nogle tilfeelde af en tablet, en
GPS eller et Smart-ur. Dertil kommer, at lase hunde i kabinen samt passagerer
ogsa i flere ulykker kan have haft en betydning.

Nogle faldt i staver

| de tilfeelde, hvor fererne var uopmaerksomme, men hvor der ikke var konkrete

indikationer pa distraktorer, eller hvor noget talte imod distraktion, kan fgrerne
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have veeret faldet i staver. De kan f.eks. have ladet tankerne flyve afsted, eller de

kan kortvarigt have ladet blikket hvile péa f.eks. noget i landskabet.

Traethed kan have medvirket til uopmaerksomheden

Hos en del af fererne var der indikationer p&, at de var treette, hvilket kan have
vaeret medvirkende til, at de lettere kom i en tilstand af uopmaerksomhed eller
lod sig distrahere. Nogle af dem kan ogsé veere faldet i savn. En enkelt var i en
sé darlig sundhedsmaeessig forfatning, at det kan vaere med til at forklare et lavt
opmerksomhedsniveau.

Vognbaneassistent kunne have afvaerget de fleste af disse ulykker
Ingen af de distraherede eller uopmeerksomme farere, som karte over i forkert

vognbane, havde en vognbaneassistent installeret i deres karetgjer.

Havarikommissionen har gennemfert testkarsler med vognbaneassistent. Test-
karslerne blev gennemfert under de samme lysforhold og med samme hastighe-
der som i ulykkerne. Testkarslerne viste, at en vognbaneassistent sandsynligvis
kunne have afvaerget naesten alle de ulykker, hvor fererens distraktion eller uop-
meaerksomhed medvirkede til ulykken. Enkelte ulykker skete dog pa smé veje uden
vognbanelinjer, og her ville en vognbaneassistent ikke have kunnet forebygget
ulykken.

En mere simpel vognbaneskiftalarm (LDWS) kunne muligvis ogsé have hjulpet i
nogle tilfeelde. Men det ville veere langt mindre sikkert, da det ville kreeve, at fare-

ren ndede at reagere pd systemets signaler.
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Linjevogter
| relation til frontalkollisioner er det saerligt relevant at se pa betydningen
af de sikkerhedssystemer, der kan hjeelpe fgreren med at holde sin vogn-

bane ved hjeelp af detektering af vognbanelinjer (midter- og kantlinjer).

Linjevogter er en uofficiel feellesbetegnelse for sddanne systemer.
Der findes 3 typer:

Vognbaneskiftalarm (LDWS - Lane Departure Warning System), som
giver lyd eller vibrationer i rat eller seede, hvis man kerer ud over vogn-

banelinjerne.

Vognbaneassistent (ELKS — Emergency Lane Keeping System), som
sgrger for, at bilen holder sig inden for linjerne ved aktivt at dreje rattet
tilbage, hvis man er pa vej til at kere ud over vognbanelinjerne (og ikke
har aktiveret blinklyset).

Vognbaneholder (ALKAS — Active Lane Keeping Assist System) serger
for, at bilen holder sig midt mellem vognbanelinjerne ved aktivt at dreje
rattet. Ved aktivering af blinklyset opharer den med det. Vognbanehol-
der er en mere avanceret udgave af vognbaneassistenten.

En linjevogter virker typisk farst over en vis hastighed, f.eks. 65 km/t.
Hvis der er snedakket, eller linjerne er slidte, er det ikke sikkert, at sy-
stemerne virker. Fgreren kan derfor ikke forlade sig pa, at systemet altid

virker.

Der er endvidere forskel pa, hvor gode systemerne i forskellige biler er til

at detektere vognbanelinjer og f.eks. asfaltkanter.

Der har siden november 20715 veeret krav om LDWS p4 de fleste nye last-

biler og busser.

ELKS-vognbaneassistent bliver et krav pa nye person- og varebiler
frajuli 2024.

Traetheds- og uopmaerksomhedsovervagning havde muligvis forebygget mange
af disse ulykker

Ingen af keretgjerne havde en treetheds- og uopmeerksomhedsadvarsel- eller
overvagning installeret. Det er Havarikommissionens vurdering, at et af de mere
avancerede Distraction Recognition eller Distraction Prevention overvagningssy-
stemer i op til 60 % af de ulykker, hvor uopmeerksomhed medvirkede til ulykken,
muligvis i tide kunne have advaret fareren og féet ham til at fokusere pa karslen.
| de resterende ulykker med uopmaerksomhed ville den ikke have kunnet gere en
forskel, fordi uopmeerksomheden f.eks. var meget kortvarig.

Vurderingen er derimod, at det mindre avancerede DDAW advarselssystem ikke

ville have haft en reel effekt i forhold til ulykkerne, idet det ikke i tilstraekkeligt
omfang ville have kunnet vaekke fgrerens opmaerksomhed.
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Systemer med traetheds- og uopmarksomhedsadvarsel

Der bliver indfert EU-regler om, at nye biler fra juli 2024 skal veere ud-
styret med et system med Treetheds- og uopmarksomhedsadvarsel
(DDAW - Driver Drowsiness and Attention Warning). Systemet monito-
rerer fgrerens input til bilen. Hvis fareren saledes ikke giver tilstraekkeligt
med input, hvis han f.eks. ikke jeevnligt justerer pa rattet, giver systemet
foreren en advarsel. Advarslen kan f.eks. veere en kaffekop, der teender i

instrumentpanelet.

| nzeste fase bliver EU-reglerne udvidet, sé nye biler fra juli 2026 skal have
et system til egentlig overvagning af fereren (Distraction Recognition el-
ler Distraction Prevention). De tekniske regler er endnu ikke fastsatte, sa
det kan ikke oplyses, hvordan systemerne vil komme til at virke. Men den
forelgbige udvikling tyder pa, at der bliver tale om et kamerabaseret sy-
stem, der overvager fererens gjenbevaegelser og dermed kan advare, hvis
gjnene falder i, eller fereren mere end kortvarigt kigger andre steder hen
end ud ad forruden. Denne mere avancerede form for overvagning inde-
baerer ogsd mere markante mader at vaekke/advare fereren pa. Det kan
f.eks. vaere hgje advarselssignaler eller vibrationer i rattet, samt at bilen

bringes til standsning i vejsiden, hvis fereren ikke reagerer pa advarslen.

Rumleriller kunne have fremkaldt farernes reaktion

Der var ikke rumleriller pa nogen af de veje, hvor de distraherede og uopmaeerk-
somme forere kerte over midterlinjen. | mange af disse ulykker kunne rumleriller
sandsynligvis have faet fareren til at reagere og traekke tilbage i egen vognbane.
Seerligt i kombination med et udvidet midterareal ville rumleriller have haft effekt,
idet forerne saledes ville have haft mere tid til at reagere pé signalet fra rumleril-
lerne og rette bilen op. Pa nogle af vejene ville rumleriller ikke kunne etableres,
f.eks. fordi der var tale om meget smalle veje. | andre tilfzelde ville de ikke have
hjulpet, fordi overkarslen af midterstriben skete et splitsekund far kollisionen.

Rumleriller

Rumleriller er freesede fordybninger i vejen, som ligger med cirka 20-30
cm afstand. Nar man kerer over dem, opstar vibrationer og lyd inde i bilen.
Dette kan vaekke forerens opmaerksomhed, sa han nar at reagere, inden
han er kommet for langt over i den forkerte vognbane. Udfarsel og place-
ring af rumleriller findes udferligt beskrevet i vejreglernes handbeger og
andre dokumenter.
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Midterudvidelse

Ved at etablere et midterareal, der separerer de to kerselsretninger, giver
man fererne bedre muligheder for at undga at komme over i den forker-
te vognbane. Midterarealet ber udfgres med rumleriller eller profilerede
linjer for yderligere at skabe opmaerksomhed, hvis man uforvarende be-
veeger sig over arealet. Det er muligt at kere hen over midterarealet, hvis
overhaling er tilladt. Midterudvidelse kan med fordel etableres i kurver

som en lokal foranstaltning.

Nedbremsesystemer virker ikke ved frontalkollisioner

Avancerede ngdbremsesystemer bremser bilen, s man undgéar pakersel,

nar man indhenter en anden bil. | tilfeelde af en stillestdende forhindring,
bremser ngdbremsesystemerne ogsa i nogle tilfzelde.
Men i forbindelse med en frontalkollision, hvor to keretgjer i beveegelse

nzermer sig hinanden ved hgj hastighed, virker et nedbremsesystem ikke.
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Traethed

Treethed hos den ferer, som karte over i modgéende vognbane, medvirkede efter
al sandsynlighed til en tredjedel af ulykkerne.

Enten var forerne treette og indhentede og bearbejdede derfor ikke informationen
om trafiksituationen tilstraekkeligt, eller de faldt kortvarigt i sevn. De treette fore-
re var henholdsvis en gruppe af unge (18 - 20 ar) samt en gruppe af midaldrende
og eldre ferere (55-85 &r), og baggrunden for treetheden var forskellig imellem
de 2 grupper.

Nogle af disse ulykker overlapper med nogle af de ulykker, som ogsé er beskrevet

under gennemgangen af ulykker, hvor fererne var uopmaerksomme.

Ulykkerne kunne sandsynligvis alle veere afveerget ved hjeelp af vognbaneassi-
stent i bilerne, mens ogsé treetheds- og uopmaerksomhedsovervagning i bilerne

samt rumleriller pa vejene kunne muligvis have hjulpet fererne.

Ulykkessituationen

Ulykkerne skete pa forholdsvis ukomplicerede landevejsstraekninger, og fererne
havde kert i op til 1,5 time. Mange af ulykkerne skete pa lige streekninger og en-
kelte i en svag hgjre-kurve. | de fleste tilfeelde havde der de seneste kilometer op
til ulykken ikke veeret starre kryds og rundkarsler. De forholdsvis ukomplicerede
vejforleb kreevede meget lidt fokus og aktiverede ikke fererne, hvilket kan have
bidraget til treetheden.

Oftest karte fareren i 2-4 sekunder stadigt leengere ind over vejmidten, fordi han
ikke foretog nogen korrektioner pa rattet. Den manglende ratdrejning gav natur-
ligt nok problemer i forbindelse med kurver, men ogsa pa lige straekninger kan
f.eks. smé& ujeevnheder i vejen, sidevind eller lignende have medfert, at bilen &n-
drede kurs og trak over i modsat vognbane. | en enkelt ulykke medvirkede et for-

kert tveerfald pé vejen til, at bilen beveegede sig mod venstre.

Ud fra ulykkesforlabet har det oftest ikke veeret muligt at fastsla preecis, hvor pa-
virket fereren var af treethed, og om han saledes var meget uopmaerksom og var
faldet i staver, eller om han decideret var faldet kortvarigt i savn.

Mange unge maend

De fleste af de farere, hvis treethed sandsynligvis var medvirkende til ulykken, var
unge maend mellem 18-20 ar. Nogle af de unge havde veeret ude i nattelivet, sovet
meget lidt og ikke haft nogen fornuftig degnrytme dagene op til ulykken. Nogle
var om morgenen gdet naermest direkte fra sengen og ud i bilen og var kert af
sted til arbejde og var derfor ikke blevet tilstraekkeligt vagne, inden de karte. Nogle
af dem havde dertil arbejdet rigtig meget i en periode op til ulykken og kan der-
for ogsé have veeret udmattede. Ved nogle af ulykkerne var det endvidere merkt,
hvilket kan have fremkaldt yderligere treethed. Flere af de unge havde sovende

passagerer pd saedet ved siden af sig, hvilket ogsé kan have pavirket dem.
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Om traethed

Nar en ferer er traet, indhenter og bearbejder han ikke informationer om
trafiksituationen i samme omfang som normalt. Han far sveert ved at kon-
centrere sig og holde opmaerksomheden pa trafikken, hans synsfelt mind-

skes, og han har en laengere reaktionstid.

