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Formalet med HVU's arbejde er at fa mere viden om trafikulykker.
Den ny viden skal anvendes til at forbedre trafiksikkerheden.

HVU bestar af en tvaerfaglig gruppe, der foretager dybdeanalyser af
hyppige og alvorlige ulykkestyper for at fa et mere pracist billede

af, hvilke forhold der har haft betydning for, at ulykkerne er sket,

og hvori de gennemgaende problemer bestar. Dybdeanalyserne giver
mulighed for i hejere grad at malrette den forebyggende indsats, end
hvis man f.eks. udelukkende tager udgangspunkt i ulykkesstatistikken.

HVU's analyser foretages pa baggrund af en omfattende indsamling af
data og informationer. Bl.a. underseger HVU de implicerede keretojer
og ulykkesstedet samt gennemferer interviews med ulykkens parter
og vidner. HVU's eget materiale suppleres med materiale fra politi,
bilinspekterer, vejmyndigheder, sygehuse/skadestuer og retsmedicinske
institutter.

Resultaterne af HVU's undersegelser skal bidrage til, at de ansvarlige
institutioner og myndigheder kan forbedre arbejdet med at forebygge
trafikulykker. Det er ikke formalet at fastsla skyld i juridisk forstand,
og HVU's undersoegelser af konkrete ulykker ma ikke benyttes straffe-
retsligt.

HVU har indtil videre undersegt felgende temaer og udgivet rapport om:
Eneulykker med bilister under 25 ar (2002)
Ulykker pa motorveje (2004)

Ulykker med store varebiler (2005)
Ulykker mellem hejresvingende lastbiler og
ligeudkerende cyklister (2006)
Krydsulykker mellem cykler og biler (2008)
Motorcykelulykker (2009)

Ulykker pa landeveje (2011)

Grove hastighedsovertradelser (2011)
Ulykker med =ldre bilister (2012)
Sikkerhedsudstyr til bern i biler (2012)
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FORORD

Havarikommissionen for Vejtrafikulykker (HVU) afslutter hermed sin 11.
undersogelse. Denne gang er temaet ulykker med fodgzngere.

Temaet er valgt, fordi der er tale om ulykker, som ofte resulterer i alvorlige
skader for fodgengerne. Fodgaengerne er ubeskyttede trafikanter og om-
fatter bl.a. szrligt udsatte grupper som f.eks. bern og ldre. At ga er en
grundleggende transportform for alle og samtidig ogsa en bade sund og
baeredygtig transportform, som derfor ber vaere sa sikker som muligt.

HVU's primare malgruppe er de styrelser, myndigheder og organisationer,
der arbejder med trafiksikkerhed, mens mediernes omtale understotter
udbredelsen af resultaterne.

HVU har medt stor velvilje fra alle parter i arbejdet med at indsamle
oplysninger til brug for de dybdegdende analyser af ulykkerne.

Det har vaeret af meget stor betydning for HVU's arbejde at fa lov til at
interviewe de implicerede i ulykkerne samt vidner. | flere tilfeelde har vi ogsa
faet hjzlp fra parerende til afdede trafikanter. HVU takker for disse meget
vaesentlige bidrag til undersegelserne.

HVU takker desuden for det positive samarbejde med en raekke organisationer
og myndigheder, iszer politiet, bilinspektererne, vejmyndighederne, sygehusene

og Retsmedicinsk Institut ved Kebenhavns Universitet.

Vi takker for den store interesse for vores arbejde.

QN

Sven Krarup Nielsen
Formand for Havarikommissionen for Vejtrafikulykker
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SAMMENFATNING

| denne rapport fremlaegges resultaterne af HVU's undersegelse af 27 fod-
gaengerulykker i byer. Undersegelsen har veaeret afgraenset til byomrader,

da det er her fodgengerulykker typisk sker (6 ud af 7 fodg=ngerulykker).
Desuden har den vaeret afgraenset til at omfatte ulykker mellem fodgaenger
og person- eller varebil og med alvorlig tilskadekomst.

Baggrunden for undersegelsen har bl.a. vaeret, at fodgengerulykker ofte er
ulykker, hvor fodgaengerne kommer alvorligt til skade. F.eks. viser ulykkes-
statistikken, at 1 ud af 6 trafikdrebte er en fodgaenger. At gd er en transport-
form, alle benytter. Den er samtidig bade sund og baredygtig og ber derfor
0gsa veere sa sikker som muligt.

Undersegelsen har givet et indgdende kendskab til, hvorfor ulykkerne skete,
og til de naermere omstandigheder og gennemgdende trak ved ulykkerne.
Formalet har veeret at bidrage til, at arbejdet med at forebygge fodgaenger-
ulykker kan malrettes yderligere.

