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Forord

Denne rapport om ulykker med drzebte i medeulykker i perioden 2010-2013 er
lavet p& baggrund af materiale fra dedsulykkesstatistikken (DUS).

Formalet er at f4 en mere dybdegéende viden om, hvorfor de alvorligste mede-
ulykker sker. Rapporten er en opsamling af viden fra DUS, der deekker over en
leengere arraekke. Det giver mulighed for at f en mere nuanceret viden om denne
type af dedsulykker — en viden der kan bruges i den forebyggende indsats for at
fremme trafiksikkerheden i Danmark.

Trafiksikkerhedsarbejdet stilles hele tiden over for nye udfordringer og krav til nye
og bedre lgsninger, hvis den positive udvikling med feerre ulykker og personska-
der skal fortseette. DUS bidrager med ny viden om trafiksikkerhed.

Data til DUS er indsamlet i et samarbejde mellem Vejdirektoratet, de lokale po-
litikredse og bilinspektererne samt de relevante kommuner. Der udferes en stor

indsats fra alle parter for at gennemfare dette omfangsrige arbejde.

Rapporten er udarbejdet af radgiverfirmaet Trafitec for Vejdirektoratet.
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Resumé: I perioden 2010-2013 skete der 165 mgde-
ulykker blandt dgdsulykker i vejtrafikken. 184 perso-
ner blev draebt og 210 kveestet. Dreebte i mgdeulyk-
ker udggr 22% af alle trafikdreebte. Mgdeulykkerne
sker oftest pd 2-sporede landeveje uden fysisk mid-
teradskillelse og kun sjaeldent med fraesede rumleril-
ler mellem kgreretningerne. 60% af ulykkerne sker pd
lige vej, knap 40% i kurver.

Ca. 1/3 af de 165 mgdeulykker er mellem en person-
/varebil og et tungt kgretgj. I 80% af mgdeulykkerne
med kendt kgretgjshastighed (i alt 151), overskrides
kgretgjets aktuelle hastighedsbegraensning af mindst
én part. Det vurderes, at en stor andel af mgdeulyk-
kerne sandsynligvis kunne vaere undgaet, hvis trafi-
kanterne havde veeret tilstraekkeligt opmaerksomme,
havde overholdt hastighedsbegransningen og place-
ret sig korrekt pa kgrebanen. Det vurderes, at ha-
stighed eller manglende/forkert selebrug oftest har
haft afggrende betydning for personskadernes om-
fang.

Ulykkesbidragende fgrere er i hgjere grad maand og
unge under 25 ar. De ulykkesbidragende overtraeder i
hgjere grad deres hastighedsbegraensning og anven-
der i mindre grad sele. En hgjere andel af de ulykkes-
bidragende foreres kgretgjer er indregistreret for ar
2000. Ca. 80% af mgdeulykkerne har et haendelses-
forlgb som en eneulykke, som tilfaeldigvis bliver en
flerpartsulykke. I cirka halvdelen af disse ulykker
vurderes fgreren at have veeret uopmeaerksom, herun-
der ofte treet eller falder i sgvn. 13% af mgdeulykker-
ne sker i forbindelse med overhaling under chancebe-
tonet kgrsel og hgj hastighed. Uanset haendelsesfor-
Igb, er det oftest den farste i reekken af modkgrende
trafikanter, der rammes.
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Abstract: In the years of 2010-2013 a total of 165
head-on collisions were recorded among fatal acci-
dents. 184 people were killed, corresponding to
22% of all traffic fatalities. 210 people were injured.
Head-on collisions most often occur on two-lane
roads without physical central separation and rarely
without milled rumble stripes between driving direc-
tions. 60% of the collisions occur on straight road
sections, barely 40% in curves.

Approximately one third of the 165 head-on colli-
sions happen between a passenger car/van and a
heavy vehicle. In 80% of the collisions with known
vehicle speed (total of 151) at least one party ex-
ceeded the vehicle's current speed limit. It is as-
sessed that a large proportion of head-on collisions
could be avoided, if drivers among others had paid
sufficient attention and obeyed the speed limit. It is
assessed that speed or no/improper use of seatbelt,
often has been crucial for the severity. Accident
contributing drivers are more often men, and drivers
younger than 25 years. Accident contributing driv-
ers are more often speeding, wear seat belt to a
lesser extent, and a higher proportion of their vehi-
cles are registered before 2000.

About 80% of head-on collisions have a sequence of
events similarly to a single accident, which hap-
pened to become a multi-party accident. In about
half of these accidents, the driver has been inatten-
tive, including tired or fall asleep. 13% of the acci-
dents are related to overtaking at risky driving and
high speed. Whatever the sequence of events, it is
often the first vehicle in line of oncoming traffic
which is hit.
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Modeulykker med daden til falge

I arene 2010-2013 er der tre ulykkessituationer, som oftere ses blandt dgdsulykker
end gvrige personskadeulykker i1 vejtrafikken. Det drejer sig om eneulykker, fod-
gengerulykker og mgdeulykker.

I dette notat analyseres 165 mgdeulykker med dgden til fglge sket i perioden fra
2010 til 2013. En mgdeulykke er en ulykke mellem to parter, der er ligeudkgrende
pa samme vej, men med modsat kgreretning.

Analysen om mgdeulykker blandt dgdsulykker er en del af pilotprojektet Udvidet
dodsulykkestatistik, efterfplgende forkortet DUS. DUS er et udvidet samarbejde
mellem politi, Vejdirektoratet og kommunerne om at indsamle bedre og flere op-
lysninger om dgdsulykkerne pa vejene, og skal medvirke til en mere malrettet
indsats mod trafikulykker. Projektet er finansieret via transportaftalen "En gron
transportpolitik” fra 2009 til indsamling af ulykkesdata i 2010-2014.

Temaanalysen bygger pa data fra dgdsulykkestatistikken (DUS) samt den almin-
delig ulykkesstatistik (vejman.dk) fra 2010-2013.

Notatet indledes med en generel karakteristik af de 165 mgdeulykker, herunder
ulykkeslokaliteter, vejenes udformning og tilstand, involverede kgretgjer mv.
Herefter folger en opggrelse over, hvilke faktorer der oftest er medvirkende til
ulykkernes opstaen og alvorlighedsgrad. Sidst i notatet karakteriseres de ulykkes-
involverede fgrere og hendelsesforlgbet forud for mgdeulykkerne.

Sammenfatning og konklusion

Ulykkesomfang

I perioden fra 2010-2013 skete der 765 dgdsulykker 1 vejtrafikken, hvoraf 165
dgdsulykker var mgdeulykker. I de 165 mgdeulykker blev 184 personer drabt og
210 kvestet.

Drabte 1 mgdeulykker udggr 22% af det samlede antal drebte 1 trafikken, mens
alvorligt og let tilskadekomne i mgdeulykker udggr mere end halvdelen (52%) af
det samlede antal alvorligt og let tilskadekomne i dgdsulykker.

Vejtype og vejforlpb

Hovedparten af de 165 mgdeulykker sker pa 2-sporede landeveje uden nogen
form for fysisk midteradskillelse mellem de to kgreretninger. Pa langt hovedpar-
ten af ulykkeslokaliteterne er der ikke fresede rumleriller i vejmidten.
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Knap 40% af mgdeulykkerne sker i forskellige typer af kurver, oftest moderate.
Der er ikke noget der tyder pa, at hverken manglende vejvedligeholdelse eller
utilstrekkelige oversigtsforhold generelt er et problem i mgdeulykkerne.

Ulykkesinvolverede koretgjer og hastighed
75% af mgdeulykkerne involverer 2 kgretgjer, 20% involverer 3 kgretgjer, mens
de resterende 5% af mgdeulykkerne involverer 4-5 kgretgjer.

Knap 1/3 af de 165 mgdeulykker er mellem en personbil og en last-
bil/s@ttevogn/bus, eller en varebil og en lastbil/s@ttevogn/bus. Tunge kgretgjer i
form af lastbil/s@ttevogn, bus og traktor udggr 18% af de ulykkesinvolverede kg-
retgjer. Samlet optreeder de tre kgretgjstyper som part i 39% af mgdeulykkerne,
hvilket kun er geldende for 17% af de gvrige dgdsulykker. Dette skal ses 1 sam-
menhang med, at mgdeulykkerne sker pa veje i landzone, hvor tunge kgretgjers
trafikarbejde udggr en noget stgrre andel end 1 byzone — og at der altid er mere
end ét involveret kgretgj i en mgdeulykke.

[ 121 af de 151 mgdeulykker (80%), hvor kgretgjernes hastighed har kunnet be-
regnes, overskrides kgretgjets aktuelle hastighedsbegraensning af mindst én part. I
cirka halvdelen af de 151 mgdeulykker overskrides den aktuelle hastighedsbe-
grensning med 11 km/t eller mere af mindst én af parterne.

61% af de drebte og tilskadekomne var fgrere, 39% var passagerer. Fgrere af tun-
ge kgretgjer bliver sjeldent drebt i mgdeulykkerne, mens det omvendte ggr sig
galdende for fgrere af MC, ATV, motorkgretgj <400 kg, knallert 30/45 og cykel.

Ulykkes- og skadesfaktorer

Ulykkesfaktorer er forhold, der vurderes at have haft afggrende betydning for
ulykkens opstaen. Hvis blot én ulykkesfaktor i en ulykke ikke havde vearet til ste-
de, vurderes det, at ulykken sandsynligvis ikke ville vere sket. Skadesfaktorer er
forhold, der vurderes at have haft afggrende betydning for personskadernes om-
fang. Tilsvarende ulykkesfaktorer geelder det for skadesfaktorer, at hvis en skades-
faktor ikke havde vearet til stede under ulykken, ville ulykken sandsynligvis have
varet mindre alvorlig. Ligesom for dgdsulykker generelt er det fgrst og fremmest
trafikantens adferd og handlinger, som er medvirkende til, at mgdeulykkerne op-
star, og til personskadernes alvorlighedsgrad.

154 af de 165 mgdeulykker har tilknyttet én eller flere ulykkesfaktorer til trafikan-
ten. Saledes er det vurderet, at en stor andel af mgdeulykkerne kunne vare undga-
et, hvis alle trafikanter havde veret tilstrekkeligt opmeerksomme, havde overholdt
hastighedsbegrensningen og havde placeret sig korrekt pa kgrebanen.