Der er glidende overgange i opmarksomheds- og bevidsthedstilstanden,
som er konstant fluktuerende, og han falder lettere i staver og kan i nogle
tilfzelde blive helt mentalt fraveerende og falde i sevn enten ganske kort-
varigt eller i leengere tid. Fereren kan i et forseg pa at holde sig vagen ogsa

begynde at foretage sig andre ting under karslen.

Ofte, nar feenomenet traethed behandles inden for trafikomradet, er fo-
kus pa professionelle chaufferer, der er meget traette fordi de f.eks. karer
mange timer i traek, arbejder pa skaeve tidspunkter, eller lider af sgvnap-
ne. Men ogsa almindelige trafikanter kan veere pavirkede af treethed un-

der kerslen, ogsa pa kortere kgreture og ofte ved en kombination af for-

skellige faktorer. De kan f.eks. ogsé lide under sgvnmangel, have sovet

darligt eller veere ude af degnrytme. Eller de kan veere udmattede enten af
arbejde eller af andre aktiviteter. Indtag af mad og seerligt f.eks. sukker-
holdige fedevarer kan ligeledes efterfglgende gere dem treette. Farernes
nervesystem kan sandsynligvis ogsa pavirkes af en sovende passager og
gere dem mere treette, ligesom et vejforleb med fa udfordringer og bilens
rumlen kan virke treethedsfremkaldende.

Midaldrende og zldre maend

De resterende farere, hvis treethed sandsynligvis medvirkede til ulykkerne, var
midaldrende og eeldre maend mellem 55-85 &r. De havde typisk veeret pa en leen-
gere udflugt med deres segtefeelle, de havde beveeget sig meget i labet af dagen,
og de havde vaeret meget udenfor. De havde spist — i flere tilfeelde noget sukker-
holdigt - umiddelbart inden kereturen. P& passagersaedet ved siden af dem sad
deres agtefeelle nu og sov.

Vognbaneassistent kunne have afvaerget ulykkerne med traethed
Ingen af de traette farere, som kaerte over i forkert vognbane, havde linjevogter
(LDWS, ELKS eller ALKAS) installeret i deres karetgjer.

Havarikommissionen har gennemfert testkarsler med et af linjevogtersystemer-
ne, ELKS-vognbaneassistent. Testkarslerne blev gennemfert under de samme
lysforhold og med samme hastigheder som i ulykkerne. Testkerslerne viste, at
en vognbaneassistent sandsynligvis kunne have afvaerget samtlige ulykker med
treette forere.

Vognbaneskiftalarm (LDWS) kunne muligvis ogsé have hjulpet. Men det ville veere
mindre sikkert, at den kunne forebygge ulykkerne, da det ville kraeve, at fereren
bade skulle registrere og né at reagere pa systemets advarselssignaler. Seerligt i
de tilfeelde, hvor fereren decideret var faldet i sevn, er det meget usandsynligt,
at vognbaneskiftalarm havde gjort en forskel. For nazermere beskrivelse af Linje-

vogter-systemer se side 33.
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Traetheds- og uopmaerksomhedsovervéagning kunne have advaret de traette
forere

Ingen af keretejerne havde en traetheds- og uopmeerksomhedsadvarsel- eller
overvagning installeret. Det er Havarikommissionens vurdering, at en af de mere
avancerede Distraction Recognition eller Distraction Prevention overvéagnings-
systemer muligvis havde kunnet forhindre de fleste af ulykkerne, hvor fererens

treethed betad, at han karte over i modsat vognbane.

Vurderingen er, at det mindre avancerede DDAW advarselssystem ikke ville have
haft en reel effekt i forhold til ulykkerne, idet det ikke i tilstraekkeligt omfang ville
have kunnet vaekke fgrerens opmaerksomhed.

For neermere beskrivelse af treetheds- og uopmaerksomhedsadsvarsels-systemer

se side 34.

Rumleriller kunne muligvis have vaekket forerne

Der var kun rumleriller pé en enkelt af de veje, hvor de treette forere karte over
midterlinjen. Denne ferer sov formodentlig for tungt til at kunne n& at reagere. |
stort set alle de avrige ulykker kunne rumleriller muligvis have faet fgreren til at
reagere og traekke tilbage i egen vognbane. Seerligt i kombination med et udvidet
midterareal kunne rumleriller have haft effekt, idet fererne séledes ville have haft

mere tid til at reagere pé vibrationer og lyde fra overkgrslen af rumlerillerne.
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Pavirkning

l alt var en fjerdedel af de farere, som karte over i modgaende vognbane, pavirkede
af alkohol, narkotiske stoffer og / eller medicin ved ulykken. Fgrerne var i de fleste
tilfeelde rusmiddelpévirkede i en grad, sa det er vurderet, at pavirkningen var den
egentlige arsag til, at de kerte galt. For de fleste af de pavirkede fgrere var der
indikationer pa et vedvarende misbrug af forskelligartede stimulanser.

Vognbaneassistent i bilerne kunne sandsynligvis have forebygget mange af ulyk-
kerne, viser Havarikommissionens testkarsler. Derimod er det tvivlsomt, om traet-
heds- og uopmaerksomhedsovervagning samt rumleriller ville have haft effekt i
forhold til de steerkt pavirkede forere.

Ulykkessituationen

Flere af de pavirkede ferere gled uden at vide af det over i den forkerte vognbane
pé en lige straekning eller i en bled hejrekurve. Fererne var omtagede, faldt i sevn
eller lignende pé grund af deres alkohol-, medicin- eller/og narkotikapavirkning og
korrigerede derfor ikke pa rattet, sa de kunne folge vejens forlab. En reagerede
i sin pavirkede tilstand ikke rationelt og holdt séledes ikke ind til siden, da hans
forlygter gik ud en mark aften, hvilket resulterede i, at han kom til at kere over i
den modgéende vognbane. En motorcyklist overvurderede pa baggrund af en let

pavirket tilstand sin evne til at manevrere motorcyklen.

Alkohol og narkotiske stoffer

Nogle af disse ferere var pévirkede af narkotiske stoffer og i nogle tilfeelde flere
forskellige slags sdsom hash, kokain og amfetamin. Disse farere var i alderen 25-
40 ar.

Andre farere var pavirkede af alkohol. Hos nogle i sammenblanding med psyko-
farmaka og anden slevende medicin. En enkelt var pavirket udelukkende af at
have taget en alt for hgj dosis af leegeordineret medicin. Disse fgrere var i alderen
50-80 ar.

Rusmiddelpavirkning

Forskellige rusmidler virker pa forskellige méder og kan overordnet indde-
les i tre kategorier:

Stimulerende stoffer aktiverer hele centralnervesystemet og medfarer
bl.a. hyperaktivitet og selvovervurdering. Eksempler pa stimulerende
stoffer er kokain, amfetamin, MDMA og ecstasy.

Slevende stoffer far derimod centralnervesystemet til at arbejde i slow-
motion, og bade krop og hjerne bliver slev og afslappet. Eksempler pa slg-
vende stoffer er alkohol, hash, heroin, morfin og benzodiazepiner.
Hallucinogene stoffer giver sanseindtryk i centralnervesystemet, der ikke
svarer til de pavirkninger, der kommer fra omverdenen. Eksempler pa hal-

lucinogene stoffer er LSD, psilocybinsvampe og ketamin.
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Misbrug

For de fleste af de farere, som karte galt pd grund af deres rusmiddelpavirkning,
var der indikationer pé et vedvarende misbrug og samtidig pé varierende grader
af psykisk sygdom. Det var meend uden tilknytning til arbejdsmarkedet. Enkelte
havde ogsa en staerkt svaekket fysisk almentilstand formentlig som felge af deres
arelange misbrug og var ogsé af den grund kognitivt pavirkede. En del var frakendt
eller tidligere frakendt karekortet pé& grund af kersel i pavirket tilstand.

Vognbaneassistent kunne have afvarget mange af ulykkerne med pavirkning
Ingen af de pévirkede fagrere, som kerte over i forkert vognbane, havde linjevog-
ter (LDWS, ELKS eller ALKAS) installeret i deres keretgjer. Havarikommissionen
har gennemfart testkarsler med et af linjevogtersystemerne ELKS-vognbaneassi-
stent. Testkarslerne blev gennemfart under de samme lysforhold og med samme
hastigheder som i ulykkerne. Testkarslerne viste, at vognbaneassistent sandsyn-
ligvis kunne have afveerget de fleste ulykker med pévirkede forere.

Det ville veere langt mindre sandsynligt, at en vognbaneskiftalarm (LDWS) ville
have gjort en forskel, da det ville kreeve at fareren overhovedet skulle registrere
0g ogsa na at reagere pa bilens advarselssignaler, hvilket ville vaere vanskeligt i de

pavirkede fereres omtagede tilstand.

For neermere beskrivelse af Linjevogter-systemer se side 33.

Tvivlsom effekt af traeetheds- og uopmaerksomhedsovervagning samt rumleriller
Mens vognbaneassistent sdledes kunne have forebygget mange af ulykkerne
uanset farerens tilstand, er det derimod langt mindre sandsynligt, at treetheds- og
uopmeerksomhedsovervégning i bilerne eller rumleriller pa vejene ville have haft
en effekt i forhold til de ulykker, hvor fgrerne var meget pavirkede af narkotika,

alkohol og medicin.

For naermere beskrivelse af treetheds- og uopmaerksomhedsovervagning og rum-

leriller se side 34.
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Enkelte forere korte med
forsaet over vejmidten

Enkelte farere karte med forseet over vejmidten, fordi de ville henholdsvis overha-
le og skeere et sving.

Ulykkessituationerne
En forer kerte over vejmidten, idet han forsegte at lave en hasarderet overhaling.
Hullet i den modkerende trafik var ikke tilstraekkeligt stort til, at overhalingen

kunne nas, hvorfor han kolliderede med en modkerende.

En anden fgrer valgte at kere over vejmidten i en skarp kurve for at kunne gen-
nemkare kurven med en hgjere hastighed, end hvis han var blevet i egen vognba-
ne. Det var et sted med meget lidt trafik, sa det var ikke usaedvanlig kereadfzerd pé
dette sted at skaere svinget pa den méade. Fereren sa pé grund af hgj beplantning i

rabatten ikke, at modparten var pa vej, og de kolliderede frontalt.

Hverken vognbaneassistent, treetheds- og uopmaerksomhedsovervagning eller

rumleriller ville have haft forebyggende effekt i disse ulykker.
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Nogle forere mistede
kontrollen over koretojet

| knap en femtedel af ulykkerne havnede en farer i den forkerte vognbane, fordi
han mistede herredemmet over koretgjet. Det skete, efter forerne havde veeret
uagtsomme, uopmarksomme eller distraherede og i ét tilfeelde let alkoholpévir-
ket. Enkelte var motorcyklister, som samtidig havde lavet en forkert manavre.

I nogle tilfeelde forsegte farerne at rette op, men deres karetekniske feerdigheder
var pa grund af manglende erfaring eller rutine ikke gode nok, til at de kunne ikke

undga at komme over i den forkerte vognbane.

Ulykkessituationerne

I en ulykke kerte en ferer af et vindfelsomt keretgj med for hej hastighed i forhold
til, at det var glat fare i kombination med kraftig sidevind. Keretgjet mistede vej-
grebet og skred over i den modgéende vognbane, hvor frontalkollisionen skete.