Kort om fremgangsmaden

HVU's analyse af de enkelte ulykker har taget udgangspunkt i HVU's egne
undersegelser og er suppleret med oplysninger fra politiets undersegelser,
fra hospitalerne, fra Retsmedicinsk Institut ved Kebenhavns Universitet og
fra vejmyndighederne.

HVU har besigtiget alle ulykkessteder og alle tilbageholdte keretejer. Desuden
er en stor del af de implicerede parter og vidner interviewet. Efter analysen
af de enkelte ulykker har HVU gennemfert en samlet analyse pa tvaers af
ulykkerne.

Resultaterne

HVU har valgt at inddele ulykkerne i en raeekke undergrupper eller typiske
situationer/ulykkestyper, hvor ulykkerne i hver gruppe har mange fzlles
trek:

« Ulykker under bakning (5 ulykker)

« Ulykker pa fortovet (6 ulykker)

+ Ulykker i merke (10 ulykker)

« Ulykker med bern (9 ulykker)

« Ulykker i forbindelse med krydsning af vejen (16 ulykker)

Flere af ulykkerne optraeder i mere end en ulykkestype.

Fodgangerne og bilisterne

Samlet set var 2/3 af fodgeengerne (19 ud af 27) i undersegelsen pa den ene
eller den anden made szerligt udsatte. Der var f.eks. bern, =ldre, pavirkede
eller fodgzngere med ikke synlige handicaps. Felles for dem var, at de ikke
havde optimale mentale eller fysiske forudsaetninger for at fardes i trafikken.
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| 20 af 27 ulykker bidrog fodgeengeren til ulykkens opstden. | nogle af
ulykkerne var der dog tale om, at fodgeengerne var sa sma bern, sa de
ikke burde feerdes alene uden voksenopsyn i trafikken. | disse tilfeelde var
der en tat sammenhang mellem fodg=ngerens bidrag til ulykken og det
manglende opsyn.

Det ses i ovrigt, at 6 ud af de 8 fodgeengere, som ikke var szrligt udsatte
som folge af alder, pavirkethed, ikke synlige handicaps e.l., indgik i en ulykke,
hvor de blev pakert pa fortovet, og hvor de ikke bidrog til ulykkens opstden.
De ikke seerligt udsatte fodgeengere tegner sig altsa for 6 af de i alt 7 ulykker,
hvor fodgzngeren ikke bidrog til ulykken.

For bilisternes vedkommende var en ret stor andel unge mellem 18 og 24 ar

- de udgjorde godt en tredjedel. Det er i evrigt karakteristisk, at bilisternes
adfaerd i en stor del af ulykkerne i sterre eller mindre grad var risikobetonet.
Bl.a. medvirkede det til mange ulykker, at de ikke orienterede sig tilstrekkeligt,
og en gennemgaende forklaring pa dette var, at de var enten risikovillige,
risikoblinde eller ikke udviste agtpagivenhed.

| alle ulykkerne undtagen en enkelt medvirkede bilisterne til, at ulykken skete.

Ulykker under bakning

5 ulykker i undersegelsen skete i forbindelse med bakning, hvor bilisterne
ikke orienterede sig tilstrekkeligt til alle sider. Typisk nejedes de med f.eks.
at kigge i bakspejlet og det ene sidespejl. Eller de orienterede sig bagud ved
hoveddrejning til den ene side og i det ene sidespejl. For nogle stjal det
desuden en del af opmaerksomheden, at der var snavre pladsforhold under
bakningen eller evrig trafik, der skulle holdes oje med.

Et par af bilisterne valgte at bakke over en meget lang straekning i stedet
for at vende bilen, hvilket ma anses for problematisk, idet mulighederne for
at orientere sig under bakning er markant darligere end ved kersel fremad.

HVU har konstateret, at udsynet bagud i de 5 biler ikke var szrligt godt. Dette
hang sammen med den made karrosseriet ofte er udformet pa i nyere biler,
hvor underkanten af sideruderne er hejere bagtil og dermed ogsa underkanten
af bagruden. Kombineret med kraftige stolper mellem side- og bagrude bliver
der et mindre glasareal at orientere sig ud af.

| et par af ulykkerne var keretejet udstyret med virksom baksensor, men
i ingen af tilfaeldene reagerede bilisten pa alarmen.

Ulykker pa fortov

| 6 af de 27 ulykker blev fodgaengeren ramt pa fortovet af en bil, hvis ferer
havde mistet kontrollen. | ingen af tilfldene bidrog fodgzngeren til, at
ulykken skete.

Halvdelen af bilisterne var unge og samtidig risikovillige og/eller fartglade.

Et par bilister var ikke sa rutinerede og havde bl.a. problemer med at
manovrere og reagere korrekt i en situation, hvor bilen kom i slinger.
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I halvdelen af ulykkerne (3 af de 6) var bl.a. for hej hastighed afgerende for,

at ulykken skete.

Ulykker i merke
10 af de 27 ulykker skete i merke, heraf 7 i forbindelse med weekenden.