Ulykkesfaktoren vejr, herunder vadt eller glat fore, er medvirkende til ulykkens
opstaen i 15% af mgdeulykkerne, og er dermed oftere ulykkesfaktor i mgdeulyk-
kerne end 1 alle dgdsulykker som helhed. Dette h&enger muligvis sammen med, at
hastighedsniveauet pa landeveje er hgijt, og at vejforlgbet ofte er mere kurvet end
veje i byomrader.
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Fejl pa deek er medvirkende til ulykkens opstaen i 7% af mgdeulykkerne, og er
den eneste kgretgjsfaktor af stgrre betydning.

Cirka halvdelen af de 165 mgdeulykker har en skadesfaktor tilknyttet. Det er of-
test hastighed eller manglende/forkert selebrug, der har haft afggrende betydning
for personskadernes omfang.

Ulykkesbidragende forere

Pa baggrund af ulykkesbeskrivelserne i de enkelte dgdsulykkesrapporter er det
forsggt vurderet, hvem af de ulykkesinvolverede fgrere, der var ulykkesbidragen-
de i de 165 mgdeulykker. Den ulykkesbidragende forer, vil oftest vere den fgrer,
eller fgreren af det kgretgj, som ulykkesfaktoren kan henfgres til. De gvrige fgrere
kaldes modparter.

Set i forhold til modparterne i ulykkerne er de ulykkesbidragende f@rere i hgjere
grad mand og unge under 25 ar. De overstiger i markant hgjere grad deres aktuel-
le hastighedsbegrensning og anvender i mindre grad sikkerhedssele. Desuden er
en hgjere andel af de ulykkesbidragendes kgretgjer indregistreret 1 1999 eller tid-
ligere.

Det er oftest personer i kgretgjer med en ulykkesbidragende fgrer, der bliver
drebt. Omvendt er det i hgjere grad personer blandt modparterne, der kvastes.

Mogdeulykkers heendelsesforlpb

Analysen viser endvidere, at 131 af de 165 mgdeulykker (knap 80%) har et hen-
delsesforlgb som en eneulykke, der dog tilfeldigvis bliver en flerpartsulykke, idet
der er en modkgrende trafikant tilstede i ulykkesgjeblikket. I godt halvdelen af
disse ulykker har fgreren veret uopmerksom. Uopmarksomheden vurderes ofte at
vare begrundet i, at fgreren er traet eller falder i sgvn. Uopmarksomhed i form af
distraktion fra radio, spisning eller mobiltelefon n@vnes i et mindre antal af dgds-
ulykkesrapporterne. Fgrernes generelle manglende opmarksomhed pa vejforlgbet,
evt. kombineret med hgj og/eller chancebetonet kgrsel, betyder, at trafikanten
kommer over i modkgrendes vognbane. En ra&kke af ulykkerne sker i glat fore,
hvor de ulykkesbidragende oftest har lav hastighed, men ikke lav nok i forhold til
forholdene.

21 af de 165 mgdeulykker sker i forbindelse med overhaling. Overhalingsulyk-
kerne er generelt chancebetonet og sker ofte ved hgj hastighed.

I langt de fleste af mgdeulykkerne er det nr. 1 i rekken af modkgrende trafikanter,
der rammes.
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Generelle forhold ved ulykkerne

En mgdeulykke, er en ulykke mellem to parter, der er ligeudkgrende pa samme
vej, men med modsat kgreretning (i ulykkesstatistikken kaldet hovedsituation 2). I
ulykkesstatistikken kategoriseres mgdeulykker i fem ulykkessituationer, som
fremgar af diagrammet i figur 1.

Antal
mgdeulykker 21 119 23 2 0
2010-2013

2 Ligeudkgrende pa samme vej med modsat kurs

TR R CEE T
BN Q AR

211 241 242 250 270
Mgdeuheld ved Mgdeuheld i element | Mgdeuheld i gvrigt | Vending foran Bakning ved kgrsel
overhaling 2's kgrebanehalvdel modkgrende mod ferdselsretning

Figur 1. Principskitser for de fem ulykkessituationer som mgdeulykker kategoriseres efter
i ulykkesstatistikken. De fem ulykkessituationer indgar i hovedsituation 2, og involverer
ligeudkprende parter pa samme vej med modsat kurs. @verst fremgar antallet af mgde-
ulykker 2010-2013 fordelt pa de fem uheldssituationer. Kilde: DUS 2010-201 3.

I 4-ars perioden fra 2010-2013 er der samlet sket 165 dgdsulykker ved mgdeulyk-
ker i vejtrafikken (tabel 1). I disse ulykker blev 184 personer drabt og 210 kve-
stet. I hvert af de fire ar udggr mgdeulykker mellem 20% og 25% af alle dgds-
ulykker, svarende til mellem 31 og 56 mgdeulykker pr. ar i firearsperioden.

1 alt
M@DEULYKKER 2010 2011 2012 2013 2010-2013
Mgdeulykker (antal) 56 44 31 34 165
Draebte (antal) 61 48 37 38 184
Tilskadekomne (antal) 90 48 45 27 210

Tabel 1. Antal dgdsulykker der er mpdeulykker i perioden 2010-2013. Antal dreebte og
tilskadekomne i mpdeulykkerne. Kilde: DUS 2010-2013.

I det felgende ses naermere pa, hvilke omstendigheder ulykkerne er sket under og
konsekvenserne heraf.
Ulykkeslokalitet

156 af de 165 mgdeulykker, dvs. 95%, sker i landzone og 5% i byzone. Forholdet
skiller sig markant ud fra de gvrige dedsulykker, hvor 67% sker i landzone og
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33% i byzone. Den store forskel skyldes naturligvis, at hovedparten af dgdsulyk-
kerne ved mgdeulykker sker pa landeveje (tabel 2).

ANTAL M@DEULYKKER
VEJTYPE & HASTIGHEDSGRZANSE Land By lalt
Motorvej (MV)
80 km/t 1 - 1
110 km/t 1 - 1
Motortrafikvej (MTV)
80 km/t 5 - 5
90 km/t 5 - 5
Vej med midterrabat, uden autovaern
(ej MV eller MTV)
50 km/t 1 1 2
60 km/t 1 1
70 km/t - 1 1
80 km/t 5 5
Vej i gvrigt
50 km/t - 5 5
60 km/t 4 2 6
70 km/t 5 - 5
80 km/t 126 - 126
90 km/t 2 - 2
lalt 156 9 165

Tabel 2. Mpdeulykker 2010 - 2013 fordelt efter land- og byzone, vejtype samt hastigheds-
begreensning. Kilde: DUS 2010-2013.

Vejtypen *Vej i gvrigt’ daekker over iser 2-sporede landeveje, men ogsa fa 1- og
3-sporede landeveje, uden nogen form for fysisk midteradskillelse mellem de to
kgreretninger (tabel 2).

Af tabel 2 fremgar, at der er sket to mgdeulykker pa motorvej. Den ene ulykke
skyldes en spggelsesbilist. Den anden ulykke er sket under vejarbejde ved 80 km/t
hastighedsbegrensning og med midlertidig midteradskillelse mellem de to kgre-
retninger.

Sammenholdes fordelingen af mgdeulykker pa politikredse for mgdeulykker og
gvrige dgdsulykker, finder man, at andelen af mgdeulykker i de to politikredse
Kgbenhavns Vestegn og Kgbenhavn er markant lavere set i1 forhold til gvrige
dgdsulykker (figur 2). Omvendt udggr mgdeulykkerne en fremtraedende stgrre
andel 1 specielt Midt- og Vestjyllands politikreds.

HOVEDPARTEN AF M@DEULYKKERNE SKER PA LANDEVEJE
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Figur 2. Mgdeulykker og gvrige dgdsulykker fordelt pa politikredse. Kilde: DUS 2010-
2013.

Vejens udformning og tilstand

60% af de 165 mgdeulykker sket i 4-arsperioden er stedfaestet pa "lige vej” (tabel
3). 38% sker 1 forskellige typer af kurver — oftest moderate kurver. Andelen af
ulykker i kurver er markant hgjere for mgdeulykker set i forhold til gvrige dgds-
ulykker, hvor kun 18% sker 1 kurver (kilde: DUS).

VEJUDFORMNING ANTAL M@DEULYKKER ANDEL
Kurve bakketop 7
Kurve moderat 38

Kurve 38%
Kurve skarp 7
Kurve generelt 11
Lige vej 90

Lige vej Lige vej bakketop 8 60%
Lige indsnaevring 1
Anden vejudformning 1

@vrige/uoplyst* 3-ben 1 2%
Uoplyst 1
lalt 165 100%

Tabel 3. Vejudformningen pa ulykkesstedet. *”Anden vejudformning” deekker her et vej-
forlpb med en forscetning etableret pga. midlertidig anlagt midterrabat. Ulykken registre-
ret som veerende sket i ’3-benet kryds” er sket pa en lang lige straekning (primceervejen)
ud for et 3-benet kryds. Den ulykke der, ifplge DUS, er registreret med “uoplyst” vejud-
formning vurderes at veere sket pa “lige vej . Kilde: DUS 2010-2013.
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Ses pa udviklingen i andel mgdeulykker sket i kurve har denne veret faldende i
perioden fra 2010 til 2012, men stigende fra 2012 til 2013 (tabel 4). I 2010 ud-
gjorde mgdeulykker i kurve saledes 43% af mgdeulykkerne, i 2011 36%, i 2012
29%, mens andelen af mgdeulykker 1 kurve udgjorde 41% af det samlede antal
mgdeulykker i 2013. Tilsvarende udvikling findes ikke for gvrige dgdsulykker.

ANDEL M@DEULYKKER SKET | KURVE
2010 2011 2012 2013

43% 36% 29% 41%
Tabel 4. Andelen af mgdeulykker sket i kurve. Kilde: DUS 2010-2013.