I en anden ulykke var en fgrer uopmaerksom og fik derfor hejre hjulpar i rabatten
pé et sted med hajt asfaltopspring. Han korrigerede for kraftigt pé rattet for at
komme tilbage pé kerebanen og havnede derfor i den forkerte vognbane, hvor
kollisionen skete. Hvis bilen havde veeret udstyret med en vognbaneassistent, ville
fareren ikke i ferste omgang veere kort af vejen.

| et tredje tilfeelde var en fgrer uopmaerksom og pékerte en bil bagfra. Han blev
derefter kastet over i den modkerende.

Desuden var der et par motorcyklister, som i forbindelse med gennemkersel af
skarpe hojrekurver reagerede forkert, s& kollisionen med modparten blev uundga-
elig. Den ene var distraheret og blev derfor overrasket over en kurve. | forseget pa
at redde sig ud af situationen reagerede han ved at dreje lidt mod venstre i stedet
for at bremse hardt eller fortszette ud i rabatten i modsat side.

En anden urutineret motorcyklist kerte ind i kurven med for hgj hastighed og pa
gamle deek og mistede kontrollen over motorcyklen. Han reagerede med at blo-
kadebremse og havnede derfor i den forkerte vognbane. Hvis han havde lagt mo-
torcyklen ind i kurven i stedet for, ville han have kunnet holde sin egen vognbane,
og ulykken var undgéet.

Rumleriller i vejmidten ville ikke have haft forebyggende effekt i disse ulykker.
Som nzevnt ville vognbaneassistent have haft effekt i en enkelt af disse ulykker. |
de tilfeelde hvor fererne var uopmeerksomme/distraherede, for de mistede herre-
demmet, er det muligt, at treetheds- og uopmaerksomhedsovervégning ville have
virket.
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Modparternes reaktioner

Havarikommissionens undersegelser viser, at modparterne kun havde f& sekun-
der til at fortolke situationen og reagere, da den modkerende uventet karte over
i deres vognbane. Vejforleb og lysforhold har sandsynligvis haft indflydelse p4,
hvornar modparten kunne erkende faresituationen. | nogle tilfeelde havde udform-

ningen af sidearealerne betydning for modpartens undvigemuligheder.

Alle de modparter, som havde mulighed for at né at reagere, da den modkgrende
karte over vejmidten, reagerede pé situationen ved at bremse og i nogle tilfeelde
ogsa at undvige, som oftest mod hagjre. Men nogle af modparterne tevede lidt
med at bremse eller bremsede ikke maksimalt, og nogle f& undveg uhensigts-

maessigt imod venstre.

Modparterne havde fa
sekunder til at reagere

Havarikommissionen har vurderet, at halvdelen af modparterne havde 1,5 sekund
eller mindre til at reagere fra det tidspunkt, hvor det var muligt for dem at erkende,
aten modkegrende karte over i deres vognbane. Den anden halvdel af modparterne

havde 2-4 sekunder til at reagere.

Det er vurderet, at der ikke med rimelighed kunne forventes en reaktion fra de
modparter, som havde 1,5 sekund eller mindre til at reagere. Nogle fa af dem née-
de dog faktisk at reagere trods den korte tid, sandsynligvis fordi de blev opmeerk-
somme pé sma faresignaler, allerede inden den anden farer karte over vejmidten.

Alle de modparter, som havde over 1,5 sekund, reagerede pa den ene eller den

anden made pé situationen. De n&ede alle i varierende omfang at bremse. Mange

undveg ogsad mod hajre, mens enkelte undveg mod venstre.

Temarapport nr. 18, 2022, Frontalkollisioner

49



50

Reaktioner pa uventede handelser i trafikken

Trafikanterne monitorerer lebende vejmiljget og trafiksituationen og tilpas-
ser deres adfeerd efter det. Det meste af det, der sker i trafikken, er forud-
sigeligt, og trafikanterne kan tilpasse deres adfeerd stille og roligt. En sjeel-
den gang kan trafikanterne opleve, at der sker noget ganske overraskende og
faretruende, som de ma reagere meget hurtigt pa for at afvaerge en ulykke.

Trafikanterne vil reagere forskelligt, afhaengig af den tid de opfatter, der er
til radighed. Hvis faren opleves som uafvendelig, vil trafikanterne reagere

instinktivt og uden forudgéende overvejelse.

Hvis faren er laengere veek, vil trafikanterne blive fuldt fokuseret og under
stort tidspres ga i gang med at bearbejde situationen, det vil sige forsege
lynhurtigt at afleese og tolke situationen for at finde den bedste handlemu-
lighed.

Reaktionshastigheden afhaenger ogsé af situationens kompleksitet. Hvis si-
tuationen er simpel, skal der ikke meget overvejelse til, og trafikanterne vil
kunne reagere hurtigt. Hvis situationen derimod er mere kompleks, sveerere
at afleese og forstd, konstant foranderlig eller med flere handlemuligheder,
vil det tage leengere tid for trafikanterne at reagere.

Betydning af vejforlab og lysforhold

Hvis den ferer, der karer over midterlinjen, befinder sig i en kurve, sé kan han dels
veere skjult for modparten i forlebet op til ulykken péd grund af beplantning eller
andet i vejsiden, dels kan det veere vanskeligere for modparten at vurdere hans
placering i forhold til midterlinjen.

| de ulykker, der skete i maerke eller tusmerke, var det ogsa vanskeligere for mod-
parten at erkende den modkerendes placering i forhold til midterlinjen og i det
hele taget erkende faresituationen. | én ulykke var det i seerdeleshed vanskeligt for
modparten, idet forlygterne pé den bil, der karte over vejmidten, var uvirksomme.

Modpartens sigt i kurve
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Modpartens sigt pa straekning

For at fa naermere indblik i, hvad kurver og marke betad i disse ulykker, har Hava-
rikommissionen lavet videooptagelser af prevekersler i marke, hvor de konkrete
forhold i ulykkerne sé vidt muligt blev simuleret, herunder lygtetype og lygtefe-
ring. Provekarslerne bekrzeftede, at det i merke har veeret vanskeligere for mod-
parten at erkende, at en modkarende var pé vej over i hans vognbane, iseer i kurver.

Modparterne tolkede situationen og deres undvigemuligheder

For modparterne udviklede kerselssituationen sig helt uventet fra en almindelig
karselssituation til en pludselig faresituation, hvor de skulle reagere hurtigt i et
forseg pa at afveerge en ulykke. | nogle tilfeelde, ndede modparterne ikke at gare
sig nogen overvejelser om, hvordan de skulle reagere, men reagerede bare per
instinkt. | andre tilfeelde forsegte de under fuldt fokus hurtigt at forsta og fortolke
situationen, og hvordan de skulle reagere.

Nogle af modparterne fortolkede séledes den modkerendes adfeerd som en over-
haling eller en kortvarig uopmeaerksomhed og forventede derfor i ferste omgang,
at han ville traekke tilbage igen til egen vognbane, og de lettede derfor blot pa
speederen til en start. Nogle modparter forseggte ogsé at vurdere deres undvige-
muligheder i forhold til udformningen af vejen og sidearealerne og i forhold til
evt. gvrige trafikanters placering. Ville det veere bedst at forsgge at undvige mod
hajre, mod venstre eller at bremse, eller en kombination af undvige- og bremse-

mangvrer?

I nogle tilfeelde havde udformningen af sidearealerne betydning for modpartens
undvigemuligheder. | en ulykke holdt modparten sig f.eks. fra at kere ud i rabat-
ten, da han troede, at det ville betyde, at han kerte ind i et autoveern. | en anden
ulykke kerte modparten ikke leengere ud end til kanten af rabatten, hvilket betad,
at kollisionen ikke kunne undgas. Rabatten var her smallere, end hvad vejreglerne
anbefaler.
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Vejens sidearealer kan have indflydelse pa ulykker og skader

En vejs sidearealer kan besta af rabat, grefter, skréninger, beplantning og
vejinventar som autoveern, skilte, belysning og malerskabe. Private arealer

kan ligge teet pa vejen med bygninger, forhaver, marker eller skov.

For nye veje uden for byzone skal sidearealet udformes sikkert, sa risikoen
for skader reduceres, hvis en bil kerer af vejen. Hvis dette ikke kan opnas,

sa skal sidearealet afgreenses med autovaern.

Langt de fleste landeveje har dog eksisteret i lang tid, nogle i flere hund-
rede ar, og sidearealerne er derfor ikke nedvendigvis sikre, men kan have
dybe grafter eller store traeer teet pa. Bredere kantbaner og rabatter samt

sikre sidearealer kan veere tiltag, der kan reducere risikoen.

Nogle modparter reagerede uhensigtsmzessigt

I langt den overvejende del af ulykkerne er det vurderet, at modparterne ikke kun-
ne have ndet at afvaerge kollisionen eller mindsket skaderne ved at reagere ander-
ledes, end de gjorde.

Dog er det i et par ulykker vurderet, at det var uhensigtsmaessigt, at modparten
forsegte at undvige mod venstre. Hvor forstéeligt det end kan veere fra modpar-
tens perspektiv, er der en sterre risiko forbundet med en undvigemangvre mod
venstre end ved blot at bremse hérdt op, idet den farer, som i farste omgang karte
over vejmidten, muligvis vil dreje tilbage til egen vognbane i sidste gjeblik.

| flere andre ulykker ville personskaderne have veeret mindre alvorlige, hvis mod-
parten, ikke havde tavet sa leenge eller havde bremset maksimalt.

Neesten alle de modparter, som havde en uhensigtsmeessig eller tevende reak-
tionsméde, havde passagerer med i bilen. Flere af fererne kommunikerede med
deres passagerer om faresituationen, herunder en 17-&rig med sin lovmaessige
ledsager. Kommunikationen kan have forstyrret ferernes fokus og forsinket deres
reaktion.

I nogle tilfeelde kan det ogsé have vaeret medvirkende til den uhensigtsmaessige
eller tovende reaktion, at fereren var uerfaren eller urutineret. | enkelte tilfeelde
kan det haenge sammen med hgj alder, at modparten var lidt leengere tid om at
reagere eller ikke bremsede s4 kraftigt. En havde en las hund i bilen, hvilket kan
have gjort fereren utilbgjelig til at bremse hardt op.
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Klip fra interviews med modparterne

"Jeg troede forst, at den modkerende var i feerd med
at overhale flere personbiler.

"Nu ma den bil godt snart traekke ind!", sagde jeg til

min kone. Men det gjorde den ikke..."

"Jeg s, at den modkerende kom ud af kurven.
Det var, som om han ferst fulgte kurven, og sé alligevel
ikke helt.... Da det blev tydeligt, at han ikke rettede op,
teenkte jeg bare "Pis!!"

"Pludselig sé jeg noget foran pa kerebanen i market,
som jeg ikke kunne forst4, hvad var.
"Hvad er det?" spurgte jeg min sen.
Sa ramte lyskeglen den modkegrende.
Jeg teenkte "Hold da keeft, det er jo en bil!
Det her gar galt!" Jeg rev i rattet for at undvige.”

"Lige pludselig sé jeg ud af gjenkrogen, at den
modkgrende kom lige imod mig. Det var som om
han ikke fik drejet ind i kurven, men i stedet bare

kerte ligeud. Jeg teenkte bare "Shit!", og maske
naede jeg at slippe speederen.”
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Arsager til de alvorlige skader

De 30 frontalkollisioner i undersagelsens 28 ulykker var i de fleste tilfeelde vold-
somme, og mange blev dreebt. | dette afsnit beskrives de forhold, som havde be-
tydning for personskadernes alvorlighed.