Der var seerligt mange unge involveret i ulykkerne i merke: Halvdelen af
bilisterne var 25 ar eller derunder, og halvdelen af fodgaengerne var mellem
18 og 24 ar. Desuden var halvdelen af fodgaengerne pavirkede, primaert af
alkohol.

Det var typisk bilisternes for heje hastighed, der medvirkede til, at ulykkerne
skete. Det sds i 7 ud af 10 af ulykkerne i merke. Den for heje hastished hang
i de fleste tilfaelde sammen med, at bilisten enten var blind over for den risiko,
som den heje hastighed indebar, eller bevidst opsegte den spaending eller
oplevelse, der 13 i at kere for steerkt. 4 af fartovertraederne var pavirkede og/
eller de var flugtbilister.

For fodgeengerens vedkommende var det typisk utilstraekkelig orientering eller
i nogle tilfelde fejlvurdering af afstanden til bilisten, som var afgerende for, at
ulykken skete. | flere af disse tilfzlde forklarede bl.a. alkohol- eller medicin-
pavirkning, at det gik galt med orienteringen eller vurderingen af afstanden.
Bilisternes for heje hastighed har sandsynligvis ogsa i et par tilfalde betydet,
at det var svaerere at vurdere afstanden til dem.

| naesten alle tilfxlde er det vurderet, at det var muligt for bilisten at se
fodgaengeren, ogsa selvom fodgangerne i mange tilflde havde merkt toj pa
og ingen reflekser, og selvom vejbelysningen i nogle tilflde var defekt eller
ikke levede op til vejreglernes anbefalinger. | alle ulykker, hvor fodgeengeren
krydsede vejen, har HVU vurderet, at det var muligt for fodgzngeren at se
bilisten.
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Ulykker med bern
| 9 af de 27 ulykker var fodgangeren et barn i alderen 1% til 14 ar.

For bilisternes vedkommende var det oftest utilstraekkelig orientering,
fejltolkning af fodgeengerens adfaerd eller red/gulkersel, der medvirkede
til, at ulykkerne skete. Manglende agtpdagivenhed I3 i de fleste tilfzlde
bag disse ulykkesfaktorer.

For bernenes vedkommende har HVU i 4 tilfelde vurderet, at bernene var

for sma til overhovedet at faerdes alene i trafikken. | halvdelen af ulykkerne

(5 af de 9) orienterede bernene sig ikke tilstrekkeligt, hvilket havde afgerende
betydning for, at ulykken skete. Deres lave alder medvirkede i de fleste tilfzlde
til, at orienteringen gik galt. Bern er generelt lettere at aflede, hvad angar
deres koncentration og opmarksomhed mod det rette i trafikken. Flere af
dem var bl.a. distraherede af de kammerater, de fulgtes med.

7 ud af 9 bern enten gik eller leb pludseligt ud pa vejen fra deres position pa
fortovet, bl.a. fordi de havde travlt eller var optaget af leg eller konkurrence/
snak med kammerater.

Alle ulykker med bern skete i dagtimerne og de fleste tat pa barnets hjem
eller i velkendte omgivelser (f.eks.pa vej til/fra skole eller fritidsaktivitet).

Ulykker i forbindelse med krydsning af vejen

Over halvdelen af ulykkerne (16 ud af 27) skete i forbindelse med, at en fod-
gaenger krydsede vejen enten i et kryds eller pa en straekning. | alle krydsnings-
ulykkerne havde bade bilist og fodgaenger en andel i, at ulykkerne skete.

I mange tilfeelde sa fodgzngeren eller bilisten ikke den anden part: | alle
krydsningsulykkerne (bortset fra en) medvirkede det til ulykken, at bilisten
og/eller fodgzengeren ikke orienterede sig tilstrekkeligt. Det gzlder for
2/3 af bade fodgaengerne og bilisterne.

For fodgeengernes vedkommende skyldtes den manglende/utilstrekkelige
orientering bl.a. travihed, at de ikke kunne overskue situationen pga. lav alder,
eller distraktion fra andre bern. Der sds ogsa tilfaelde, hvor alkohol/medicin
spillede ind pa orienteringen. For bilisternes vedkommende var det i flere
tilfelde manglende agtpagivenhed, som la bag den utilstraekkelige orientering.
F.eks. burde bilisten have holdt bedre eje med bern, xldre og berusede
fodgaengere ved vejen.

Fejltolkning af den anden part medvirkede til 5 af de 16 ulykker. F.eks. fejl-
vurderede fodgaengeren bilistens hastighed, eller bilisten fejltolkede et barns
adfaerd og regnede med, at det havde set ham/hende. Bilisternes for heje
hastighed medvirkede til 6 af de 16 ulykker.