Tilstreekkeligheden af vejens tilstand, afmarkningens forstaelighed, synlighed og
vedligeholdelse samt oversigtsforhold er opgjort for de 165 mgdeulykker (tabel

5).
VEJEN ANTAL M@DEULYKKER
TILSTAND, AFMZRKNING, OVERSIGT Tilstraekkelig  Utilstraekkelig Uoplyst/Ved ikke I alt
Vejtilstand 155 1 9 165
Forstaelighed 158 1 6 165
Afmaerkningens ... Synlighed 154 7 4 165
Vedligeholdelse 154 7 4 165
Oversigt 145 18 2 165

Tabel 5. Vejens tilstand og afmeerkning samt oversigtsforholdene pa ulykkeslokaliteten.
Kilde: DUS 2010-2013.

I 7 ulykker er afimceerkningens synlighed vurderet utilstrekkelig. 4 af ulykkesloka-
liteterne er i kurve, de resterende 3 pa lige vej. I tilknytning til én af de 7 ulykkes-
lokaliteter var der ingen midterafmarkning. Ved de resterende 6 af de 7 ulykker
var der tale om utilstrekkelig synlighed af vognbanelinjer/varslingslinjer, fordi de
var slidt vek, tildekket af sne/is eller ikke var fornyet efter reparation. Afmcerk-
ningens vedligeholdelse er da ogsa vurderet utilstraekkelig i disse 6 ulykker.

I 2 af de 6 ulykker, hvor afmarkningens synlighed og vedligeholdelse er util-
strekkelig, er manglende/misvisende afmarkning vurderet at have varet afggren-
de for ulykkernes opstden (manglende/misvisende afmarkning/skiltning er en
ulykkesfaktor). Samlet er der ikke noget, der tyder pa, at manglende vedligehol-
delse/synlighed og forstaelighed af afmarkningen generelt er et problem i mgde-
ulykkerne.

Oversigtsforholdene er vurderet utilstrekkelige i 18 af de 165 mgdeulykker (tabel
5). 8 af de 18 ulykker er sket pa lige vej, heraf 4 ved bakketop. 10 af de 18 ulyk-
ker er sket i en kurve, hvor beplantning eller bakketop tager oversigten i 5 af
ulykkerne. Ihalvdelen af de 18 ulykker har oversigten altsa veret utilstrekkelig
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grundet bakketop eller beplantning. Ligeledes var der pa halvdelen af de 18 ulyk-
kessteder overhalingsforbud i form af sperrelinje eller lignende — dog ikke alle
steder med bakketop. Kun i 2 af de 18 ulykker, hvor oversigtsforholdene er vurde-
ret utilstrekkelige, er uhensigtsmessig vejudformning vurderet at have varet af-
gorende for ulykkernes opstaende (uhensigtsmassig vejudformning er en ulykkes-
faktor).

Samlet set er vejens tilstand, vejens oversigtsforhold eller afmarkningens forstae-
lighed, synlighed eller vedligeholdelse vurderet utilstreekkelig i 26 af de 165 mg-
deulykker, svarende til 16%.

Ulykkestidspunkt, vejr og lysforhold

Mgdeulykkerne sker nogenlunde jevnt fordelt hen over aret indenfor den tilfeeldi-
ge variation ligesom de gvrige dgdsulykker. Januar og oktober maned skiller sig
dog ud: 12% af mgdeulykkerne (19 ulykker) sker i januar, mens dette er geldende
for 6% af de gvrige dgdsulykker. Omvendt sker kun 4% af mgdeulykkerne (7
ulykker) i oktober maned, mens andelen er pa 10% for de gvrige dgdsulykker.

I tilknytning til 6 af de 19 mgdeulykker i januar maned var der is-/sneglat fgre, i
yderligere 6 ulykker var der vadt fgre og i 7 ulykker tgrt fgre. I hovedparten af
ulykkerne, 13 af de 19, var det tgrvejr (bemark fgret kan vare is-/sneglat eller
vadt — selvom det er "torvejr”).

Ses nermere pa foret for alle 165 mgdeulykker sker 15% pa sne-/isglatte veje,
hvilket kun er geldende for 8% af de gvrige dgdsulykker. Dette haenger muligvis
sammen med, at hastighedsniveauet pa landeveje er hgjt og vejforlgbet mere kur-
vet end pa veje i byomrader.

ANDELEN AF ULYKKER PA GLATTE VEJE ER HGJERE FOR M@DEULYKKER END
FOR OVRIGE DODSULYKKER

Ses pa fordelingen af mgdeulykker over ugens dage, sker mellem 10% og 15% af
mgdeulykkerne hhv. tirsdag, onsdag, torsdag og pa weekenddage (figur 3). Man-
dag og iser fredag skiller sig ud med hhv. 18% og 21%. @vrige dgdsulykker er
mere jevnt fordelt med mellem 12% og 15% alle ugens dage, bortset fra Igrdag,
hvor andelen af ¢vrige dgdsulykker topper med 19%.
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Figur 3. Andel mgdeulykker og gvrige dgdsulykker fordelt pa ugedag. Kilde: DUS 2010-
2013.

Mgdeulykkerne sker hovedsagligt i dagtimerne. Andelen er stgrst i tidsrummet
mellem kl. 13 og 17, og lavest i de sene aftentimer, natte- og de tidlige morgenti-
mer mellem kl. 23 og 06.

67% af mgdeulykkerne sker i dagslys, og de resterende 33% 1 mgrke/tusmgrke.
Sammenholdt med gvrige dgdsulykker er andelen af mgdeulykker i dagslys en
anelse stgrre.

Som man kan forvente for ulykker pa veje i abent land, var der ved 49 af de 54
mgdeulykker, sket i mgrke/tusmgrke, ikke vejbelysning pa ulykkeslokaliteten.
Involverede koretojer

De 165 mgdeulykker involverer i alt 379 kgretgjer (tabel 6). Personbiler udggr
66%, varebiler 10%, lastbil/s@ttevogn og bus 16% tilsammen, mens traktor,

MC/ATYV og knallert-30 hver udggr 2%-3%. Der indgar én knallert 45 og 5 cyk-
ler.
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INVOLVEREDE K@RET@JER ANTAL ANDEL
Personbil 250 66%
Varebil 38 10%
Lastbil/sattevogn 47

16%
Bus 12
Traktor 7 2%
Motorkgretgj < 400kg / ATV 2

3%
MC 10
Knallert45 1 <0,5%
Knallert30 7 2%
Cykel 5 1%
lalt 379 100%

Tabel 6. Involverede kgretpjer fordelt pa keretgjsart. Kilde: DUS 2010-2013.

Nar det geelder andelen af involverede personbiler, lette trafikanter samt tunge
kgretgjer skiller mgdeulykkerne sig ud fra de gvrige dgdsulykker, som involverer
46% personbiler, 14% fodgangere, 11% cykler og 10% lastbil/s@ttevogn/bus.
Dette h@enger naturligt sammen med, at en stgrre andel af de gvrige dgdsulykker
sker i byzone, hvor lette trafikanter udggr en noget stgrre andel af trafikarbejdet
og tunge kgretgjer en noget lavere andel end 1 landzone.

Ca. % af mgdeulykkerne involverer 2 kgretgjer (tabel 7).

ANTAL INVOLVEREDE K@RET@JER | ULYKKE M@DEULYKKER
2 kgretgjer 125

3 kgretgjer 32

4 kgretgjer 7

5 kgretgjer 1

lalt 165

Tabel 7. Antal involverede kgretgjer pr. mpdeulykke. Kilde: DUS 2010-2013.

I tabel 8 ses mgdeulykkernes partskombination alene for element 1 og element 2 —
dvs. de to parter, der stgder frontalt ind 1 hinanden i1 de 165 m@deulykker. Det skal
bemarkes, at der i listen af partskombinationer ikke skelnes mellem element 1 og
element 2.
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PARTSKOMBINATION

KUN element 1 og 2 ANTAL M@DEULYKKER ANDEL M@DEULYKKER
Personbil — Personbil 61 37%
Personbil — Lastbil/saettevogn 35 21%
Personbil — Varebil 22 13%
Personbil — Bus 11 7%
Personbil = MC 7 4%
Varebil — Lastbil/saettevogn 6 4%
Personbil - Knallert30 5 3%
Personbil — Traktor 5 3%
Personbil - Cykel 4 2%
Varebil — Varebil 2 1%
Personbil - Knallert45 1 <1%
Personbil — ATV 1 <1%
Varebil - Knallert30 1 <1%
Varebil — Bus 1 <1%
Lastbil/saettevogn - Knallert30 1 <1%
Lastbil/saettevogn — MC 1 <1%
Traktor — MC 1 <1%
lalt 165 100%

Tabel 8. Partskombination. KUN element 1 og 2 i mgdeulykkerne iflg. DUS. Andele angi-
vet som "<I1%" er alle lig 0,61%. Kilde: DUS 2010-2013.

Halvdelen af alle mgdeulykker er mellem to personbiler eller en personbil og en
varebil (tabel 8). Ca. 1/3 af mgdeulykkerne opstar mellem en lastbil/settevogn
eller bus - og en personbil eller varebil.

Uden hensyntagen til elementnummer optreder de 1 alt 66 lastbiler/szttevogne,
busser eller traktorer samlet set som part i 39% (65) af de 165 mgdeulykker, hvil-
ket kun er geldende for 17% af de gvrige dedsulykker. Dette skal ses 1 sammen-
hang med, at mgdeulykkerne sker pa veje i landzone, hvor tunge kgretgjers tra-
fikarbejde udggr en noget stgrre andel end 1 byzone. Det skal bemarkes, at der
blandt de 65 mgdeulykker med tunge kgretgjer involveret alene er én ulykke med
mere end €t tungt kgret@j involveret (lastbil og traktor).

MC, ATV, knallert30, knallert45 og cykel indgar i samlet set 15% (25) af de 165
mgdeulykker. I 22 af ulykkerne indgar kgretgjerne som element 1 eller 2. Trakto-
rer indgar i 7 mgdeulykker, og er blandt element 1 eller 2 i 6 af ulykkerne (tabel
8).

CIRKA 1/3 AF MODEULYKKERNE ER MELLEM EN PERSON- ELLER VAREBIL OG
ET TUNGT KORETQJ
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Hastighed

I DUS er starthastigheden (hastigheden fgr en eventuel nedbremsning eller undvi-
gemangvre) og kollisionshastigheden (hastigheden ved fgrste kollision) for alle
elementer beregnet, hvis det har veret muligt. Hastighederne er beregnet ved brug
af programmet PC-Crash via modelsimulering ud fra skadernes karakter, de afsat-
te spor fra ulykken mv.' Det har varet muligt at beregne starthastigheden for 325
af de 379 kgretgjer, der var involveret i mgdeulykker. De 325 kgretgjer er invol-
veret i samlet set 151 af de 165 mgdeulykker.