Personskader hos
forere og passagerer

16

14

12

10

Draebt (17 i alt) Alvorlig tilskadekomst Moderat/let Uskadt (14 i alt)
(13ialt) tilskadekomst (43 i alt)

[ Foreriforkert vognbane B Modparter

[ Passager hos farer i forkert vognbane Passager hos modpart

Tilskadekomst for ferere og passagerer i undersagelsen. Alvorligheden af personskaderne er foretaget
efter AlS-klassifikationen (Abbreviated Injury Scale), som udtrykker den umiddelbare risiko for at de af
skaden. Ud fra AIS udregnes de samlede skader hos en person til ISS (Injury Severity Score). Lette skader
svarer til en ISS mindre end 7, moderate skader til en ISS pa 7-12, og alvorlige skader svarer til ISS over 12.

Blandt de 28 ferere, som kom over i forkert vognbane, blev 13 draebt, 3 kom alvor-
ligt til skade og 12 kom let/moderat til skade. Blandt deres 11 passagerer kom de 3
alvorligt til skade, de 6 let/moderat til skade, og 2 var uskadte.

Blandt de 33 modparter blev 2 dreebt, 5 kom alvorligt til skade, 16 kom let/mode-
rat til skade, og 10 var uskadte. Blandt deres 15 passagerer blev 2 draebt, 2 kom
alvorligt til skade, 9 kom let/moderat til skade, og 2 var uskadte.
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Betydning af overlappets storrelse

Op til 10 % overlap

:
5

| 5 frontalkollisioner mellem personbiler eller mellem person- og
varebil var overlappet kun cirka 10%. | disse ulykker s&s gene-
relt meget alvorlige personskader hos fererne, blandt andet for-
di bilers evne til at absorbere energi ofte er begraenset ved kol-
lision med et lille overlap. Ved kollision pé ydersiden af laeengde-
vangen skubbes A-stolpen og dens forleengelse typisk ind i ka-
binen. Det medferer blandt andet skader omkring fererens ben,
og instrumentpanel/rat trykkes tilbage mod fererens hoved og
overkrop. | Europa er der ikke lovkrav om, at biler for at blive
godkendt skal testes for kollisionsegenskaber ved overlap pa
cirka 10%. | USA er der starre fokus pa kollisionsegenskaber ved
smé overlap, og det indgér i forbrugertests af nye biler.

11-50 % overlap

-
0

I 12 frontalkollisioner mellem personbiler eller mellem en per-
son- og en varebil var overlappet mellem 11 0g 50%. Flere for-
holdspillerindogharbetydningforpersonskaderne, mengene-
relt sas i disse ulykker en lavere alvorlighedsgrad end ved de
smé overlap. Dette haenger blandt andet sammen med, at bi-
lernes kollisionszoner udnyttes bedre ved overlap i storrel-
sesordenen11-50%. Bilerne vil typisk fortseette under rotation
efterkollisionen séledes, at bilenikke bringes til stilstand i kolli-
sionspunktet, og pavirkningen pa personerne reduceres der-

med.

Illustration af den rotation, der sker efter en kollision med overlap pa11- 50 %

50 - 100 % overlap
Overlap over 50 % sds i halvdelen af de tilfeelde, hvor den ene part var et tungt ke-

retgj (lastbil eller traktor), eller hvor en motorcykel kolliderede med en personbil.

Disse kollisioner omtales pa den felgende side.

ay{(m

Temarapport nr. 18, 2022, Frontalkollisioner



Betydning af koretejernes vagt

I 12 af de 30 frontalkollisioner var den ene part et tungt keretgj eller en motor-
cykel, som kolliderede med en personbil/varebil. | disse ulykker skyldtes de alvor-
lige skader primzert de meget store forskelle pé de involverede parters vaegt (mas-
se). En meget stor del af undersegelsens 17 draebte var netop involveret i disse
ulykker: Der varialt 11 dreebte i disse 12 ulykker. Den store forskel i veegt medferer

ved landevejshastighed nzesten altid, at fereren af det letteste karetaj omkommer.
Ved fuldt overlap i kollisioner med store masseforskelle vil hastighedsaendringen
for det tunge koretgj veere beskeden, mens fereren i det lette keretgj skubbes

tilbage med en hastighed, som naesten svarer til det tunge keretejs hastighed ved
sted.

Ca.70 km/t
4

| eksemplet, som vises pa figuren ovenfor, skubbes personbilen bagud med en

hastighed péa ca. 70 km/t. Begge parter pa figuren har kert 80 km/t, inden fare-
situationen opstér. Kun lastbilen nar at bremse inden kollisionen til omkring 70
km/t ved sted og fortseetter efter kollisionen fremad med en hastighed pa cirka
65 km/t.
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Betydningen af keretgjers vaegt og hastighed ved frontalkollisioner

HIC
(alvorlig hovedskade)
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Sammenhzangen mellem modpartens vaegt og hastighed (vandret akse) og risikoen for alvorlig hovedskade
hos fereren i forkert vognbane (lodret akse). Fereren i forkert vognbane forudsaettes at kere i en familiebil
med ca. 80 km/t.

Figuren viser, hvad modpartens vaegt og hastighed (vandret akse) betyder for den
grad af hovedskade (head injury criterion (HIC) pa den lodrette akse), som fereren
i forkert vognbane risikerer at fa ved en frontalkollision. Det er valgt at seette ho-
vedskader i fokus, da hovedskader ofte giver varige mén i modsaetning til mange
andre alvorlige skader. Det ses, at risikoen for alvorlig hovedskade stiger, jo tun-
gere modparten er, og jo hurtigere modparten kearer. Den sorte stiplede linje ved
1000 HIC er en kritisk graense, hvor der er mere end 50% risiko for en alvorlig
hovedskade (med kraniebrud og kveestelse af lillehjernen). Den lysegranne linje vi-
ser, hvordan risikoen for hovedskade stiger med hastigheden ved kollision med en
mindre personbil pd 1000 kg. Den merkegrenne linje er en lidt tungere personbil
pé 1500 kg. Den blé linje er en varebil og den rade linje er en lastbil. Fareren i for-

kert vognbane forudsaettes at kere i personbil pa cirka 1500 kg med cirka 80 km/t.

Det ses blandt andet af figuren, at kollision med en lastbil vil medfere risiko for
hovedskade over den kritiske graense uanset lastbilens hastighed. Kollision med
en varebil, der kerer over 50 km/t vil ligeledes medfere risiko for hovedskade over
den kritiske graense. Ved kollision med en personbil pa 1500 kg, vil den kritiske
greense nas, nar den kerer 75 km/t og derover. Ved kollision med en mindre per-
sonbil pd 1000 kg er risikoen under den kritiske greense ogsa ved 90 km/t.

Figuren illustrerer, hvor vigtigt det er, at modparten overholder hastighedsgraen-
sen op til ulykken, og at modparten s& vidt muligt bremser inden kollisionen. Det

kan veere afgerende for, om hovedskaden kommer over den kritiske graense.

| faktiske ulykker bidrager en lang reekke evrige forhold end veegt og hastighed til
skadesbilledet. F.eks. om der er indtraengning i kabinen, om selebrugen er korrekt,
om airbags udlaser korrekt, om der er direkte kontakt med hérde genstande, og
hvilken alder personerne har.
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Hoje hastigheder gav
alvorligere skader

Landevejshastighed gav store kraftpavirkninger

Langt de fleste ulykker skete pa landeveje, hvor hastighedsgraensen var 80 km/t.
| gennemsnit kerte de fgrere, der kom over vejmidten, 86 km/t pé straekninger
og 77 km/t i kurverne og ndede ikke at bremse far kollisionen. Cirka to tredjedele
af modparterne ndede at bremse i starre eller mindre omfang, s& modparternes
hastighed ved kollisionen var i gennemsnit noget lavere. Modparternes gennem-
snitligt lavere kollisionshastighed hang i avrigt ogsd sammen med, at de generelt
korte med lidt lavere hastigheder op til ulykken.

Disse hgje hastigheder ved kollisionen betgd, at karetgjerne i de fleste tilfeelde
blev udsat for hastighedsaendringer pa op til 60-70 km/t, og dermed en gennem-
snitlig accelerationspavirkning pé op til 17-20 g, hvilket er en kraftig acceleration.
For flere af de involverede medfarte det en seerdeles kraftig pavirkning, som med-
farte veesentlige skader, selvom airbag og seler var med til at afbade pavirkningen.

Hastighedsovertraedelserne forvaerrede skaderne

I 3-4 ulykker blev skaderne forveaerret, fordi modparten kerte hurtigere end hastig-
hedsgreensen. | yderligere 2 ulykker blev skaderne forveerret, fordi enten fereren
i forkert vognbane eller begge parter karte over hastighedsgraensen. | 2 tilfzelde
ville ulykken helt veere undgéet, hvis hastighedsgraensen havde veeret overholdt.
| det ene tilfeelde havnede fgreren i forkert vognbane, fordi han kgrte over hastig-
hedsgreensen i en kurve. | det andet tilfeelde bidrog modpartens hastighedsover-
traedelse til ulykken.

| de gvrige tilfeelde med hastighedsovertraedelser er det vurderet uden afgegrende
betydning for, at ulykken skete, eller at skaderne blev alvorligere.

| alt kerte cirka halvdelen af fgrerne i forkert vognbane med en hastighed over
hastighedsgraensen op til ulykken. De fleste hastighedsovertraedelser var pa 12%
og derunder, svarende til, at fareren kerte 90 km/t ved en hastighedsgraense pa

80 km/t, men der var ogsa ferere med hastighedsovertraedelser pé op til 33%.
Godt en fjerdedel af modparterne kerte med for hej hastighed i forhold til hastig-

hedsgraensen. | de fleste tilfeelde skete ulykkerne pa veje, hvor farerne matte kore
80 km/t, og hastighedsoverskridelserne var her pa op til 19%.
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Hastigheden op til ulykken for forerne i forkert vognbane

Kort hastighed
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Hastighedsgraenser

Figuren viser hastigheden op til ulykken for farerne i forkert vognbane. | alt ker-
te cirka halvdelen af de 28 fgrere over hastighedsgreensen. En enkelt fgrer karte
80 km/t pa en streekning med 60 km/t hastighedsgraense. En anden karte cirka
100 km/t pé en streekning med 80 km/t hastighedsgreensen. De resterende ha-

stighedsovertreedelser var pa 10 km/t og derunder.

Modparternes hastighed op til ulykken

kert hastighed P2 (undtaget traktor)
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Hastighedsaranser

Figuren viser hastigheden op til ulykken for modparterne i frontalkollisionerne
(det vil sige den hastighed, de kerte, inden de havde reageret pé§, at en ferer var
pa vej over i deres vognbane). En enkelt af de 30 modparter er ikke medtaget i
figuren, da det var en traktor, som har andre hastighedsgraenser end de gvrige
karetgjer. Det ses, at 8 af de 29 karte over hastighedsgransen. Der var tale om

hastighedsovertreedelser p& 3-15 km/t.
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Forkert selebrug og placering

| et enkelt tilfeelde beted manglende sele, at en lastbilfarer kom alvorligt til skade.
Det blev desudeni 6 tilfeelde vurderet, at forkert brug af sikkerhedsselen var arsag
til forveerrede skader. Det drejede sig om 3 ferere, 2 forseedepassagerer og en
bagseedepassager.

Selen kun anlagt over brystet

| de 2 tilfeelde var sikkerhedsselen sandsynligvis kun anlagt over brystet og ikke
over baekkenet. Dette forarsagede, at de pdgeeldende kunne glide frem i seedet.
| det ene tilfeelde fik den pageeldende alvorlige benskader. Denne skade kunne
sandsynligvis have vaeret undgéet ved korrekt selebrug. | det andet tilfeelde blev
den pageeldende draebt, og det kan ikke udelukkes, at korrekt selebrug kunne have
reddet hans liv.