Fodgzngere vaelger som regel at benytte den mest direkte vej for at spare tid
og nd hurtigst muligt frem. Dette er sandsynligvis baggrunden for, at sa stor
en andel af fodgengerne i ulykkerne krydsede pa en straekning og/eller uden
for en fodgaengerfacilitet: 2/3 af krydsningsulykkerne skete pa straekninger og
uden for en krydsningsfacilitet.
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I langt de fleste krydsningsulykker er det vurderet, at det var udtryk for almin-
delig og fornuftig fodgaengeradfaerd at krydse de pagzldende steder, og at fod-
gengerens rutevalg var naturligt, ogsa selvom fodgaengeren krydsede pd en
streekning og i flere tilfeelde kun var mellem 30-100 meter fra et fodgeengerfelt,
som han/hun i princippet kunne have valgt at benytte. Kun i 4 tilfaelde har HVU
vurderet, at fodgeengeren medvirkede til ulykken ved at vaelge et for risikabelt
sted at krydse vejen.

Krydsningsulykkerne har i evrigt vist, at fodgeengernes krydsningsadfaerd var
styret af vej- eller bymiljeets udformning og de "indbyggede" naturlige ruter
mellem forskellige funktioner i omradet (f.eks. mellem bolig og indkeb eller

bolig og legeomrade).

2 ulykker skete bl.a., fordi der ikke var en sikker krydsningsmulighed pa et sted,
hvor der oplagt var behov for det. | flere tilfzlde er det vurderet, at vejmiljoet
i hejere grad kunne have understottet sikre krydsningssteder for fodg=ngerne.

Personskaderne og koretojernes fodgengervenlighed

Der var 27 tilskadekomne eller draebte fodgzngere og kun 3 lettere til-
skadekomne i keretojerne. Andelen af moderate eller alvorlige skader hos
fodgzngerne var hej. | alt 4 fodgengere blev drebt.

Fodgaengernes skader opstod dels ved selve kollisionen med motorkeretojet,
dels ved den efterfelgende kollision med vejbane og andre faste genstande,
f.eks. nar fodgengeren landede efter at vaere blevet slynget gennem luften.

Undersegelsen bekraefter ligesom tidligere undersegelser, at lav pakersels-
hastighed har afgerende betydning for fodgangernes sikkerhed: De fleste
af de alvorlige skader opstod ved kollisioner med mere end 30 km/t.

Mens kun ca 1/3 af fodgaengerne kom alvorligt til skade eller dede ved pakersel
af en bil med under 30 km/t, var andelen mere end dobbelt sa hej, nemlig 75%,
for biler der kerte mere end 30 km/t.

Undersogelsen bekrafter ligeledes, at fodgangervenlige fronter har afgerende
betydning for fodgzngernes sikkerhed: 15 fodgaengere blev ramt af keretojets
front. | 3 af disse tilfzelde havde keretejet en fodgzngervenlig front, hvilket
medvirkede til at reducere skaderne. Ingen af keretejerne var udstyret med
udvendig fodgengerairbag, som sandsynligvis ville have haft positiv effekt

i ca.1/4 af de undersegte ulykker.

Ved kapitlerne om hver af de 5 ulykkestyper er der beskrevet en ulykke,
hvis forleb og omstandigheder er typisk for den pag=ldende ulykkestype.

Ulykkerne er fiktive og baseret pa den viden, HVU har faet gennem analysen
af de 27 ulykker.
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ANBEFALINGER

Kommunikationsindsatser, kereundervisning og
politikontroller

Sma bern skal vare under opsyn, og de lidt storre skal lzre at fardes
sikkert sammen med kammeraterne

I de analyserede ulykker indgdr bern i forskellige aldre, som dermed har meget
forskellig trafikforstaelse. Mindre bern kan stikke af, uden at forzeldrene op-
dager det, og lidt sterre bern folger reglerne fra faerdselsundervisningen, men
ser maske ikke alle farerne. Fokus skifter for mange bern, hvis de er i flok, eller
de skal medes med andre pa den anden side af et kryds eller skal nd en bus.

Undersegelsen bekraefter nedvendigheden af den kommunikations- og under-
visningsindsats, som gennemferes i forhold til foreldre og bern via materiale
fra Radet for Sikker Trafik og via indsats i skoler m.v. Det kan overvejes, om der
skal vaere eget fokus pa foreeldrenes opsyn med de helt sma berns feerden pa
trafikarealer omkring hjemmet og pa f.eks. at sikre, at gard- og havearealer,
hvor bern faerdes, sa vidt muligt kan aflukkes (over bernehejde). Desuden

kan overvejes storre fokus pd, hvordan man fardes sikkert med kammerater

i trafikken.