I tabel 9 sammenholdes kgretgjernes starthastighed med den for kgretgjerne aktu-
elle hastighedsgranse pa ulykkesstedet. Man kan kgre for hurtigt ved at overskri-
de den generelle hastighedsbegransning, den skiltede eller den kgretgjsatha@ngige
hastighedsbegrensning. En lastbil ma eksempelvis ikke kgre hurtigere end 50
km/t 1 byzone, selvom den skiltede hastighed er hgjere.

ANTAL KORET@JER

1-10 KM/T 11-20 KM/T  21-40 KM/T 241 KM/T

ELEMENTART PIG.\/RU/EI\:\;ER OVER OVER OVER OVER I ALT
GRZANSE GRANSE GRZANSE GRANSE

Personbil/varebil 114 73 36 16 5 244
Lastbil/saettevogn/bus 17 17 16 2 0 52
MC/M<400/Knallert45 3 3 12
Traktor 2 4 0 0 6
Knallert30/cykel 5 3 3 0 0 11

I ALT (antal) 141 100 57 19 8 325
| ALT (andel) 43% 31% 18% 6% 2% 100%

Tabel 9. Kgretgjets starthastighed i forhold til dets aktuelle hastighedsgrense pd ulykkes-
stedet. 325 kgretpjer med kendt starthastighed. Kilde: Kgretgjsrelaterede hastigheder iht.
Ferdselsloven samt DUS 2010-2013.

Mere end halvdelen af fgrerne overskrider kgretgjets aktuelle hastighedsgraense pa
ulykkesstedet (tabel 9). Ses alene pa lastbil/bus overskrider ca. 2/3 af chauffgrerne
deres aktuelle hastighedsgranse, og godt 1/3 af chauffgrerne overskrider gr&nsen
med mere end 10 km/t.

Samlet overskrides kgretgjets aktuelle hastighedsgraense pa ulykkesstedet af
mindst én parti 121 (80%) af de 151 m@deulykker, hvor kgretgjernes startha-
stighed er kendt. I 74 (49%) af de 151 mgdeulykker overskrides den aktuelle ha-
stighedsgrense med 11 km/t eller mere af mindst én af parterne.

! Yderligere information om beregning af hastigheder findes i Arsrapport Dpdsulykker 2013, Bilag
2, Vejdirektoratet 2014.
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Af tabel 10 ses hvilke hastighedsgranser, der oftest overholdes og overtrades.
Aktuelle hastighedsgranser pa 30, 50 og 60 km/t er ligesom hastighedsgranser pa
90 og 110 km/t sldet sammen, da datagrundlaget er spinkelt.

Tallene peger pa, at det specielt er kgretgjer med en aktuel hastighedsgraense pa
70 km/t, der 1 stgrst grad overtreder hastighedsbegransningen. 38% af kgretgjer-
ne med begransning pa 70 km/t overskrider greensen med 11 km/t eller derover.

Aktuelle PA/UNDER 1-10 KM/T 11-20 KM/T 21-40 KM/T > 40 KM/T 1
hastigheds- GRANSE OVER GRAENSE | OVER GRAENSE | OVER GRENSE | OVER GRANSE
granse

Antal Andel Antal Andel Antal Andel Antal Andel Antal Andel Antal Andel
30-60 km/t 13 33% 10 26% 8 21% 5 13% 3 8% 39 100%
70 km/t 18 32% 17 30% 18 32% 2 4% 1 2% 56 100%
80 km/t 104 48% 68 31% 29 13% 11 5% 4 2% 216 100%
90-110 km/t 6 43% 5 36% 2 14% 1 7% 0 0% 14 100%
I alt 141 43% 100 31% 57 18% 19 6% 8 2% 325 100%

Tabel 10. Kgretgjets starthastighed i forhold til dets aktuelle hastighedsgrense pa ulyk-
kesstedet. 325 kgretgjer med kendt starthastighed. Kilde: Kgretgjsrelaterede hastigheder
iht. Feerdselsloven samt DUS 2010-201 3.

Draebte og tilskadekomne

I mgdeulykker forsterkes alvorligheden af sammenstgdet af, at begge parter er
oppe 1 fart og kgrer imod hinanden. I de 165 mgdeulykker med dgdelig udgang
blev 184 personer drabt og 210 kvestet (i alt 394 drabte og tilskadekomne).
Blandt de 210 kvastede kom 114 personer alvorligt tilskade og 96 kom let til ska-
de.

Drabte i mgdeulykker udggr saledes 22% af det samlede antal drabte i trafikken,
mens alvorligt og let tilskadekomne 1 mgdeulykker udggr mere end halvdelen
(52%) af det samlede antal alvorligt og let tilskadekomne 1 dgdsulykker.

61% af de 1 alt 394 drebte og tilskadekomne var fgrere, 39% var passagerer (figur
4).

Ikke overraskende er det meget sjeldent, at fgrere af lastbil/settevogn eller bus
bliver draebt. Blandt de i alt 59 involverede fgrere af lastbil/sattevogn/bus blev
kun 2 drabt, 12 blev kvastet og 45 forblev uskadte. Omvendt finder man, at
blandt de i alt 25 involverede fgrere af MC, motorkgretgj<400, ATV, cykel eller
knallert30/45 blev 23 drabt 1 ulykkerne, mens 2 forblev uskadt (fgrer af hhv. cy-
kel og ATV).

22% AF ALLE TRAFIKDRABTE BLIVER DRABT | EN M@DEULYKKE
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Figur 4. Dreebte og tilskadekomne fordelt pa trafikantart (fgrer/passager) og koretgj. I
figuren indgar 394 dreebte og tilskadekomne forere og passagerer. For én fprer er ska-

desgraden uoplyst. Kilde: vejman.dk og DUS 2010-2013.
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Ulykkes- og skadesfaktorer

Ulykkesfaktorer er forhold, der vurderes at have haft afggrende betydning for
ulykkens opstaen. Skadesfaktorer er forhold, der vurderes at have haft afggrende
betydning for personskadernes omfang. Hvis blot én ulykkesfaktor i en ulykke
ikke havde vearet til stede, vurderes det, at ulykken sandsynligvis ikke ville vaere
sket. Tilsvarende gelder det for skadesfaktorer, at hvis en skadesfaktor ikke havde
varet til stede under ulykken, ville ulykken sandsynligvis have vaeret mindre al-
vorlig. Nar ulykkes- og skadesfaktorer fastsattes for hver enkelt dgdsulykke i
DUS bygger det pa en faglig diskussion og vurdering i samarbejde mellem politi
0g vejingenigr.

Metodemassigt har man valgt at afgrense antallet af ulykkes- og skadesfaktorer
pr. ulykke. Saledes anfgres maksimalt tre ulykkes- og tre skadesfaktorer pr. ulyk-

ke.” Faktorerne angives for den enkelte ulykke som helhed, selvom de enkelte
faktorer kan vere tilknyttet bestemte trafikanter eller kgretgjer i ulykken.

ULYKKESFAKTOR SKADESFAKTOR

TRAFIKANT

TRAFIKANT

114

73

5 d
3
K@RET®)

K@RET@) VEJ OG OMGIVELSER
VEJ OG OMGIVELSER

UopIyst@ Ingen (0 Uoplyst @ Ingen 83

Figur 5. Antal mgdeulykker fordelt efter ulykkes- hhv. skadesfaktor tilknyttet trafikanten,
koretpjet samt vej og omgivelser. Kilde: DUS 2010-2013.

I figur 5 ses, hvordan ulykkes- og skadesfaktorerne er fordelt pa trafikant, vej og
omgivelser samt kgretgj. Der er registreret mindst én ulykkesfaktor til 164 mgde-
ulykker. Ulykkes- og skadesfaktorer er uoplyst for én ulykke. For 113 af mgde-

ulykkerne, svarende til 69% af de 164 mgdeulykker, er der tilknyttet mere end én

? Beskrivelse og drgftelse af metodemessige afgraeensninger og valg i forbindelse med arbejdet i
DUS findes i Arsrapport Dgdsulykker 2013, Bilag 2, Vejdirektoratet 2014.
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ulykkesfaktor. I disse ulykker er det altsa vurderet, at mere end ét forhold kan
have haft afggrende betydning for ulykkens opstaen.

1 154 af mgdeulykkerne er der mindst én ulykkesfaktor tilknyttet trafikanten.
Blandt de 154 ulykker er der 26 ulykker, hvor der tillige er tilknyttet en ulykkes-
faktor til vej- og omgivelser, og 10 ulykker hvor der, foruden til trafikanten, tillige
er knyttet en ulykkesfaktor til kgretgjet. Der er 4 ulykker, der har en ulykkesfaktor
knyttet til bade trafikant, vej og omgivelser samt kgretgj. Der er 5 ulykker, hvor
ulykkesfaktoren udelukkende er knyttet til vej og omgivelser, og 4 ulykker hvor
ulykkesfaktoren udelukkende har med kgretgjet at gore.

Cirka halvdelen af mgdeulykkerne (81) har mindst én skadesfaktor. Blandt disse
ulykker er det ligeledes faktorer knyttet til trafikanten, der ggr sig geldende. Séle-
des har 75 af mgdeulykkerne en skadesfaktor knyttet til trafikanten. Der er 3
ulykker, hvor skadesfaktoren udelukkende er knyttet til vej og omgivelser, og 3
ulykker hvor kgretgjet er eneste skadesfaktor.

Ligesom for dgdsulykker generelt er det altsa fgrst og fremmest trafikantens ad-
feerd og handlinger, som er medvirkende til, at mgdeulykkerne opstar - og til per-
sonskadernes alvorlighedsgrad.

Ulykkesfaktorer
I knap halvdelen af mgdeulykkerne (45%) indgar trafikantens manglen-
de/utilstreekkelig opmeerksomhed som ulykkesfaktor (tabel 11). Hastighed i for-

hold til hastighedsgranse eller forhold/mangvre indgar i i alt 36% af mgdeulyk-
kerne, mens forkert placering indgar som ulykkesfaktor i 22% mgdeulykkerne.