Lest anlagte seler

For 4 af de avrige tilskadekomne var selerne ikke tilstraekkeligt stramt anlagte. |
det ene tilfeelde skyldtes det, at bagseedepassageren leenede sig frem for at snak-
ke med forseedepassageren. | de andre tilfeelde er det uvist, hvad der ligger bag,

men det er muligt, at personerne bevidst har gnsket, at selen ikke skulle stramme.

De lost anlagte seler fordrsagede egede laesioner. Det skyldes blandt andet, at
selestrammeren ikke fungerer optimalt, nér selen er lest anlagt. En selestram-
mer reducerer decelerationspévirkningen ved kollisionen ved at stramme sikker-
hedsselen helt ind til kroppen, sa personen fastholdes i selen. Nogle nyere biler er
udstyret med et system, der automatisk strammer selen op, allerede nér bilens
sensorer detekterer en situation, der kan fare til en kollision. Dette system sés
i nogle af bilerne i undersegelsen — i disse biler blev der ikke observeret ggede

leesioner pa grund af lase seler.

Selebrug for alle forere og passagerer

I bilen i forkert vognbane I modparts bil/lastbil
Farere Passagerer Forere Passagerer
Manglende selebrug 0 0 2 0
Forkert selebrug 2 1 1 2
Havde sele korrekt pé 23 10 24 12
Uoplyst 0 0 4 1
lalt 25 n 31 15

Figuren viser selebrug blandt ferere/passagerer i henholdsvis bilen i forkert vognbane og i modpartens bil/
lastbil. Det fremgar, at 2 modparter ikke havde sele pé. | alt 6 ferere/passagerer havde ikke selen korrekt pa
- 3ibileniforkert vognbane og 3 i modpartens bil/lastbil. | 5 tilfaelde er det ikke oplyst, om modparterne/
en passager hos modparten havde sele pa. Ellers havde alle ferere og passagerer sele korrekt pa. | figuren
indgar ikke de 4 motorcyklister og den ene traktorferer i undersegelsen. (I traktorer er der ikke lovkrav om
selebrug).
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Placering for tzet pa rattet gav blandt andet ansigtsskader
Placering af saede, rat og instrumenter i kabinen i biler er lavet efter en gennem-
snitsperson. Der er imidlertid en del muligheder for tilpasning af for eksempel sae-

dehgjde, seler samt afstand til og hejde af rat.

| denne undersggelse blev det i 3 tilfeelde konstateret, at personer, som ikke var
sé heje, sad placeret for langt fremme og dermed havde ansigtet for teet pa rat
og airbag. Det var i alle 3 tilfeelde arsag til egede skader. F.eks. fik 2 af personerne
alvorlige slag i ansigtet af frontairbaggen. En tredje fik alvorlige benskader som

folge af sin placering for teet pé rattet.

| enkelte tilfzelde medforte utidssvarende kollisionsegenskaber alvorligere
skader

| 2 tilfeelde blev det vurderet, at personskaderne blev forveerret, fordi der var tale
om biler, hvis kollisionsegenskaber ikke var tidssvarende, primzert fordi det var
aldre biler. Det sas f.eks., at fodrummet eller hele kabinen blev unadigt kraftigt
deformeret. | det ene af disse tilfselde var der tale om en varebil, hvor skaderne
blev forveerret af, at adskillelsen til varerummet brad sammen, sé fareren blev

skubbet yderligere frem mod instrumentbreettet.

| et enkelt tilfeelde ydede en 5 &r gammel personbil ikke beskyttelse svarende til,
hvad lignende personbiler med samme vaegt og alder ville have gjort. Det var dog
primeert hej hastighed, stor masseforskel i kollisionen og et lille overlap, som bi-
drog til de fatale personskader.
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Hvad forte til de dodelige skader

Blandt undersegelsens 17 dreebte blev der kun foretaget obduktion i et enkelt til-
feelde. | et andet tilfeelde var den pdgeeldende udredt pé sygehuset, inden han
dede, sé ogsé her var der oplysninger om skadernes alvorlighed. For de gvrige, der
dede pé ulykkesstedet, har det ikke veeret muligt at gradere skadernes alvorlighed
efter AIS klassifikationen (Abbreviated Injruy Scale). Det har dog veeret muligt at
vurdere, hvad der efter al sandsynlighed medferte de dedelige skader:

I 10 ulykker med dedelig udgang var der betydelig indtraengning i kabinen, f.eks.
blev kabinen kraftigt sammenklemt, eller skarpe genstande treengte ind i kabinen,
hvilket med stor sikkerhed medfaerte de dedelige skader. | 6 andre dedsulykker var
der tale om sé kraftig pavirkning blandt andet pa grund af hgj hastighed, at dette
med sikkerhed medferte de dedelige skader.

Modparten i ulykkerne med draebte var hyppigt et tungere kgretgj. Dette var
blandt andet tilfeeldet i de 8 ulykker, hvor modparten var en lastbil.

En enkelt lastbilfgrer blev draebt. Medvirkende til dette var, at han ikke benyttede
selen korrekt — han havde sandsynligvis kun den skré del af selen p&. De resteren-
de dreebte i person- og varebil benyttede alle sikkerhedssele korrekt, men selen

kunne ikke redde dem.

| 2 tilfeelde var der tale om draebte motorcyklister. Den ene af disse havde hjelm
pd, men han blev péfert sa sveere skader, at hjelmen ikke kunne hjeelpe. Den anden
havde ikke spaendt hjelmen tilstreekkeligt fast — korrekt fastspaending af hjelmen
ville sandsynligvis have reduceret skaderne sd meget, at motorcyklisten ville have

overlevet.

Skadesmekanisme Antal

Sveer indtraengning i kabinen

Sandsynligvis flere dedelige skader 10

Voldsom kraftpavirkning - hgj hastighed

Sandsynligvis flere dedelige skader 6
Andet
Hjelm ikke fastspeaendt 1

Tabellen viser vurderingen af, hvad der forte til de dedelige skader.

For de 10 dreebte skyldtes det svaer indtraengning i kabinen.

For de 6 draebte skyldtes det voldsom kraftpavirkning ved hej hastighed.
For en enkelt draebt farte en ikke fastspaendt hjelm til de dedelige skader.
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Felgevirkninger efter ulykkerne

Indleeggelsestid for de tilskadekomne
| alt 56 tilskadekomne blev behandlet pé sygehus, heraf blev de 13 behandlet am-
bulant. | alt resulterede undersggelsens ulykker i 283 indleeggelsesdage.

Antal indlagte

o = N W h~» 00O N 0o ©

1 2 3 4 5 7 8 10 12 16 17 18 21 30
Indlaeggelsesdage

Antalindleeggelsesdage for de tilskadekomne, som blev indlagt pa sygehus. De fleste var indlagt i under
10 dage.

Vurdering af forventet sygeperiode efter skaderne

Havarikommissionen har vurderet antal forventede sygedage for de tilskadekom-
ne i undersegelsen. Vurderingen viser, at der for en stor del af de tilskadekomne
er tale om et veesentligt antal sygedage pd mindst en uge og i mange tilfeelde pa
en maned og derover. Vurderingen er foretaget pa baggrund af tilstanden for en
person i den arbejdsduelige alder med et erhverv med let til moderat fysisk belast-
ning. Havarikommissionen har ikke haft kendskab til den reelle sygeperiode efter
skaderne, og der er ikke i vurderingen taget hensyn til, om de tilskadekomne reelt

har veeret i arbejde.

20

5 ]
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Figuren viser Havarikommissionens vurdering af, hvor lang tid, de 56 tilskadekomne

(let/moderat og alvorligt tilskadekomne) i undersegelsen vil vaere sygemeldte efter ulykken.

Ud over de fysiske skader far ulykkesinvolverede parter ogsé ofte psykologiske
eftervirkninger i sterre eller mindre omfang. Vidner til ulykkerne kan ogsa fé psy-
kologiske eftervirkninger. De psykiske traumer kan ligesom de fysiske skader af-
stedkomme sygedage og nedsat livskvalitet. De konkrete psykologiske eftervirk-

ningerne for parter og vidner i undersggelsen er dog ikke kendt.
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@vrigt om koretejerne og
deres sikkerhedsudstyr

Koretgjernes sikkerhedssystemer
Aktive sikkerhedssystemer, som f.eks. avanceret ngdbremse, medvirker til at
forebygge, at ulykken sker. Passive sikkerhedssystemer er f.eks. airbags og sele-

strammere og har til formal at reducere skaderne.

Aktive sikkerhedssystemer i undersagelsens koretgjer
Som det ses af figuren nedenfor, var ingen af karetejerne i forkert vognbane ud-
styret med sikkerhedsudstyr som f.eks. linjevogter eller avanceret nedbremse.

Blandt modparterne havde 4 af de 19 personbiler adaptiv fartpilot, linjevogter og
blindvinkelalarm. | alt 2 havde avanceret ngdbremse. Blandt lastbilerne havde 2

adaptiv fartpilot, linjevogter og avanceret ngdbremse.

Ingen af varebilerne, ingen af motorcyklerne og heller ikke den ene traktor i un-
dersegelsen havde moderne avanceret sikkerhedsudstyr. Der var ingen af under-
sggelsens karetgjer, som var udstyret med avanceret traetheds- og opmeaerksom-
hedsovervagning.

| gvrigt havde alle personbiler i undersagelsen ABS og langt de fleste ESC (Elec-
tronic Stability Control). Alle varebiler undtagen en havde ABS og ESC. De 8 last-
biler havde alle EBS (Elektronisk bremsesystem).

Antal ABS ESC EBS  Adaptiv  Linje- Avanceret  Blindvinkel-

keretojer fart- vogter nedbremse alarm
pilot
Koretoj Personbil 20 20 17 0 0 0 0 0
iforkert N
vognbane Varebil 5] 4 4 0 0 0 0 0
Personbil 19 19 18 0 4 4 2 4
Modpart  Lastbil 8 0 0 8 2 2 2 0
Varebil 4 4 4 0 0 0 0 0
lalt 56 47 43 8 6 6 4 4

Aktive sikkerhedssystemer i undersegelsens koretgjer. Ingen af de 4 motorcykler eller den ene traktor i
undersegelsen havde ABS, ESC eller EBS. De er derfor ikke medtaget i figuren.
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Passive sikkerhedssystemer i undersegelsens koretgjer

Som det ses af figuren nedenfor, havde alle 39 personbiler i undersagelsen front-
airbags, og alle undtagen én havde ogsé sideairbags. Langt de fleste havde des-
uden gardinairbags, som er placeret over sideruden og blandt andet beskytter
hovedet ved sidekollisioner. | alt 6 personbiler havde kneeairbags. De havde alle-

sammen selestrammere og selekraftbegraenser.

Blandt de 9 varebiler i undersegelsen havde alle undtagen én frontairbags, sele-
strammer og selekraftbegraenser. Kun en enkelt varebil havde sideairbag, ogingen

havde gardin- eller knzeairbags.

Blandt de 8 lastbiler havde 2 frontairbags og selestrammer. 6 havde selekraftbe-

greenser. Ingen havde side- gardin- eller kneeairbags.

Ingen af de 4 motorcykler eller den ene traktor i undersagelsen havde airbags eller

selestrammer/selekraftbegraenser.

Det ses desuden af figuren, at frontairbags i langt de fleste tilfeelde blev udlast (43
ud af de 49). Det gjaldt ogsé selestrammerne (42 ud af de 49). Udlgste sideairbags
sés i noget mindre omfang (13 af de 39). Det gjaldt ogsa gardinairbags (12 af de
33). Samtlige 6 knaeairbags blev udlest.