Gennem kommunikationsindsatser skal bilisterne lere at tage
hensyn til sarligt udsatte fodgengere. Fodgangerne skal lzre at
benytte fodgangerfaciliteter, hvor det er oplagt

Som felge af lav eller hej alder, pavirkning eller evt. handicap bevaeger en del
fodgaengere sig lidt uforudsigeligt i trafikken. Fodgzengere gar nedig en omvej
for at benytte krydsningsfaciliteter og kan finde pa at krydse vejen nogle fa
meter fra et fodgaengerfelt eller pa steder, hvor det ikke er sa sikkert at krydse.
Derfor kan man som bilist blive overrasket af krydsende fodgangere, hvor man
ikke forventer det.

HVU anbefaler, at Radet for Sikker Trafik gennemferer kommunikationsindsatser
rettet mod bilister om at udvise eget agtpagivenhed over for szerligt udsatte
fodgzngere bade ved kryds og pa straekninger. | signalregulerede kryds skal
man ikke stole blindt pa grent signal, da fodgangere kan tage chancer eller
vaere sarligt langsomtgdende.

HVU anbefaler desuden kommunikationsindsatser rettet mod fodgaengerne om,
at det kan veere risikabelt at gd over vejen f.eks. pa staerkt trafikerede strak-
ninger eller lige ved siden af et kryds eller et fodgzngerfelt - det kan komme
bag pa bilisterne.

Kommunikationsindsatser, firmapolitikker og politikontroller skal rette
sig mod de kraftigt spirituspavirkede fodgengere og fartovertraderne
i nattelivet

Mange ulykker i undersegelsen skete om natten og i merke. | en stor del af
disse ulykker var fodgaengerne pdvirkede, og merket medvirkede til at gere det
vanskeligt for bilisten at fa eje pd fodgaengeren. Der blev ogsa ofte kert for
hurtigt om natten, szrligt af unge bilister og taxichaufferer.
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HVU anbefaler at Radet for Sikker Trafik gennemferer kommunikationsindsatser
om, at man skal passe pa sig selv og hinanden om natten, nar man er beruset
og feerdes i trafikken til fods. Refleksbrik eller reflekterende materiale pa tojet
herer med til at passe pa sig selv. Desuden anbefaler HVU flere politikontroller
rettet mod fartovertraedere.

HORESTA/kommuner/Natteravne er ogsa vigtige akterer i forbindelse med
trafiksikkerhed i nattelivet. Der anbefales samarbejder om kommunikationsind-
satser (f.eks.om ansvarsfuld udskankning fra bevaertninger jf. restaurationslov-
en §29), og om tiltag i forbindelse med festivaller eller J-/P-dag.

Taxifirmaer skal opfordres til - som en del af firmapolitikken - at sette
hastigheden ned, ogsa om natten. Hastighedsnedsaettelsen kan evt. ske ved,
at der installeres hastighedsbegraensere i taxier. Taxifirmaer skal ogsa opfordres
til - som en del af firmapolitikken - at tage seerligt hensyn til alkoholpavirkede
fodgzngere, bl.a. ved at sxtte pdvirkede passagerer af, hvor de kan komme
sikkert over vejen.

Politikontroller skal rettes mod hej hastighed og redkersel i byerne

I en del ulykker i undersegelsen medvirkede for hej hastighed til, at ulykken
skete og til ulykkens alvorlighed. Red/gulkersel medvirkede ogsa til nogle

af ulykkerne. Der sds desuden enkelte eksempler pa, at bilisterne ikke holdt
tilbage for fodgaengere i fodgengerfelter.

HVU anbefaler, at der gennemfoeres hyppigere politikontroller for at sikre,

at hastighedsgraenserne overholdes i byerne, og at bilisterne respekterer
fodg=ngerfelter. Det anbefales desuden, at der gennemfoeres eget politikontrol
og kampagner omkring fremkersel for "sent" gult/redt signal. Politikontrollerne
kan suppleres med automatiske hastigheds- og redkerselskontroller.

Kommunikationsindsatser og undervisning skal lzere trafikanterne at bakke
over sa korte afstande som muligt og at gere det pa en sikker made

Der har i undersegelsen veret flere ulykker i forbindelse med bakning. Det

er svert at orientere sig tilstraekkeligt under bakning, selvom bade ruder og
spejle benyttes.

HVU anbefaler, at en sikker made at bakke pa fremmes gennem Radet for
Sikker Trafiks kommunikationsindsatser og kereundervisningen. Det handler
om, at man skal bakke sa kort som muligt (vend bilen i stedet), at man skal
bakke langsomt, orientere sig omhyggeligt og serge for korrekt spejlindstilling.
Desuden er det sikrest at bakke ind i en indkersel eller pa en p-plads, sa man
vender "rigtigt”, nar man skal ud. Ved ankomsten til stedet har man det bedste
overblik over trafiksituationen. Kereundervisningen skal i hejere grad have
fokus pa risikoforhold samt orientering og manevre i forbindelse med bakning.