19



Madeulykker - Dgdsulykker 2010-2013 Trafitec

Ulykkesfaktorer knyttet til trafikant Mgdeulykker Alle dgdsulykker
Antal Andel Antal Andel
Hastighed i forhold til hastighedsgraensen 39 24% 175 23%
Hastighed i forhold til forhold eller mangvre 19 12% 113 15%
Forkert placering (fx kgrsel mod ensretning) 37 22% 90 12%
Manglende/forkert reaktion/mangvre 32 19% 130 17%
Manglende/utilstraekkelig opmaerksomhed 74 45% 273 36%
Manglende/utilstraekkelig orientering 12 7% 210 27%
Chancebetonet kgrsel 31 19% 121 16%
Pavirket spiritus/narko/medicin 23 14% 189 25%
Svaekket fysisk tilstand 15 9% 54 7%
Uligevaegtig sindstilstand - - 2 <0,5%
Ulykkesfaktorer knyttet til vej og omgivelser
Uhensigtsmaessig vejudformning 3 2% 55 7%
Uhensigtsmaessig rabatudformning 7 4% 20 3%
Afmaerkning/skiltning 2 1% 26 3%
Manglende vedligeholdelse - - 11 1%
Genstande pa kgrebanen - - 15 2%
Vejr 25 15% 84 11%
Ulykkesfaktorer knyttet til kgretgj
Bremser 1 <1% 12 2%
Styretgj - - 3 <0,5%
Daek 11 7% 30 1%
Lys og reflekser 2 1% 20 3%
Spejlindstillinger - - 8 1%
Belaesning 5 3% 11 1%
Udsyn 1 <1% 12 2%

Tabel 11. Ulykkesfaktorer tilknyttet trafikant, vej og omgivelser samt kgretgj for hhv.
mgdeulykker og for dpdsulykker generelt i 4-arsperioden 2010- 2013. Definition af ulyk-
kesfaktorer fremgadr af Bilag 3 i Arsrapport Dgdsulykker 2013. Kilde: DUS 2010-2013.

Ulykkesfaktorerne ’forkert placering’ og ‘'manglende/utilstraekkelig opmerksom-
hed’ optrader 1 hejere grad blandt mgdeulykker end blandt alle dgdsulykker.
"Forkert placering’ betyder i fglge DUS, at trafikantens placering bevirker, at
han/hun overses, pakgres eller fejltolkes. At forkert placering i hgjere grad optre-
der blandt mgdeulykker, synes ikke sa underligt, da mindst én af parterne oftest
vil vaere forkert placeret i en mgdeulykke.

Vejret er medvirkende til ulykkens opstaen i 15% af mgdeulykkerne, og er der-
med den oftest forekommende ulykkesfaktor, der vedrgrer vej og omgivelser. Det-
te gor sig ogsa geldende for alle dgdsulykker, hvor faktoren dog alene er knyttet
til 11% af dgdsulykkerne som helhed. *Vejr’ dekker 1 folge DUS forringede
vejrmassige forhold sasom vadt eller glat fgre, nedsat sigt pga. tage, sterk bleast,
nedbgr, solblending mv.

Fejl pa deek er medvirkende til ulykkens opstien i 7% af mgdeulykkerne, og er

den eneste kgretgjsfaktor af stgrre betydning. 5 af de 11 ulykker med ulykkesfak-
toren *deek’ har tillige *vejr’ som ulykkesfaktor.
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UOPM/ERKSOMHED, FOR H@J HASTIGHED & FORKERT PLACERING PA VEJEN
ER OFTEST MEDVIRKENDE TIL MODEULYKKERNE

Skadesfaktorer

I tilknytning til de 81 m@deulykker, hvor der er tilknyttet en skadesfaktor, er det i
langt de fleste ulykker hastighed og manglende/utilstrekkelig selebrug, der har
haft afggrende betydning for personskadernes omfang (tabel 12). De to skadesfak-
tor indgar i hhv. 29% og 19% af mgdeulykkerne.

Skadesfaktorer knyttet til trafikant Mgdeulykker Alle dgdsulykker
Antal Andel Antal Andel

Selebrug 32 19% 118 15%
Hjelmbrug 2 1% 66 9%
Hastighed 48 29% 120 16%
Placering i k@retgj (trafikant forkert placeret) - - 6 <1%
Skadesfaktorer knyttet til vej og omgivelser

Faste genstande 2 1% 122 16%
Skraninger 2 1% 34 4%
Autovaern - - 6 <1%

Skadesfaktorer knyttet til kgretgj
Utilstraekkelig kabineadskillelse - - -
Belaesning 2 1% 5 <1%

Dk - - 10 1%
Manglende eller utilstraekkeligt udstyr 2 1% 7 <1%

Tabel 12. Skadesfaktorer tilknyttet trafikant, vej og omgivelser og kgretgj for hhv. mgde-
ulykker og for dgdsulykker generelt i 4-darsperioden 2010-2013. Definition af skadesfak-
torer fremgar af Bilag 3 i Arsrapport Dgdsulykker 2013. Kilde: DUS 2010-2013.

Forhold vedr. ’vej og omgivelser’ er kun sjeldent en skadesfaktor i mgdeulykker-
ne. Séledes er faste genstande eller skraninger skadesfaktor i 4 ulykker. Andelen
af mgdeulykker med faste genstande knyttet som skadesfaktor er markant lavere
end for alle dgdsulykker.

I 4 mgdeulykker er der en skadesfaktor tilknyttet kgretgjet 1 form af belesning
hhv. manglende eller utilstreekkeligt udstyr.

I cirka halvdelen af alle mgdeulykkerne er det altsa oftest hastighed eller mang-
lende/forkert selebrug, der har haft afggrende betydning for personskadernes om-
fang.

HASTIGHED & SELEBRUG ER AFGORENDE FOR PERSONSKADERNES ALVOR-
LIGHED
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De ulykkesbidragende og modparterne

Pa baggrund af ulykkesbeskrivelserne i de enkelte dgdsulykkesrapporter er det
forsggt vurderet, hvem af de i alt 379 ulykkesinvolverede fgrere, der var ulykkes-
bidragende i de 165 mgdeulykker.

Selvom ulykkes— og skadesfaktorer i DUS angives for den enkelte ulykke som
helhed, sa kan de enkelte faktorer vere tilknyttet bestemte trafikanter/parter eller
kgretgjer 1 ulykken. Den, eller de, 'ulykkesbidragende’ fgrer(e), vil oftest vere
fgreren af det kgretgj, som ulykkesfaktorerne i den pageeldende ulykke, kan hen-
fores til.

[ 161 af de 165 ulykker er der vurderet at vaere én ulykkesbidragende fgrer. I de
resterende 4 ulykker er der i relation til 1 ulykke vurderet at vere to ulykkesbidra-
gende fgrere, mens det 1 2 ulykker er vurderet, at tre fgrere var ulykkesbidragende.
I forbindelse med 1 ulykke kan det ikke afggres, hvem af parterne der var ulyk-
kesbidragende.

De ulykkesbidragende fgrere er 1 langt de fleste af ulykkerne den part, som kgrer i
mod kereretningen, dvs. den part, der befinder sig helt eller delvist i den ’forkerte
vognbane’. "Modparterne” er forerne af de ovrige ulykkesinvolverede parter.

Der er saledes registreret 169 ulykkesbidragende fgrere i 164 af de 165 mgde-
ulykker. De resterende 210 ulykkesinvolverede fgrere ben@vnes modparter.
Blandt de 210 modparter indgér fererne i den ene ulykke, hvor det ikke var muligt
at afggre, hvem der var ulykkesbidragende.

Som det ogsa fremgar af tabel 7, kan der vere flere involverede modparter i én
ulykke. I betegnelsen modpart skelnes altsd ikke mellem part nummer 2, 3, 4 eller
5.

Alder og ken

I figur 6 fremgar antal fgrere fordelt pa alder, og hvorvidt fgreren var ulykkesbi-
dragende eller modpart i ulykken.
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Antal fgrere i mgdeulykker

30 4
28 28

25 24

22 22

20 4

15

19 19
17
16
15 15 15 15 15
15 - 14 14
13
12
11
10 - 9
8
6
5 4 4
2
1
0 : : : : : : : : : : : : : )

<18ar 18-19ar 20-24 ar 25-29 ar 30-34 ar 35-39 ar 40-44 ar 45-49 ar 50-54 ar 55-59 ar 60-64 ar 65-69 ar 70+ ar Uoplyst

M Ulykkesbidragende (fgrer) Modpart (fgrer)

Figur 6. De 379 fgrere involveret i mgdeulykker fordelt pa alder, og pd hvorvidt foreren
var ulykkesbidragende eller modpart i ulykken. Kilde: DUS og DUS-rapporter 2010-
2013.

Set 1 forhold til modparterne er de ulykkesbidragende fgrere i hgjere grad unge
mellem 18-24 ar (figur 6). 34 af de 169 ulykkesbidragende fgrere, svarende til
20%, er mellem 18-24 ar. Tilsvarende andel blandt de 210 modparter er pa 9%.

Der ses ogsa en lille forskel, nar det gelder @ldre i aldersgruppen 70+; 7% af de
ulykkesbidragende fgrere er 70 ar eller &ldre (12 af 169 fgrere), mens tilsvarende
andel er pa 4% blandt modparterne (9 af 210 fgrere).

Andelen af mandlige forere i mgdeulykkerne er pa ca. 76%, hvilket blot er en

anelse hgjere end blandt gvrige dgdsulykker, hvor andelen er pa ca. 73% (i til-
knytning til 2 fgrere 1 mgdeulykker er kgn uoplyst, hvilket er geldende for 34

forere registreret blandt de gvrige dgdsulykker).

Ses pa kgnsfordelingen i mgdeulykker blandt de ulykkesbidragende fprere og
modparterne udggr mandlige fgrere hhv. 79% og 73%. Der er altsa relativt flere
mand blandt de ulykkesbidragende fgrere i mgdeulykkerne, set i forhold til mod-
parterne.