Antal Front- Udleste Side- Udleste Gardin- Udleste Kna- Udleste Sele- Udleste
airbags  front- air- side- air- gardin- airbags kna- stram-  sele-

airbags bags airbags bags airbags airbags mer stram-
mere

Koretoj Personbil 20 20 20 19 3 16 3 1 1 20 20 20

iforkert -

vognbane  Varebil 5 4 4 1 1 0 0 0 0 4 8 4
Personbil 19 19 15 19 9 17 9 5 5 19 15 19

Modpart  Lastbil 8 2 1 0 0 0 0 0 0 2 1 6
Varebil 4 4 3 0 0 0 0 0 0 4 3 4

lalt 56 49 43 39 13 33 12 6 6 49 42 53

72

Passive sikkerhedssystemer i undersegelsens koretojer. Bagsaedeseler indgar ikke. | enkelte tilfeelde har
der manglet oplysninger vedrerende systemerne og deres udlesning. Hverken de 4 motorcykler eller den
ene traktor i undersggelsen havde airbags eller selestrammer/selekraftbegreenser. De indgér derfor ikke i
figuren.

Fejl og mangler ved keretgjerne

| 2 tilfeelde var keretejsfejl medvirkende érsag til ulykken (defekte lygter og for
gamle deek). Der blev fundet en reekke avrige fejl ved karetgjerne. Disse havde dog
ikke betydning for personskaderne eller for, at ulykken skete:

Bremser

P4 2 karetajer (en varebil og en motorcykel) var bremseskiverne korroderede. Der
er ikke pd andre karetgjer konstateret fejl ved bremserne. Ingen af karetgjerne er
blevet undersagt specifikt omkring bremseprzaestationer f.eks. i en rullebremse.
Det skyldes i nogle tilfeelde, at keretgjet har veeret s& edelagt efter ulykken, at
bremsesystemet ikke har veeret virksomt. | andre tilfeelde har det ikke veeret re-

levant at undersgge bremsepreestation, da der ikke blev bremset far kollisionen.
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Der blev i 5 tilfeelde konstateret fejl og mangler ved daekkene, sdsom forkert
daekdimension, blandede deektyper og fejl ved daekkenes beereevne. 3 keretejer

havde vinterdaek monteret ved ulykken, som skete i sommermaéanederne.

Gvrige fejl

En enkelt personbil havde fejl ved lygterne, og bagrudeviskeren var afmonteret.

2 motorcykler havde uoriginale lyddeempere, der stgjede mere end tilladt og sand-
synligvis foregede effekten. Alle bilerne pd neer en var periodisk synet og god-
kendt. 2 motorcykler og en varebil var i gvrigt ikke registrerede eller fejlregistrere-

de, og kerslen var saledes ulovlig.

@vrigt om keretojerne

Keoretgjernes alder

Der sés en hgjere gennemsnitsalder for de keretgjer, hvis ferer kerte over i for-
kert vognbane, end for modparternes karetgjer: Henholdsvis cirka 14 &r og 7,5
ar. Fraregnes to meget gamle karetgjer, som kom over i forkert vognbane (en ve-
teranmotorcykel og en varebil fra 1989), er forskellen i gennemsnitsalder mindre:
Henholdsvis 9,7 &r og 7,5 ar.

Aldersfordeling for keretgjerne i Aldersfordeling for modparternes
forkert vognbane koretgjer
<2éar 2 <2 ar 4
2-5ar 6 2-54r 8
6-14 &r n 6-14 ar 14
>15 ar 9 >15 ar 6
Ukendt 1
Aldersfordeling pa keretgjerne i forkert vognbane. Aldersfordeling pd modparternes keretgjer. 4 var under
2 var under 2 ar gamle. 6 var mellem 2 og 5 ar. 2 &r gamle. 8 var mellem 2 og 5 &r. 14 var mellem 6 og
11 var mellem 6 og 14 &r. 9 var over 15 ar. 14 ar. 6 var over 15 ar gamle. Alderen var ukendt pa et

enkelt keretgj. Alder pé saettevogne og pahaengsvogne
indgar ikke.
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Personbilernes stjernetildeling i Euro NCAP-test

Langt de fleste personbiler i undersagelsen havde 4 eller 5 stjerner og var derfor
af god standard set i forhold til kriterierne for det &r, hvor de blev testet. De af
bilerne, som er af eeldre dato, ville dog opné veesentlig feerre stjerner, hvis de blev
testet i forhold til nyere kriterier for stjernetildeling. Ingen af de involverede vare-
biler er testet under Euro NCAP.

Lygtefering
Det er vurderet, at alle de motorkeretejer, der var i beveegelse pa ulykkestids-
punktet, karte med korrekt lys med undtagelse af det ene tilfzelde neevnt side 41,

hvor fejl ved neerlyset var medvirkende til, at ulykken skete. Der var ingen ulykker,
hvor ulykkessituationen opstod som felge af forkert brug af fjernlys og dermed
bleending af modparten.

Oplysningerne i dette afsnit er indhentet gennem politiets bilinspekter,

som har vaeret tilkaldt til ulykken, Havarikommissionens egne undersg-

gelser af keretgjet samt gennem opslag i Keretgjsregistret (DMR) og i

typegodkendelser.
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Hvad fandt vi ikke

Ved undersggelsens start var der en reekke forhold, som Havarikommissionen umiddelbart
forventede at finde i undersegelsen péd baggrund af dokumenteret viden eller udbredte
antagelser i omverdenen. Da de 28 undersagte ulykker ikke er statistisk repraesentative,
kan det veere udtryk for tilfaeldigheder, at disse forhold viste sig ikke at veere til stede i det

forventede omfang.

Kun en enkelt ulykke skete i forbindelse med en overhaling

Det var umiddelbart forventet, at der i denne undersggelse ville veere i hvert fald et par
overhalingsulykker, men der var kun en enkelt blandt de 28 frontalkollisioner. Dette kan
skyldes en tilfeeldighed. En gennemgang af de 53 frontalkollisioner, som Havarikommissi-
onen har analyseret tidligere, viser dog, at kun 4 skete i forbindelse med overhaling - altsa
ogsa en ret lav andel (7-8%), svarende til de 28 ulykker (3-4%).

Der var ingen lastbiler, som karte over i forkert vognbane

Nogle ville maske forvente, at der ogsé ville veere lastbilchaufferer blandt de ferere, som
karte over vejmidten. Chaufferer kerer ofte lange ture pa ensformige straekninger, og man
kunne forestille sig, at de derfor var mere udsatte for at falde i staver, veere uopmaerk-
somme eller falde i sevn. Men i de 28 ulykker var der ikke en eneste lastbilchauffegr blandt
forerne i forkert vognbane.

Dette er ikke en tilfeeldighed, men helt i overensstemmelse med ulykkesstatistikken. Sta-
tistisk set optraeder lastbiler naesten udelukkende som den pékerte part i forbindelse med
frontalkollisioner. Set i forhold til evrige ulykker er det i frontalkollisioner oftere personbi-
ler, som er den part, der udlgser ulykken. Det var ogsa tilfeeldet i de 53 frontalkollisioner,
som Havarikommissionen tidligere har analyseret, hvor der kun var 2 lastbiler blandt de
keretejer, som kom over i forkert vognbane. En mulig forklaring p3, at lastbilchaufferer kun
sjeeldent kerer over i den forkerte vognbane, kan veere, at mange lastbiler er udstyret med
vognbaneskiftalarm.

Der var ingen ulykker mellem kl. 23 og 06

Pavirkning eller treethed/savn er blandt de faktorer, der medvirker til frontalkollisioner.
Man kunne derfor tro, at der ville have veeret nogle af undersggelsens ulykker, som fandt
sted i nattetimerne, men det er ikke tilfeeldet. Der er i undersegelsesperioden ikke til Ha-
varikommissionen indberettet en eneste frontalkollision i tidsrummet mellem kl. 23 og 06.

Dette er i trdd med dedsulykkesstatistikken (DUS temaanalyse af frontalkollisioner 2010-
13), som viser, at madeulykker hovedsageligt sker i dagtimerne. Det er ogsé i trdd med
ulykkesstatistikken for perioden 2017-2021, hvor 4 ud af 5 alvorlige frontalkollisioner skete
mellem kl. 6 og 18. Dette haenger sandsynligvis sammen med, at der i dagtimerne er mere
trafik, og derfor sterre sandsynlighed for at ramme en modpart, hvis man kerer over vej-

midten.
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Undersogelsens ulykker i
forhold til statistikken

Havarikommissionen har undersegt, i hvor hgj grad de 28 ulykker med frontalkollisio-
ner i denne rapport er repraesentative for frontalkollisioner, som er baseret pa politiets
registreringer og indgar i Vejdirektoratets ulykkesstatistik. Undersggelsens 28 ulykker
er sdledes sammenlignet med alvorlige frontalkollisioner med draebte og alvorligt tilska-
dekomne, der er registreret i perioden 2017-2021. Det drejer sig om i alt 472 frontalkol-
lisioner, som er sket pd motortrafikveje og landeveje uden midterrabat, og hvor de to
kolliderende parter har vaeret motorkaretgjer (stor knallert eller starre). Generelt er der

god overensstemmelse, og der er kun sma afvigelser.

Flere drabte i undersagelsens ulykker

Der var naesten dobbelt s& mange dreebte i undersagelsens ulykker, som det umiddelbart
ville kunne forventes pé baggrund af frontalkollisioner med draebte og alvorligt tilskade-
komne i Vejdirektoratets ulykkesstatistik. Dertil kommer, at der var mere end 40 % flere
tilskadekomne i undersagelsens ulykker. En del af forklaringen pé denne afvigelse kan
vaere, at lastbiler og varebiler i undersagelsens ulykker udgjorde en lidt sterre andel af
modparterne, end det var tilfeeldet i statistikkens ulykker.

Sammenfald — eksempler pa forhold, der var repraesentative

« Fordelingen af draebte og tilskadekomne i henholdsvis keretejerne i forkert vognbane
og i modparternes kgretgjer var nogenlunde som i statistikken.

- Badeiundersegelsens og i statistikkens ulykker skete frontalkollisionerne, nér der var
mest trafik. Lidt over 3 ud af 4 skete p& hverdage, og 4 ud af 5 skete mellem kl. 06 og 18.

+ For begge grupper af ulykker geelder det, at 3 ud af 4 ulykker skete i dagslys.

« Modparternes kensfordeling var som i ulykkesstatistikken.

Mindre afvigelser — eksempler pa forhold, der afveg lidt

I undersagelsens ulykker var der

+ en lidt mindre andel af fererne i forkert vognbane, som karte i personbil. Tilsvarende
kerte en lidt sterre andel i varebiler og pé& motorcykler.

+ en lidt mindre andel af modparterne, som kerte i personbil. Tilsvarende korte lidt flere
i varebiler og lastbiler.

+ en lidt stgrre andel meend blandt fererne i forkert vognbane.

« en lidt sterre andel af fegrerne i forkert vognbane, som var unge pd 17-24 ar
eller 50 &r og derover. Der var ligeledes en lidt sterre andel af modparterne, som var
50 &r eller derover.

+ en lidt sterre andel af fererne i forkert vognbane, som var pavirket af alkohol, narkotika
eller medicin. Det kan delvis skyldes, at Havarikommissionen far screenet flere blod-
prover for trafikfarlige stoffer.