Der skal tages blodprever pa alle motoriserede trafikanter og pa sigt
alle trafikanter i alvorlige trafikulykker

Der bliver kun taget blodprever, nar en mulig straffesag kraever det. Der kan
jf. de nuveerende bestemmelser kun tages blodprever pa fodgengere og
cyKklister, hvis der er tale om en vasentlig forseelse, som vil kunne resultere
i mindst 1% ars feengsel. Trafikantens pavirkning fastslas i de fleste tilfeelde
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ud fra politiets sken eller en alkotest. Hvis der skal seettes ind med malrettet
forebyggelse, er bedre viden om trafikanternes pavirkning nedvendig.

For at fa et bedre kendskab til omfanget af spiritus og narko i trafikken
anbefaler HVU, at der altid tages blodpreve pa alle motoriserede trafikanter

og pa sigt ogsa altid pa fodgaengere og cyklister i alvorlige trafikulykker.

Bilteknologi

Teknologi, der kan begranse risikobetonet korsel, skal fremmes

| flere af ulykkerne, bl.a. dem hvor bilen endte oppe pa fortovet, drejede det
sig om en ung billist, der udviste en risikobetonet adfeerd, hvilket formentlig
kun kan undgas, hvis teknologien forhindrer det eller pavirker handlingerne.

HVU anbefaler, at der bliver krav om hastighedsbegraensere for unge og for
domte fartovertraedere og om alkolds for demte spiritusbilister. Det anbefales
i den forbindelse, at Trafikstyrelsen arbejder for, at der pa sigt kan indferes
elektronisk kerekort, der ger det muligt at handhaeve dette krav. Endelig kan
der installeres en sort boks, der bl.a. dokumenterer hastighedsovertraedelser
i forbindelse med ulykker.

Desuden anbefaler HVU, at man ved keb af brugte biler lzegger vaegt p3,
at bilen har ESC, som kan reducere risikoen for at komme i slinger og miste
herredemmet over bilen. Alle nyere biler er udstyret med ESC.

Biler skal udstyres med automatisk nedbremsesystem med
fodgengerdetektor og night view system

Det kan veere vanskeligt for bilister i tide at opdage fodgzngere, f.eks.
i merke eller pa svagt oplyste straekninger.

HVU anbefaler derfor, at Trafikstyrelsen arbejder for, at et automatisk
nedbremsesystem med fodgaengerdetektor udbredes.

Ligeledes anbefaler HVU udbredelse af night-view systemer i biler, sa fererne kan
se fodgangere f.eks. pa et display. Det er vigtigt, at et eventuelt display har en

placering, sa det ikke tager noget af udsynet eller distraherer bilisten for meget.

Begge systemer vil kunne vaere et godt supplement til bilisternes egen orien-
tering via ruder og spejle.
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Biler skal have fodgangervenlige fronter suppleret med f.eks. udvendig

fodgangerairbag
Fodgzngere er ubeskyttede trafikanter, der iser kommer alvorligt til skade
ved at ramme en stiv motorhjelm eller hjernestolpe pa en bil.

For at mindske fodgaengernes skader ved pakersel anbefaler HVU, at der
arbejdes for, at keretojerne - udover de fodgaengervenlige fronter - ogsa
bliver udstyret med udvendig fodgaenger-airbag, der kan reducere skaderne,
nar stolperne ved forrudens sider eller underkanten af forruden rammes.

Bilerne skal have kamera i kombination med baksensor eller nedbremse-
system

Det vil ege sikkerheden under bakning, hvis orienteringen gennem bilruder

og spejle understottes af et kamera, der tydeligt viser hele omradet bag bilen
suppleret med en baksensor eller endnu bedre et nedbremsesystem med
fodgaengerdetektor, der ogsa virker under bakning.

Baksensorer alene eger ikke sikkerheden i samme grad, da sensoren ikke

kan skelne mellem faste genstande og personer. Bilisten kan sdledes fejlagtigt
tro, at en alarm skyldes en fast genstand ved siden af bilen, selv om der er

en person lige bag bilen.

HVU anbefaler, at Trafikstyrelsen arbejder pa at fremme brugen af kamera
suppleret med baksensor eller nedbremsesystem.
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De forskellige systemer og sikkerhedsforanstaltninger ber udbredes via
afgiftslempelse og senere EU-krav.

For de ovennzvnte systemer m.v. (automatisk nedbremsesystem med
fodgengerdetektor, night view systemer, fodgaengerairbag, kamera suppleret
med baksensor eller nedbremsesystem) anbefaler HVU, at Trafikstyrelsen
arbejder p3, at de udbredes via afgiftslempelse og senere EU-krav.

Nakkestotterne ber nemt kunne s®nkes og haves i forbindelse
med bakning

Under bakning kan udsynet bagtil forbedres, hvis bagsadets nakkestotter
sankes. Sikkerheden under bakning kunne sdledes eges, hvis det fra
ferersedet var muligt pd en nem made at sanke disse nakkestotter inden
bakningen og efterfelgende nemt have dem igen.