Spiritus
Samlet set var 20 af de 379 ulykkesinvolverede fgrere, svarende til 5%, spiritus-

pavirket med en promille stgrre end 0,50 (tabel 13). 18 af de 20 spirituspavirkede
var ulykkesbidragende.
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SPRIT (> ULYKKESBIDRAGENDE MODPART

0,50%o) NARKO/MEDICIN (farer) (farer) | ALT
Ja Nej 14 1 15
Ja Narko+medicin 1 0 1
Ja Medicin 1 0 1
Ja Uoplyst 2 1 3
Nej Narko+medicin 1 0 1
Nej Narko 5 0 5
Nej Medicin 6 0 6
Nej Nej 117 172 289
Nej Uoplyst 22 36 58
Samlet 169 210 379

Tabel 13. Antal forere fordelt pa hvorvidt foreren var ulykkesbidragende eller modpart,
samt hvorvidt fgreren var pavirket af spiritus, narko og/eller medicin. Kilde: DUS 2010-
2013.

7 fgrere var pavirket af narko og eventuelt medicin og yderligere 7 fgrere var pa-
virket af medicin (tabel 13). 2 af de i alt 14 fgrere der var pavirket af narko
og/eller medicin var tillige pavirket af spiritus. Alle 14 narko-/medicinpavirkede
fgrere var ulykkesbidragende.

Hastighed over graense

I DUS findes starthastigheden for 325 af de 379 ulykkesinvolverede koretgjer,
heraf 154 kgretgjer med en ulykkesbidragende fgrer og 171 modparter.

Sammenholdes fgrernes aktuelle hastighedsgraense pa ulykkesstedet med deres
starthastighed, finder man, at 66% af de ulykkesbidragende forere overtreder ha-
stighedsgrensen (figur 7). 36% af de ulykkesbidragende overtreder grensen med
11 km/t eller mere. Tilsvarende andele ligger pa hhv. 49% og 16% for modparter-
ne. Det tyder altsa pa, at de ulykkesbidragende forere i markant hgjere grad end de
gvrige fgrere overtrader deres aktuelle hastighedsgranse.

24



Mgdeulykker - Dadsulykker 2010-2013

Trafitec

Andel fgrere
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Overtrader aktuel hastighedsgraense Overtraeder aktuel hastighedsgranse med 11 km/t eller

B Ulykkesbidragende Modparter

mere

Figur 7. Andel forere der overtreeder deres aktuelle hastighedsbegrensning med 1 km/t
eller mere hhv. med 11 km/t eller mere. Fordelt pd ulykkesbidragende forere og modpar-

ter. Kilde: DUS 2010-2013.

Koretgj og sele

85% af de ulykkesbidragende fgrere var fgrer af person- eller varebil (tabel 14).
Fgrere af lastbil er i markant hgjere grad modparter end ulykkesbidragende. Tre
forere af de 1 alt 7 ulykkesinvolverede traktorer vurderes at have varet ulykkesbi-

dragende.
ULYKKESBIDRAGENDE
K@RETQ@) Antal Andel
Personbil/varebil 143 85%
Lastbil/bus 7 4%
MC/M<400/Knallert45 10 6%
Traktor 3 1,5%
Knallert30/cykel 6 3,5%
1alt 169 100%

MODPART
Antal Andel
145 69%
52 25%
3 1%
2%
6 3%
210 100%

Tabel 14. Fordelingen pa kgretgjsart for ulykkesbidragende forere og modparter.

Kilde: DUS og DUS-rapporter 2010-2013.
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20 af de 25 fgrere af MC/knallert 30/45/ATV og cykel anvendte hjelm (tabel 15).
For 2 fgrere er hjelmbrugen uoplyst.

SELE HIELM
F@RERE AF BIL F@RERE AF TO-HJULER & ATV

Antalfgrere \\VENDT EJANVENDT UOPLYST  IALT  ANVENDT EJANVENDT UOPLYST |ALT
(Andel fgrere)
Ulykkes- o o o o
bidragende 99 (66%)  28(19%) 23 (15%) 150 (100%) 13 2 1 16
Modpart 146 (75%)  13(7%)  34(18%) 193 (100%) 7 1 1 9
I alt 245 (71%)  41(12%) 57 (17%) 343 (100%) 20 3 2 25

Tabel 15. Forernes sele og hjelmbrug i forbindelse med ulykken. Kilde: DUS og DUS-
rapporter 2010-2013.

Ses pa brugen af sikkerhedssele finder man, at de ulykkesbidragende fgrere an-
vendte selen i noget mindre grad end modparterne: 66% af de ulykkesbidragende
fgrere anvendte sele under ulykken, mens tilsvarende andel for modparterne er
75% (tabel 15). Bemerk, at selebrugen er uoplyst for omkring 15-18% af fgrerne,
hvilket kan vere grundet redningsarbejde.

DE ULYKKESBIDRAGENDE ER | HGJERE GRAD M/ZEND OG UNGE UNDER 25 AR.
DE OVERSTIGER | MARKANT HOJERE GRAD HASTIGHEDSGRANSEN OG AN-
VENDER | MINDRE OMFANG SIKKERHEDSSELE — ALT SET | FORHOLD TIL MOD-
PARTERNE

Draebte og tilskadekomne

I de analyserede mgdeulykker er det oftest personer i kgretgjer med en ulykkesbi-
dragende fgrer, der bliver drabt (tabel 16). Omvendt er det 1 hgjere grad personer
blandt modparterne, der kvastes. Antallet af draebte og tilskadekomne er samlet
set meget ligeligt fordelt mellem personer 1 ulykkesbidragende kgretgjer(49%) og
modparter (51 %).

ANTAL/ANDEL DRABTE OG TILSKADEKOMNE
Person i kgretgj

e — Dgd Tilskade lalt

| ulykkesbidragende kgretgj 122 (66%) 71 (34%) 193 (49%)
Modpart 62 (34%) 139 (66%) 201 (51%)
lalt 184 (100%) 210 (100%) 394 (100%)

Tabel 16. Fordelingen af dreebte og tilskadekomne i forhold til om de var i/pa et kgretgj
med en ulykkesbidragende fprer eller modpart. Kilde: DUS og DUS-rapporter 2010-
2013.

At det oftest er personer 1 det ulykkesbidragende kgretgj, der bliver draebt, skyldes
formentlig, at lastbil eller bus indgar som modpart i 1/4 af mgdeulykkerne (tabel
14).
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Kgretgjets indregistreringsdato er oplyst for 354 af de i alt 379 kgretgjer. 69% af
kgretgjerne er indregistreret i ar 2000 eller senere. Der er 6 kgretgjer med indregi-
streringsdato fgr 1990. 40% af de ulykkesbidragende var fgrer af et kgretgj indre-
gistreret i ar 1999 eller tidligere (tabel 17). Tilsvarende andel er pa 23% for mod-
parterne.

DE ULYKKESBIDRAGENDE FORERE KORER | HOJERE GRAD END MODPARTER-
NE | £LDRE BILER

ULYKKESBIDRAGENDE MODPART

INDREGISTRERINGSDATO FORER (FORER) IALT

Antal Andel Antal Andel Antal Andel
1965-1969 1 0,5% - 0% 1 <0,5%
1975-1979 0% 1 0,5% 1 <0,5%
1980-1984 1% 0% 2 <1%
1985-1989 1% 0% 2 <1%
1990-1994 19 12% 9 4,5% 28 8%
1995-1999 40 25% 34 18% 74 21%
2000-2004 39 24% 40 21% 79 22%
2005-2009 47 29% 79 41% 126 35,5%
2010-2013 12 7,5% 29 15% 41 11,5%
I alt 162 100% 192 100% 354 100%

Tabel 17. Kgretgjernes indregistreringsdr fordelt pa ulykkesbidragende forere og mod-
parter. Kun kgretpjer med kendt indregistreringsar (354 ktj.). Kilde: DUS og DUS-
rapporter 2010-2013.

Forskelle blandt de ulykkesbidragende forere

Hvis man ser nermere alene pa de 169 ulykkesbidragende fgrere finder man en
rekke karakteristiske forskelle mellem de unge/midaldrende og de ®ldre. Saledes
er 33% af de 35-39 arige og 24% af hhv. de 18-24 arige og de 40-44 arige pavir-
ket af spiritus, narko eller narko+medicin. Andelen ligger lavere blandt de gvrige
aldersgrupper og lavest blandt de 60-64 arige (0%). Andelen af ulykkesbidragen-
de fgrere pavirket alene af medicin er — maske ikke overraskende - stgrst blandt de
ulykkesbidragende fgrere pa 65 ar og @ldre (21%).

Andelen af mandlige forere er noget lavere blandt de 65 arige og @ldre - end
blandt de @vrige aldersgrupper. Selebrugen er lavest blandt de ulykkesbidragende
fgrere pa 70 ar eller @ldre, hvor kun halvdelen anvender sele. Det skal bemarkes,
at selebrugen er uoplyst for 8% af fererne 1 denne aldersgruppe. Andelen af 18-29
arige, der anvender sele, ligger pa gennemsnitlig 70%. Selebrugen er uoplyst for
ca. 17% 1 denne aldersgruppe.

Omkring halvdelen af de hhv. 18-24 arige og de 35-39 arige ulykkesbidragende

forere overskrider deres aktuelle hastighedsbegraensning med 11 km/t eller mere.
For de 55 arige og @ldre er tilsvarende andel pa mellem 25-31%.
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En betydelig stgrre andel af de ulykkesbidragende 18-24 arige fgrere har tilknyttet
ulykkesfaktorerne chancebetonet korsel”, manglende/forkert mangvre/reaktion”
samt “’pavirket tilstand” - end de gvrige aldersgrupper. Derimod ses ulykkesfakto-
ren “svaekket fysisk tilstand” 1 markant hgjere grad, at vere tilknyttet ulykker med
ulykkesbidragende fgrere pa 65 ar eller @ldre — set i forhold til ulykker med ulyk-
kesbidragende fgrere indenfor de gvrige aldersgrupper.
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Haendelsesforlob

I kapitlet om ulykkesfaktorer fremgar, at manglende/utilstreekkelig opmeerksom-
hed, forkert placering og hastighed, i forhold til hastighedsgrense eller for-
hold/mangvre, er de faktorer, der oftest er medvirkende til mgdeulykkernes opsta-
en. Endvidere, at vejret samt fejl pa deek, i hgjere grad er en ulykkesfaktor i de
165 mgdeulykker set i forhold til alle dgdsulykker.