« muligvis en lidt starre andel af frontalkollisionerne, der skete i kurver, men afgreensnin-
gen mellem kurve og lige straekning er ikke veldefineret i ulykkesstatistikken og beror
pé individuelle skan. Ulykkesstatistikken viser dog, at blandt ulykker uden for kryds,
sker en starre andel af frontalkollisioner i kurver sammenlignet med andre ulykkestyper.
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Faktoroversigter

ULYKKESFAKTORER FORERNE | FORKERT VOGNBANE

Ulykkenr./faktor

Manglende/nedsat bevidsthed 9 1 1 1 1
Manglende orientering

Utilstraekkelig orientering

Forkert eller manglende mangvre / reaktion

Trafikant

7
1
Utilstraekkelig eller manglende orientering/bevidsthed 7 1 1
3
2

Fejltolkning

For hej hastighed i forhold til hastighedsgraensen
For hej hastighed i forhold til forholdene

Forkert haeldning

Ulykkesfaktorer

Rabat - hej kant

Vej

2Dl ol o
-

Manglende vejvedligeholdelse

)
-

Blaest
Glat fore
Merke

Omgivelser

Lygter/reflekser fejl
Daek

Koretoj

Distraktion

Manglende opmeerksomhed (el. utilstraekkelig)
Manglende opmeerksomhed/treethed
Distraktion/treethed

Treethed

- W NN W R 2 -

Manglende opmaeerksomhed/fysisk sveekkelse

-

Ledsagerpavirkning
Alkohol
Narko

Trafikant

Medicin
Risikovillig kersel
Risikoblind

Bagvedliggende faktorer

Manglende erfaring/rutine

SN W W W

Manglende agtpédgivenhed
Psykisk tilstand 1
Fysisk svaekkelse 1 1

System

Manglende/uhensigtsmaessig administration 1 1

SKADESFAKTORER FORERNE | FORKERT VOGNBANE

Ulykkenr./faktor

Forkert selebrug 3 1 2
Hjelm - forkert brug

Trafikant

For hej hastighed i forhold til greensen

Kollisionsegenskaber utilstreekkelige

Skadesfaktorer
o NN

Keretoj

Koretej — adskillelse
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1 1 1 1 1
1
1 1 1 1 1
1 1 1
1 1
1
1
1
1
1
1 1 1
1 1 1
1 1
1 1
1 1
1
1
1 1
1
1
1 1
1 1
1 1
1
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ULYKKESFAKTORER MODPARTER

Ulykkenr./faktor
. | For hej hastighed i forhold til greensen 1 1
c
5 % Forkert eller manglende mangvre/ reaktion 2 1
g - Utilstraekkelig orientering 1
‘E .. | Rabatudformning 1 1
o @
= B
x
=
S | Morke 1 1
o
E
oS
@
°
S . Uopmaerksomhed 1
o c
2 ]
TE
s B . .
-] Manglende erfaring/rutine 1
-]

*) Modparten i en kollision i forbindelse med frontalkollisionen — ikke selve frontalkollisionen

SKADESFAKTORER MODPARTER

Forkert selebrug 3
Manglende selebrug 1 1
For hgj hastighed i forhold til greensen 4 1
Forkert eller manglende mangvre/reaktion 3 1
For hej hastighed i forhold til graensen/ ] 1
. Forkert eller manglende mangvre/reaktion
% Hoj alder 1 1
2 F | Lavalder 1
Manglende orientering 1
Ledsagerpavirkning 1
Manglende erfaring/rutine 1
Risikovillig 1
Forkert placering i keretejet 2 1
'g Ergonomi 1
E Kollisionsegenskaber utilstreekkelige 1 1
5
::"“ Transportplanlaegning uhensigtsmeessig 1
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1 1
1
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1
1
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Bilag:
Bilag 1: Samfundsekonomi

@
V Vejdirektoratet

Samfundsgkonomiske vurderinger af an-
befalinger

Havarikommissionens anbefalinger videregives til de relevante akterer, som efterfalgende prioriterer, hvad
der skal implementeres. | henhold til Havarikommissionens kommissorium fra 2018 er der foretaget sam-
fundsgkonomiske vurderinger af anbefalingerne, hvor det har kunnet lade sig gere.

Samfundsgkonomiske vurderinger

Vejdirektoratet, som har udfgrt vurderingerne for Havarikommissionen, benytter samfundsgkonomiske vur-
deringer til f.eks. at sammenligne (vej)projekter og/eller at vurdere et enkelt projekts samfundsgkonomiske

nytteveerdi. Vurderingen kraever kendskab til anlaegs- og driftsomkostninger pa den ene side, og effekten af
det foreslaede tiltag og de transportgkonomiske enhedspriser pa den anden side, forenklet set.

I den samfundsgkonomiske analyse af et projekt medtages principielt alle effekter af projektet. Dette er na-
turligvis ikke muligt i praksis, men man kommer sa vidt muligt rundt om alle aspekter. For et infrastrukturan-
leeg geelder dette:

«  Omkostninger til anleegget

«  Driftsskonomiske konsekvenser
«  Brugergevinster

«  Eksterne effekter

«  Afgiftseffekter og forvridningstab

Til de eksterne effekter hgrer luftforurening, stgj, trafikulykker, CO2-udledning, treengsel og barriereeffekt. De
eksterne effekter er konverteret til markedspriser, og disse transportekonomiske enhedspriser, eller nggletal,
opdateres regelmaessigt af DTU. Visse omkostninger er beregnet pr kilometer eller tid, og andre er beregnet

pr enhed, fx kg CO2.

Enhedspriserne for trafikulykker bygger pa undersggelser af de omkostninger, som knytter sig til trafikulyk-
ker. Det drejer sig om:

e Politi- og redningsomkostninger

e Behandlingsomkostninger

e Produktionstab pga. tabt/nedsat arbejdsevne
e Materielskadeomkostninger

Dertil kommer velfeerdstab. Velfeerdstab udtrykker samfundets betalingsvillighed for at reducere risikoen for
at undga lidelse og afsavn ved trafikulykker.

Vejdirektoratet Telefon +45 7244 3333
Carsten Niebuhrs Gade 43, 5. sal  vd@vd.dk SE 60729018
1577 Kgbenhavn V vejdirektoratet.dk EAN 5798000893450
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@
V Vejdirektoratet

Enhedspriserne kan derefter tillempes pr. kert kilometer eller pr ulykke, afhaengig af hvad der skal vurderes.

Priserne bliver justeret hvert ar og de aktuelle enhedspriser findes tilgaengelige pa Danmarks Tekniske Uni-
versitets hjemmeside https://www.cta.man.dtu.dk/modelbibliotek/teresa

Enhedspriser for uheld pa vej for 2022 2022 priser
Kr. per

rapporteret uheld 3.229.700
rapporteret uheld, heraf materielomkostninger 910.875
rapporteret uheld med personskade 8.651.744
rapporteret personskade 6.805.612

Hvis de personrelaterede omkostninger fordeles efter registreret personskade, gzelder falgende enhedspri-
ser:

Personrelaterede uheldsomkostninger for 2022 2022 priser
Kr. per

Draebt 39.717.831
Alvorligt tilskadekommen 6.212.052
Lettere tilskadekommen 798.316
Gennemsnit 5.125.234

Begransninger i vurderingerne

Det kan ikke lade sig gere at udfgre en samfundsgkonomisk vurdering af alle de anbefalinger, som indgar i
Havarikommissionens rapport. Det skyldes, at visse tiltag er vanskelige at prissaette, at effekten for nogle
tiltag vil afhaenge af lokale forhold (f.eks. hvor mange og hvilke typer ulykker, der sker pa en straekning) eller
at effekten vil afhaenge af, hvordan tiltaget implementeres. Man kan dog overordnet sige at et tiltag vil veere
samfundsgkonomisk rentabelt, hvis man sparer 0,12 rapporterede personskadeulykker for hver 1 mio. kr.,
der anvendes, baseret pa ovenstaende enhedspriser.

Kampagne- og kommunikationsindsatser

De kampagne- og kommunikationsindsatser, som anbefales af kommissionen og som forventes kunne have
en direkte effekt pa trafikanters adfeerd, kan vaere vanskelige at prisseette og effektvurdere. Prisen for et til-
tag kan variere betragteligt og afheenger af hvilke ressourcer, der bruges: arbejdstimer, brug af media, brug
af fysiske tiltag ude pa vejene etc. Kampagne- og kommunikationstiltag kan rettes mod en bred gruppe eller
udformes til en mere specifik gruppe trafikanter, og dette kan ogsa have en indflydelse pa prisen. Dertil kom-
mer, at denne slags tiltag ofte bliver gentaget, evt. i modificeret form, for at opna starre effekt. Dette har ogsa
en indflydelse pa prisen.

Kampagne- og kommunikationstiltag kan have forskellige potentiale for effekt, hvilket afheenger af den kon-
krete adfeerdseendring og den gruppe trafikanter, som skal nas af tiltaget, og om det er en bestandig effekt
eller ej. En effekt af et tiltag er oftest registreret som en adfeerdseendring, og sammenhaengen mellem ad-
feerdszendring og reduktion af antallet af personskadeulykker eller personskader, kan ogsa veere vanskelig at
kvantificere.

Politiindsatser

Havarikommissionens forslag til politindsatser vil ofte handle om @get kontrol med ulovlig adfeerd i trafikken.
Pa tilsvarende made som ved kampagne-og kommunikationsindsatser er det vanskeligt at beregne, hvor
mange personskadeulykker som kan undgas.
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Politiets kontrolindsats kan forega pa forskellige mader, og dette har stor betydning for, hvor mange ressour-
cer der skal bruges, hvilket gor det vanskeligt at prissaette. Kontrol af karetgjer langs vejen kan betyde haijt
forbrug af mandskab, medens automatisk hastighedskontrol kan kraeve feerre ressourcer. Kontrolindsatsen
genererer ogsa et ressourceforbrug ved handtering af sanktioner, som fx opkraevning af bader eller klip i k-
rekort eller beslaglaeggelse af karetgjer.

Det er heller ikke muligt at kvantificere effekten af en bestemt kontrolindsats i form af reduktion af ulykker
og/eller tilskadekomne. Trafikanternes kendskab til en planlagt politikontrol kan i sig selv medvirke til sendret
adfeerd og derved have en positiv effekt. Dette kan forsteerkes af, at landsdeekkende kampagner ofte koordi-
neres med efterfalgende mairettet kontrol af den adfeerd, som kampagnen retter sig mod. De to typer tiltag
kan derfor siges at komplettere hinanden og derved forsteerke effekten.

Koretojsrelaterede indsatser

Havarikommissionen far via kommissionens ulykkesundersggelser en unik mulighed for at foresla forbedrin-
ger af karetgjsteknik, som ville kunne bidrage til feerre ulykker og tilskadekomne. Tekniske forhold ved kare-
toj er reguleret i EU, og de danske aktgrer har derved begraenset indflydelse pa denne regulering. Derfor vil
flere af de tiltag, som Havarikommissionen foreslar vedragrende keretgjer have karakter af anbefalinger til
trafikanten om fordele med bestemte valg i forbindelse med keb af keretgj eller udstyr. Det er ikke muligt at
vurdere, hvor meget denne form for anbefaling vil blive taget videre af aktarer eller trafikanter, og det er hel-
ler ikke muligt at vurdere, hvor stor effekt denne form for anbefaling vil have pa ulykker og/eller tilskade-
komne.