Bakning ber kun kunne ske ved lav hastighed

HVU anbefaler, at keretejerne generelt udformes, sa det kun kan lade sig
gore at bakke ved lav hastighed. Dette kan begraense antallet af lange
bakmanevrer. Keretojer til serlige kerselsbehoy, f.eks. udrykningskeretojer,
ber undtages.

Vejteknik

Flere hastighedszoner kan ege fodgangersikkerheden f.eks. i centrale
byomrader

HVU anbefaler, at der i centrale byomrader og i byomrader, hvor der er mange
fodgangere, indferes hastighedszoner pa f.eks. 30 eller 40 km/t, hvor det kan
lade sig goere af hensyn til trafikkens afvikling og vejens funktion. F.eks. veje

i midten af byen taet ved gagader. Lav hastighed vil dels gere det nemmere
for fodgznger og bilist at erkende hinanden i tide, dels vil skaderne ved en
eventuel kollision reduceres.

Fodg=ngerpassager skal placeres og udformes rigtigt

Flere ulykker i undersegelsen skete, nar en fodganger krydsede vejen pa en
streekning, hvor mange andre fodgzngere ogsa ofte krydsede, men hvor der
ikke var krydsningsfacilitet. Det er vigtigt, at krydsningsfaciliteter er placeret,
hvor der er brug for dem, og at de er udformet, sa bilernes hastighed daempes.

HVU anbefaler, at vejmyndighederne styrker indsatsen for at indrette byerne
sdledes, at fodgaengere ledes til at krydse pa hensigtsmaessige og sikre steder.
Sarligt aldre har behov for, at der er krydsningsfaciliteter taet pa de fodgeen-
gerruter, de typisk benytter, sa de gangbesvarede ikke ser sig nedsaget til

at krydse uden for faciliteterne.

Krydsningsfaciliteterne ber udformes, sa de far bilisterne til at saette hastigheden
ned og standse for fodgangere f.eks. ved havede flader, og/eller krydsnings-
heller. Fodgeengerfelter ber desuden vaere belyst i al den tid, hvor det er merkt,
som kravet er jvf. afmaerkningsbekendtgerelsen.
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Der skal veere sikre trafikale rammer, hvor mange boern fardes
Vejmyndighederne opfordres til at give bernene mere sikre trafikale rammer
ved at hastighedsdempe vejene i omrader eller pa ruter med mange bern.

Vejreglerne skal have eksempler pa indretning af fodgengervenlige
parkeringsarealer

I undersegelsen var der ulykker pa parkeringsarealer, som ikke var udformet,
sa de tog hejde for fodgaengere.

HVU anbefaler, at der i vejreglerne skal vaere konkrete eksempler pd indretning
af p-pladser med sikre fodgaengerarealer. Der skal tages hejde for gaende,

og pladsforholdene pa p-pladserne skal veere sadan, at parkering og vending
kan forega sikkert. Det er desuden vigtigt, at vejmyndighederne har fokus

pa indretning af p-pladser, sa de er sikre for gdende.

Vejreglerne skal have mere specifik vejledning vedrerende beregning
af sikkerhedstider ved svingning

Nogle ulykker skete, nar en fodgznger ville passere et signalreguleret kryds.
Det giver anledning til overvejelser af, om anleeggene udformes optimalt

i forhold til fodgeengere.

HVU anbefaler, at det i vejregelregi bl.a. underseges, om bilister er tilbejelige
til at kere senere ind i gul/redtiden, nar de svinger, end nar de kerer lige ud.
Denne viden ber efterfolgende indarbejdes i vejreglerne eventuelt via en mere

specifik vejledning i beregning af sikkerhedstider i forbindelse med svingning.

rlil

Der ber gennemfores en undersogelse af risikoforhold i forbindelse
med busstop

Flere fodgangerulykker skete i forbindelse med udstigning fra busser og
efterfolgende krydsning af vejen. Dette giver anledning til overvejelser, om
busstoppene er udformet optimalt.

HVU anbefaler, at der gennemferes en undersegelse af risiko i forbindelse med
ind- og udstigning af busser og efterfelgende krydsning, herunder bussens
placering pa vejarealet. Undersegelsen ber give anbefalinger omkring bedste
indstigning/udstigning (foran/bagved i bussen), rigtig adfeerd omkring bussen,
og bedste vejrelaterede foranstaltninger. Der ber ses pa eventuelle szrlige
hensyn, nar bussen kerer med bern. Den nye viden fra undersegelsen ber
efterfelgende indarbejdes i vejreglerne.
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1. BAGGRUND OG FORMAL

Undersogelsens baggrund og formal
Alle er fodgaengere. Stort set hver tur begynder og slutter med at ga. Gature

omfatter korte eller lange ture til for eksempel en butik eller skole i narmiljoet.