I det fglgende ses nermere pa, hvad det er, der sker forud for ulykken i de 165
mgdeulykker.

En gennemgang af dgdsulykkesrapporterne viser, at mgdeulykkerne overordnet
set kan inddeles 1 tre kategorier af handelsesforlgb:

»  Eneulykker der tilfeeldigt bliver flerpartsulykker (131 ulykker)
»  Overhalingsulykker (21 ulykker)
»  @vrige ulykker (13 ulykker)

Det skal bemarkes, at der 1 tilknytning til én af ulykkerne ikke har varet adgang
til dedsulykkesrapporten, men ud fra uheldsdata registreret i vejman.dk, herunder
politiets uheldstekst, har det vaeret muligt at foretage en vurdering af, hvilken ka-
tegori af handelsesforlgb ulykken bgr placeres i.

Kategorien Eneulykker der tilfeeldigt bliver flerpartsulykker er den altdominerende
gruppe blandt de 165 mgdeulykker. Kategorien udggr 79% af mgdeulykkerne.
13% af mgdeulykkerne sker i forbindelse med Overhaling, mens 8% af mgde-
ulykkerne — @vrige ulykker — har et forlgb som skiller sig ud fra de to gvrige kate-
gorier.

Det skal bemarkes, at der kun pa relativt fa ulykkeslokaliteter (6) har veret free-
sede rumleriller 1 vejmidten.

Eneulykker der tilfeeldigt bliver flerpartsulykker — 131 ulykker

131 af de 165 mgdeulykker (79%) kan placeres i kategorien Eneulykker der til-
feeldigt bliver flerpartsulykker.

I godt halvdelen af de 131 ulykker vurderes det ud fra ulykkesrapporten, at fgre-
ren har veret uopmerksom. Uopmearksomheden vurderes ofte at vare begrundet
i, at fgreren er treet eller maske faldet i sgvn. Uopmarksomhed som fglge af di-
straktion fra radio, spisning, passagerer eller mobiltelefon n@vnes i tilknytning til
relativt fa af disse dgdsulykker.
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Udover uopmarksomhed vurderes alkohol, hgj hastighed og/eller chancebetonet
kgrsel eller glat fgre at veere medvirkende arsag til, at trafikanten kommer over i
modkgrendes vognbane.

DET ER | HOJ GRAD UOPMARKSOMME FGRERE, DER ER ULYKKESBIDRAGEN-
DE

Ud fra ulykkesforlgbet beskrevet 1 dgdsulykkesrapporterne er det vurderet, hvilket
“nummer” 1 reekken af modkerende trafikanter, der rammes af den ulykkesbidra-
gende, som befinder sig i den modsatrettede kgrebanehalvdel. Med mindre at an-
det fremgar af ulykkesrapporten antages modparten at vere nr. 1 i reekken af
modkgrende. I én ulykke har det dog ikke vaeret muligt at afggre, hvilket nummer
1 rekken af modkgrende modparten var, idet der ikke har veret adgang til dgds-
ulykkesrapporten.

Ifglge rapporterne tyder det pa, at modparten i langt de fleste af ulykkerne er nr. 1
1 rekken af modkgrende (114 af de 131 ulykker). I 9 af disse ulykker bliver nr. 2 1
rekken af modkgrende tillige involveret i ulykken.

Der er registreret 13 ulykker, hvor det er nr. 2 1 rekken af modkgrende, der ram-

mes. Blandt 2 af de 13 ulykker bliver nr. 1 1 rekken af modkerende dog “snittet”

af den ulykkesbidragende. Blandt yderligere 2 af de 13 ulykker bliver nr. 3 i raek-
ken af modkgrende og evt. nr. 4 i rekken af modkgrende tillige involveret i1 ulyk-
ken.

12 ulykker er det nr. 3 i rekken af modkgrende, der rammes af den ulykkesbidra-
gende part. I yderligere én ulykke har det blot varet muligt at konstatere, at
mindst 2 modkgrende har passeret, fgr en modkgrende bliver ramt af den ulyk-
kesbidragende part.
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Pre-crash situationer

Overordnet set findes der seks typer af pre-crash situationer indenfor kategorien af
Eneulykker der tilfeldigt bliver flerpartsulykker (figur 8).

Eneulykker der tilfaeldigt bliver flerpartsulykker

N
(

A B C D E F
(78) (18) (11) (12) (6) (6)

\% -

Figur 8. Principskitser af pre-crash situationerne A-F inden for kategorien 'Eneulykker
der tilfeeldigt bliver flerpartsulykker’. I alt 131 af de 165 mgdeulykker. Kilde: DUS-
rapporter 2010-2013.

A. Ulykker 1 pre-crash situation A udggr den stgrste andel af pre-crash situatio-
nerne (78 af 131) og knap halvdelen af alle 165 mg@deulykker. Den ulykkesbi-
dragende fgrer kommer over i modkgrendes vognbane, oftest pga. uopmaerk-
somhed. Cirka halvdelen af ulykkerne i situation A (37 af 78) sker i en kurve,
oftest en hgjresvingende. I 4 kurveulykker tyder det pa, at fgreren har forsggt
at ”skere” kurven. Det kan dog ikke udelukkes, at dette har veret tilfeeldet i
flere af kurveulykkerne.

36% af de ulykkesbidragende fgrere 1 pre-crash situation A har en start ha-
stighed, der ligger 11 km/t eller hgjere end den aktuelle hastighedsbegraens-
ning. Dette er geldende for 16% af modparterne.

I tilknytning til 42 af de 78 ulykkeslokaliteter (54%) adskilles den modsatret-
tede ferdsel af vognbanelinjer - set i den ulykkesbidragendes kgreretning (ta-
bel 18). I fa tilfeelde er vognbanelinjerne kombineret med varslingslinjer og i
ét tilfelde en sperrelinje. Ved 24 ulykkeslokaliteter (32%) er adskillelsen en
sparrelinje i den ulykkesbidragendes kgreretning (evt. sparreflade) - i fa til-
feelde kombineret med varslingslinje eller vognbanelinje. Pa 7 lokaliteter (9%)
er adskillelsen varslingslinjer kombineret med vognbanelinjer eller sparrelin-
je. Pa 2 lokaliteter (2,5%) er der grasrabat, mens der pa 3 lokaliteter (3,5%)
ikke er nogen form for afmerkning. Pa i alt 3 af de 78 ulykkeslokaliteter var
der rumleriller i midten.
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I pre-crash situation A er det oftest personer i det ulykkesbidragende kgretgj

der bliver drebt.
ENEULYKKER DER MIDTERADSKILLELSE PA ULYKKESLOKALITET
TILFZELDIGT BLIVER Set i den ulykkesbidragendes kgreretnin
FLERPARTSULYKKER v g J
. . . - . - Midterrabat Ingen
Pre-crash situation = Vognbanelinje Spaerrelinje  Varslingslinje  Autovaern Siderabat? e
A 42 24%* 7* - 2" 3
B 11 6 - 1
C 7* 3 1
D 7 5
E 5 1
F 2 2 1 - 1%
lalt 74 41 9 1 3 3

Tabel 18. Midteradskillelse set i den ulykkesbidragendes kgreretning pd ulykkeslokalite-
ter tilhgrende kategorien Eneulykker der tilfeeldigt bliver flerpartsulykker (131 ulykker).
Note 1): Midterrabat uden autoveern. Note 2): Greesrabat uden autoveern i hgjre vejside,
som adskiller vognbane og dobbeltrettet cykelsti. Rabatten fungerede som midteradskil-
lelse mellem de to involverede parter. Note 3): Midlertidigt autoveern pa MV i forbindelse
med vejarbejde. *Heraf én lokalitet med rumleriller. **Heraf to lokaliteter med rumleril-
ler. DUS-rapporter 2010-2013.

B. Pre-crash situation B udggr den naststgrste andel af pre-crash situationerne
(18 af 131). Det er is@r tale om ulykker i glat fgre, hvor de ulykkesbidragende
oftest har lav hastighed, men ikke lav nok i forhold til forholdene. De mister
herredgmmet over kgretgjet og kommer over i modkgrendes vognbane. 12 af
de 18 ulykker sker pa lige vej, heraf 2 pa bakke. 3 ulykker sker i hgjresving-
ende kurve, heraf 1 pa bakke, og 3 ulykker i venstresvingende kurve, ligeledes
heraf 1 pa bakke. Specielt 3 af ulykkerne i situation B adskiller sig fra de an-
dre, idet de sker under andre omst@ndigheder end de gvrige i gruppen: I til-
knytning til 2 af ulykkerne eksploderer/punkterer deekket pa en lastbil, mens
der i tilknytning til én ulykke opstar bremsesvigt. I alle tre tilfeelde mister fg-
rerne kontrollen over kgretgjet og kommer over 1 modkgrendes vognbane-
halvdel. Midteradskillelsen — set 1 de ulykkesbidragendes kgreretning — er som
oftest vognbanelinjer (tabel 18). Pa en enkelt lokalitet er der etableret et mid-
lertidigt autovaern grundet vejarbejde.

I pre-crash situation B er det oftest personer i det ulykkesbidragende kgretgj,
der bliver drabt.

C. Ipre-crash situation C (11 af 131 ulykker) kommer den ulykkesbidragende
fgrer for langt ud i hgjre vejside/i rabatten. Fgreren reagerer ved at styre kon-
tra — nogle gange med hgj fart — hvorved herredgmmet over kgretgjet mistes,
og parten kommer over i modkgrendes vognbane. Hovedarsagerne tyder pa at
vare uopmarksomhed, eventuelt kombineret med alkohol, hastighed og glat
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fgre. 7 ulykker sker i kurve og er nogenlunde ligeligt fordelt mellem hgjre- og
venstresvingende kurve. De resterende 4 ulykker sker pa lige vej. Pa 1 af de
11 ulykkeslokaliteter var der rumleriller i midten af vejen (tabel 18).