Europakommissionen har udfert beregninger af cost-effectiveness af de tiltag, som vil blive indfert med den
forordning om sikkerhedsudstyr i biler, som traeder i kraft i 2024. Flere af de tiltag er forbedringer, som Hava-
rikommissionen har skennet ville kunne bidrage til at reducere ulykker og/eller tilskadekomst. Vejdirektoratet
henviser til de udfgrlige beregninger som Europakommissionen har faet udarbejdet. Beregningerne danner
baggrund for de forordninger som traeder i kraft 6. juli 2024, og som stiller krav til at alle nye personbiler skal
veere udstyret med bestemte sikkerhedssystemer. Som eksempel kan nzaevnes traethedsdetektorer og linje-
vogtere. Beregningerne praesenteres bl.a. i rapporten Impact Assessment som kan findes pa dette link:
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=SWD:2018:0190:FIN:EN:PDF

Vejrelaterede tiltag

Vejdirektoratet har solid erfaring med samfundsmaessige vurderinger af vejanlaeg. Dette gaelder dog ferst og
fremmest sammenlignelige, afgreensede anleegsprojekter, hvor det ofte er brugergevinsterne i form af sparet
tid for bilister, som vejer tungest pa positivsiden.

Ud af de vejrelaterede tiltag som Havarikommissionen anbefaler, har det kun veeret muligt at udfgre sam-
fundsgkonomiske vurderinger for rumleriller, da man i effektundersggelser har konstateret en simpel og vel-
dokumenteret ulykkesreducerende effekt af rumleriller. For dette tiltag geelder dog, at det ikke er skennet
muligt at medregne andre samfundsgkonomiske effekter end reduktion af ulykker og personskader. Derud-
over er der heller ikke regnet pa afledte effekter, som eendringer i karselsmgnster. Der er heller ikke korrige-
ret for, at tiltaget kan overlappes af andre tiltag, eller pavirke andre typer af ulykker end dem, som tiltaget ret-
ter sig mod.

Uden viden om f.eks. implementering eller gkonomi er det ikke muligt at foretage en direkte samfundsgkono-
misk vurdering. For den udvalgte anbefaling i dette notat har det dog vaeret muligt at lave en form for "break
even” - beregninger (en forudseetning, der skal veere til stede for at tiltaget netop er samfundsmaessigt renta-
belt). Den nedenfor preesenterede beregning skal saledes ikke ses som udtryk for, at denne anbefaling prio-
riteres hgjere end andre, men den er udvalgt, fordi det har vaeret muligt at udfere beregningerne for denne.

3
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Resultater

Anbefaling om etablering af rumleriller

Tiltaget forventes at have effekt pa personskadeulykker der sker pa veje i dbent land. Reduktion er pavist i
forskellige undersggelser til at veere 12 %. (fra Vejdirektoratets effektkatalog)

Anlaegsomkostningen for at etablere rumleriller er opgjort til ca. 12.000 kr. pr. km og levetiden er sat til 15 ar,
hvilket kan svare til naeste udskiftning af slidlag, hvor rillerne forventes genetableret.

Med disse forudsaetninger, vil rumleriller vaere samfundsgkonomisk rentable, hvis der forventes mere end ca.

0,0013 rapporterede personskadeulykker pr. km pr. ar pa en straekning. Pa de statslige landeveje er gen-
nemsnittet 0,03 personskadeulykker pr. km pr ar, og derfor etablerer Vejdirektoratet allerede i dag rumleriller
pa veje udenfor byzone, ofte i forbindelse med fornyelse af slidlag.
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Bilag 2:
Havarikommissionens
undersogelsesmetode

Havarikommissionen dybdeanalyserer alvorlige trafikulykker. Det giver indgéende
kendskab til en lang reekke forhold omkring den enkelte ulykke, herunder hvorfor

den skete.

I ulykkesanalyserne er der fokus pa samspillet mellem trafikant, vej, omgivelser og
karetej. Tveerfaglighed er derfor et veesentligt element i kommissionens arbejds-
procedure. Alle undersagelser gennemfares i et tvaerfagligt samarbejde mellem
vejingenier, psykolog, bilinspekter, politi og leege.

Kommissionens undersegelser afgraenses inden for temaer, hvor der typisk ind-
gar omkring 30 ulykker inden for samme ulykkestype (f.eks. varebilsulykker eller
frontalkollisioner). Den viden, der for hvert tema opnés om ulykkerne, bidrager til,
at forebyggelsesarbejdet kan malrettes og ske pé sa godt et grundlag som muligt.

Omfattende indsamling af data og informationer
Som baggrund for ulykkesanalyserne gennemfgres en omfattende indsamling af

data og informationer.

Kommissionens bilinspekter og kommissionens medarbejder fra politiet under-
seger de implicerede keretejer. Der ses blandt andet pa skaderne pé keretgjet, pa
keretgjernes stand og pa udlgsning af sikkerhedsudstyr, herunder f.eks. straek-
meerker pa selerne, udlesning af selestrammere og af airbags.

De besigtiger ogsa ulykkesstedet og dokumenterer spor fra ulykken, som f.eks.
hugmeerker i asfalten, bremsespor eller hjulspor i rabatten. Dokumentationen
sker blandt andet ved hjeelp af dronefotos. Der foretages ogsa 3D scan eller foto-
grammetri pa det konkrete ulykkessted til brug for den efterfelgende rekonstruk-

tion af ulykken.

Vejingenieren besigtiger ulykkesstedet og ser blandt andet p& udformningen af
vejen og dens sideanleaeg, vejens stand, skiltningen og vejafmeerkningen samt
oversigtssigtforholdene. Desuden indhentes oplysninger om hastighederne, tra-
fiktal og tidligere ulykker pé stedet.
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Psykologen gennemferer interviews med de parter, som var involveret i ulyk-
ken, og med de vidner, som sa ulykken. De involverede parter bliver blandt andet
spurgt om, hvad de foretog sig i timerne op til ulykken, og hvordan de oplevede

haendelsesforlgbet ved selve ulykken. | tilfeelde af dedsfald eller meget alvorlige

skader interviewes pérgrende i stedet.

Leegen vurderer personskaderne og betydningen for ulykken af f.eks. sikkerheds-
udstyr, karetgjernes kollisionsegenskaber, de impliceredes helbredsmaessige for-

hold og eventuelle pavirkning af narko, alkohol eller medicin.

Der suppleres med indhentning af materiale fra politi, politiets bilinspektarer, vej-

myndigheder og hospitaler. Desuden bliver blodpraver, der er udtaget af politiet
tilundersagelse af alkoholpromille hos de implicerede i ulykken, screenet pa Rets-

medicinsk Institut for medicin og narko (forudsat politiets godkendelse).
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Analyse af enkeltulykker og samlet analyse

De indsamlede data og informationer indgér i analysen af de enkelte ulykker, som

foregédr pd meder med deltagelse af alle faggrupper (vejingenier, psykolog, bilin-

spekter, politi og leege). Analysen foregar efter en fast metodik.

Haendelsesforlobet fastleegges ud fra det indsamlede materiale. | processen
stotter kommissionen sig til rekonstruktioner af ulykken. Disse rekonstruktioner
udarbejdes i ulykkessimuleringsprogrammet PC-Crash. Gennem de indsamlede
data fra besigtigelsen og gennem rekonstruktionerne fastleegges blandt andet de
involverede parters hastigheder op til ulykken og i kollisionsgjeblikket, kollisions-
punkt og -vinkel samt signalpunktet, som er det tidspunkt, hvor det er muligt for

parterne at se, at situationen er kritisk.

De involverede trafikanters informationsbearbejdning gennemgés. Som det far-
ste fastleegges, hvilken information trafikanterne skulle have haft til rédighed,
hvis ulykken skulle veere undgéet. Hvis denne information slet ikke i tide var til ra-
dighed for trafikanten, s& kan det med det samme konstateres, at trafikanten ikke
kunne have handlet anderledes og altsé ikke havde nogen andel i, at ulykken ske-
te. Hvis informationen var til radighed i tide for trafikanten, s& analyseres ud fra
datamaterialet, hvad det var, der gik galt i trafikantens informationsbearbejdning:
Indhentede trafikanten overhovedet informationen, eller var han f.eks. optaget af
noget andet? Hvis han indhentede informationen, forstod han den sé rigtigt, og
handlede han korrekt?

Der ses pa betydningen af de enkelte elementer: Hvilken rolle spillede karetgjerne
og deres sikkerhedsudstyr for ulykken og personskaderne? Hvilken rolle spillede
vejens udformning, vejr, fare og lysforhold? Hvilken rolle spillede de enkelte tra-
fikanter og den hastighed, de kerte med? Var der nogle systemmaessige forhold,
som havde betydning? Manglede der f.eks. retningslinjer pa nogle omréader? Eller
var der f.eks. brister i nogle myndigheders eller virksomheders administration af

retningslinjerne?

P& baggrund af hele denne analyse kan det dernzest udpeges, hvilke faktorer, der
farte til ulykken, og hvilke faktorer der havde betydning for skadernes omfang.
Desuden udpeges, hvilke foranstaltninger der med stor sandsynlighed kunne
have forebygget ulykken.

Nar alle ulykker i det enkelte tema er behandlet, gennemfares en samlet analyse
af de gennemgadende traek for alle ulykkerne. Ud fra denne analyse udarbejdes en
samlet temarapport, hvor disse traek ved ulykkerne beskrives, og hvor kommissi-
onen praesenterer sine anbefalinger til forebyggelse af ulykkerne.

Usikkerhed ved analyserne

Det er ikke altid muligt at f& alle de enskede oplysninger til brug for analyserne af
de enkelte ulykker. Der kan f.eks. veere meget fé spor pa ulykkesstedet, eller der
kan mangle oplysninger om trafikanternes adfeerd, f.eks. i de tilfzelde, hvor de ikke
har overlevet eller ikke har gnsket at blive interviewet. Analyserne af de enkelte

ulykker er séledes i nogle tilfeelde baseret pa feerre data.
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Bilag 3: Forudsaetninger for
figuren side 58

Kriterier for simulering i PC-Crash med MADYMO
(Mathematical Dynamic Models)

Personbil (f.eks. Citroén C1) (lysegren linje):  1.000 kg
Personbil (f.eks. VW Golf) (merkegren linje):  1.500 kg
Varebil (bla linje): 3.000 kg

Lastbil (red linje): 18.000 kg

Kollisionerne er beregnet med cirka 50% overlap.

I MADYMO er stgdtiden sat til 140 millisekunder pa baggrund af crashtest, og der
er simuleret i mindst 400 ms ved hver kollision. Inden de endelige HIC-beregnin-
ger er der brugt et CFC60 filter for at udglatte eventuelle spidser, som vil give fejl

i analysen.

HIC-beregningerne er lavet som HIC36.

Det vil sige, at der laves en middelveerdi i perioder af 36 ms, hvorefter den starste
veaerdi veelges. HIC36 er valgt fremfor HIC15, da HIC 15 er mere falsom for korte
kraftige hastighedsaendringer, sékaldte impulser f.eks. at blive ramt i hovedet af
en bold.

Beregninger:

Beregninger af AlS-procenterne er lavet ud fra formlerne i artiklen:

Head Injury Criterion: Mini Review

25
HIC = max —_[:R(r)dt (t,—1)| <1000

1
hhysnsh=Ig tz o i"‘1
hvor:
a) R (t) er den resulterende acceleration angivet i g og mélt i hovedets
massemidtpunkt;
b) TO simulationens starttid malt i sekunder;
c) TE simulationens sluttid malt i sekunder;
d) t1ogt2 repraesenterer henholdsvis det indledende og sidste gjeblik af tidsinter-
vallet, i sekunder, hvorunder HIC antager den maksimale veerdi. Interval-

leengden er 36 ms.

Alle beregninger og analyse af data er lavet i PC-Crash og MADYMO.
Dataanalysen er udfert NI DIAdem 2021.
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Nzarmere oplysninger kan
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