I tilknytning til 4 af de 11 ulykkeslokaliteter var der ikke kantlinje/kantbane i
vejsiden, mens der pa 3 lokaliteter var smal kantbane uden nogen form for
rumleeffekt. Pa 3 lokaliteter var der smal kantlinje med rumleeffekt, dog var
der i1 folge ulykkesrapporten begrenset rumleeffekt i ét tilfelde og sjap i vej-
siden i et andet tilfzelde. Pa yderligere 1 ulykkeslokalitet var der kantbane med
rumleriller. Pa 4 ulykkeslokaliteter er kantopspringet registreret til hhv. 1, 3, 4
og 5 cm. Et sted er der tale om en kantsten, hvilket muligvis ogsa er tilfldet
pa endnu en af lokaliteterne. Pa 2 lokaliteter har der veret sne i rabatten med
en hgjde pa hhv. 1-2 cm og 10 cm. Pa 3 lokaliteter er kantopspringet ukendt/ej
relevant.

I pre-crash situation C er det oftest personer i det ulykkesbidragende kgretgj
der bliver drabt.

D. Ulykkerne i pre-crash situation D (12 af 131 ulykker) har et heendelsesforlgb,
som minder om ulykker, hvor der er tale om paviseligt selvmord. Situationen
minder 1 princippet om situation A, men den ulykkesbidragendes retningsskift
fra egen kgrebanehalvdel til modkgrendes halvdel sker ofte pludseligt. Ens for
ulykkerne 1 situation D er, at modparten er betydeligt tungere end det ulykkes-
bidragende kgretgj. Saledes er modparten en lastbil eller en bus i de 10 ulyk-
ker, men en personbil 1 2 ulykker, hvor den ulykkesbidragende er hhv. en
knallert og en cykel. Det er saledes ogsa altid den ulykkesansvarlige, der bli-
ver draebt 1 disse ulykker. I én ulykke bliver modparten tillige drabt.

Pa 7 af lokaliteterne var der vognbanelinjer som midteradskillelse i den ulyk-
kesbidragendes kgreretning, pa de resterende 5 spearrelinje (tabel 18).

E. Ulykker i pre-crash situation E (6 af 131 ulykker) er et specialtilfelde af pre-
crash situation A. I situation E har den ulykkesbidragende f@rer ofte vere
uopmarksom (evt. pavirket), opdager pludselig at han/hun befinder sig i mod-
kgrendes vognbane, og forsgger at komme tilbage i egen vognbanehalvdel.
Samtidig undviger modparten mod venstre, for egen kgreretning, hvorefter
ulykkesbidragende og modpart kolliderer pa midten af kgrebanearealet. Mid-
teradskillelsen i den ulykkesbidragendes kgreretning er sedvanligvis vognba-
nelinjer (tabel 18).

F. Situation F dekker en ’restgruppe’ pa 6 ulykker (6 af 131). Feelles for 4 af
ulykkerne er, at de har mindst én ulykkesfaktor knyttet til kgretgj eller vej og
omgivelser og at den ulykkesbidragende har en trailer, pahangsvogn eller
campingvogn der af den ene eller anden arsag kommer i slinger eller ryger af.
I relation til de resterende 2 ulykker opdager modparten at den ulykkesbidra-
gende er pa vej over i modpartens vognbanehalvdel, forsgger at undvige mod
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venstre (mod midten), men m@der den ulykkesbidragende frontalt pa midten
mellem de to kgrebanehalvdele.

Det kan naturligvis ikke udelukkes, at en r&ekke af ulykkerne i pre-crash situatio-
nerne A til F ikke ville veere endt som eneulykker, men maske helt kunne veere
undgaet, hvis der ikke havde varet en modkgrende. Det gelder specielt en rekke
af kurveulykkerne i pre-crash situation A samt ulykkerne i pre-crash situation E.

Overhalingsulykker — 21 ulykker

21 af de 165 mgdeulykker, svarende til 13% af mg- OVERHALINGSULYKKER
deulykkerne, er placeret 1 kategorien Overhalings-
ulykker (figur 9).

I fglge dgdsulykkesrapporterne vurderes, at deti 15 i
af ulykkerne er ét kgretgj der gnskes overhalet, heraf A
er det i fem tilfeelde en lastbil. I 6 ulykker er det 2 |
eller flere kgretgjer der gnskes overhalet (op til 6 |
kgretgjer). |

Modparten er i 20 af de 21 overhalingsulykker nr. 1
1 rekken af modkgrende.

21
Det skal bemarkes, at modparten antages at vare 2y
nr. 1 i rekken af modkgrende med mindre andet lingsulykker. 21 af de 165 frontal-
fremgar af dgdsulykkesrapporten. Tilsvarende kollisioner. Kilde: DUS-rapporter
gelder det, at antallet af kgretgjer, der forsgges 2010-2013.
overhalet, antages at vere ét med, mindre andet er
angivet i ulykkesrapporten.

Figur 9. Principskitse af overha-

Pa 14 af de 21 ulykkeslokaliteter var afmzarkningen mellem den modsatrettede
feerdsel vognbanelinjer (tabel 19). Pa 2 af disse lokaliteter var der desuden rumle-
riller. Pa 1 ulykkeslokalitet var der varslingslinjer i den ulykkesbidragendes kgre-
retning kombineret med sparrelinje. Pa de gvrige 6 lokaliteter var der sparrelinje.
En af disse ulykkeslokaliteter var en 2+1 vej.

MIDTERADSKILLELSE PA ULYKKESLOKALITET
Set i den ulykkesbidragendes kgreretning

Vognbanelinjel) Spearrelinje Varslingslinje
OVERHALINGSULYKKER 14%* 6 1

Tabel 19. Midteradskillelse set i den ulykkesbidragendes kgreretning pa ulykkeslokalite-
ter for ulykker i kategorien Overhalingsulykker (21 ulykker). Note 1): Pd én lokalitet er
der tale om spogelsesbilist i modsatrettede kgrebanehalvdel. Det er pa en motorvej med
midterrabat. **Heraf to lokaliteter med rumleriller. DUS-rapporter 2010-2013.
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Overhalingsulykkerne er ofte sket ved hastigheder hgjere end den aktuelle ha-
stighedsbegransning. Cirka halvdelen af ulykkerne er sket i kurve eller pa bakke.
Saledes er hastighed stgrre end granse, manglende orientering eller chancebetonet
kgrsel de gennemgaende ulykkesfaktorer for overhalingsulykkerne.

Qvrige ulykker — 13 ulykker

13 af de 165 mgdeulykker (8%) er placeret i kategorien @vrige ulykker, som er
ulykker, der skiller sig ud fra de to andre kategorier.

Blandt disse ulykker indgar 3 ulykker med spggelsestrafikanter (2 bilister, 1 knal-
lert) samt 3 ulykker med traktorer.

Forkert placering er den ulykkesfaktor der oftest er gaeldende for ulykkerne i den-
ne kategori — dern@st hastighed. Uopmerksomhed, chancebetonet kgrsel, sygdom
eller forsgg pa overhaling kan vare arsagen til deres forkerte placering.

Pa 5 ulykkeslokaliteter var der sparrelinje, midterrabat eller sparreflade som mid-
teradskillelse mellem de to kgreretninger (tabel 20). 4 steder var der vognbanelin-
jer, pa 3 ulykkeslokaliteter var der ingen afmerkning, mens der ét sted var vars-
lingslinjer kombineret med vognbanelinjer.

MIDTERADSKILLELSE PA ULYKKESLOKALITET
Set i den ulykkesbidragendes kgreretning
Ingen

Vognbanelinje Speerrelinje Midterrabat? Varslingslinje T

@VRIGE ULYKKER 4 3" 2 1 3

Tabel 20. Midteradskillelse set i den ulykkesbidragendes kgreretning pd ulykkeslokalite-
ter for ulykker i kategorien Qvrige ulykker (13 ulykker). Note 1) Pd én lokalitet var der
speerreflade. Note 2): Pa to lokaliteter var der midterrabat (uden autoveern), hvor en
spogelsesbilist-/knallert kgrte/kprte over i den modsatrettede kgrebanehalvdel. DUS-
rapporter 2010-2013.

"ENEULYKKER DER TILFALDIGT BLIVER FLERPARTSULYKKER” ER DET DOMI-
NERENDE HAENDELSESFORLGB BLANDT DE 165 MODEULYKKER. KUN 13% AF
DE 165 M@DEULYKKER SKER | FORBINDELSE MED OVERHALING

Starthastighed

Fordelingen af de ulykkesinvolverede kgretgjers starthastighed indenfor de tre
handelseskategorier — Eneulykker der tilfeldigt bliver flerpartsulykker, Overha-
lingsulykker og @vrige ulykker — tyder pa, at hastighedsniveauet fgr ulykken ge-
nerelt ligger lidt hgjere for Overhalingsulykker og @vrige ulykker, end for Ene-
ulykker der tilfeldigt bliver flerpartsulykker (figur 10 og 11). Det skal dog be-
markes, at 76% af de involverede fgrere med kendt starthastighed er involveret i

35



Madeulykker - Dgdsulykker 2010-2013 Trafitec

kategorien Eneulykke der tilfeldigt bliver flerpartsulykke, hvorfor tallene for de
gvrige to kategorier er relativt sma.

Antal fgrere
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10 -

<50 km/t 50-79 km/t 80-89 km/t 90-99 km/t 100-109 km/t >=110 km/t

m Eneulykke der tilfeeldigt bliver flerpartsulykke ~ ® Overhaling ~ m @vrig

Figur 10. Starthastigheden for alle involverede forere af koretgjer med kendt startha-

stighed (325) fordelt pa de tre kategorier for hendelsesforlpb. Dataetiketter angiver antal
forere. Kilde: DUS og DUS-rapporter 2010-2013.
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Figur 11. Starthastigheden for alle involverede forere af koretgjer med kendt startha-
stighed (325) fordelt pd de tre kategorier og seks pre-crash situationer. Dataetiketter
angiver antal fgrere. Kilde: DUS og DUS-rapporter 2010-2013.
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Ses pa andelen af fgrere der overskrider deres aktuelle hastighedsbegreensning,
peger tallene i samme retning. Dvs., at fgrere i Overhalingsulykker og @vrige
ulykker i hgjere grad overskrider deres aktuelle hastighedsbegrensning end fgrere
involveret i Eneulykker, der tilfeldigt bliver flerpartsulykker.
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