Andre gdature indgar som del af en tur med andre transportformer som bus,
tog, eller bil.

Gang er en sund made at transportere sig pa, og samtidig er det bedre for
miljoet end at tage bilen. Ligesom for cykling er der samfundsmaessige fordele
ved at fremme denne transportform. Derfor er det ogsa vigtigt, at det er
sikkert at vaere fodgeenger. Mled denne undersegelse af fodgengerulykker
onsker HVU at bidrage hertil.

Fodg=ngerulykker er ofte alvorlige ulykker, som giver alvorlige personskader.
Born under 15 ar og aldre over 69 ar er hyppigere involveret i fodgaenger-
ulykker end i andre typer personskadeulykker. Ulykkernes alvorlighed

har for HVU vaeret en vaesentlig begrundelse for at undersege ulykker med
fodgengere.

27 alvorlige fodgaengerulykker er blevet dybdeanalyseret for at kaste lys over,
hvad der typisk gar galt i denne type ulykker, sd der kan sattes malrettet ind
for at forebygge dem.

Afgransning

Fodgaengerulykker i Danmark sker primzaert i byzone. 6 ud af 7 fodgenger-
ulykker sker i byer. Szerligt i de store byer sker der mange fodg=ngerulykker.
Her udger personskadeulykker med fodgaengere fra 12% og helt op til 25%
af det samlede antal personskadeulykker.

HVU har derfor valgt at afgraense denne undersegelse til at omfatte ulykker
med fodgzngere i byzone for at bidrage med ny viden og forslag til fore-
byggelse der, hvor problemerne er sterst.

Et kriterium har varet, at mindst en af de involverede skulle vaere alvorligt
tilskadekommen. | denne sammenhang regnes en impliceret for alvorligt
tilskadekommen, hvis vedkommende har varet indbragt pa hospitalet, og
politiet lige efter ulykken har vurderet, at der var alvorlig tilskadekomst.

| praksis betyder det, at der ikke i alle de undersegte ulykker har vaeret alvorlig
tilskadekomst, hvis man ser det i forhold til 1SS-skalaen (Injury Severity Score),
som er den skala, HVU bruger til at méale skadesgrad i ulykkerne.

Der er desuden kun medtaget ulykker, hvor bilisten kerte i en person-
eller varebil, for ogsa her at indsnaevre undersegelsesfeltet til de primaere
problemomrader.

Fodgangerulykker - statistisk baggrundsinformation

Nar man ser pa Vejdirektoratets ulykkesstatistik, felger udviklingen i antallet
af personskadeulykker med fodgaengere den generelle, positive udvikling for
personskadeulykker. Pa trods af de lavere ulykkestal er der stadig en hej andel
af alvorlige personskader ved fodgangerulykker.
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| Vejdirektoratets temaanalyse "Fodgangerulykker 2001-2010" (2011), konsta-
teres det, at meget fa fodgaengere slipper uskadt fra ulykkerne - de udger
en meget stor del af de tilskadekomne og draebte ved fodgzngerulykker.

Fra notatet, som bygger pa Vejdirektoratets ulykkesstatistik, kan folgende
omstandigheder ved ulykkerne i evrigt fremhaeves:

 De fleste fodg=ngerulykker sker ved, at en fodganger krydser vejen
6 ud af 7 fodgzngerulykker sker i byzone. De hyppigste ulykker med
fodgaengere sker ved, at en fodg=nger krydser vejen. Mere end halvdelen
har krydset vejen uden for et fodgengerfelt.

De alvorligste fodg=ngerulykker sker i landzone og/eller moerke

De mest alvorlige ulykker sker i landzone, og/eller nar det er merkt.

Det fremgar ikke af statistikken, om fodgaengeren har benyttet reflekser,
men man ma formode, at en del af ulykkerne kunne vaere undgaet, hvis
fodgaengeren havde vaeret mere synlig. Den tredje hyppigste ulykkes-
situation er pakersel af fodgaengere, der opholder sig pa kerebanen.
Denne type ulykke sker oftere i landzone og i merke. Fodgangerulykker
i merke er mere alvorlige end ulykker i dagslys.

Langt sterstedelen af aften- og natulykker sker mellem fredag og lerdag
og mellem lerdag og sendag. De draebte og tilskadekomne fodg=ngere er
iszer spirituspavirkede i aften og nattetimerne samt i weekenden. Andelen
af fererne, der har vaeret ulovligt pavirkede af spiritus under ulykken, er
markant lavere end ved personskadeulykker generelt.

Flere tilskadekomne bern og =ldre ved fodgangerulykker

Om de draebte og tilskadekomne fodgaengere kan det fremhaves, at der
er markant flere bern i alderen 0-14 ar for begge ken end ved person-
skadeulykker generelt. Desuden er der markant flere =ldre fodgzngere,
isr kvinder, end ved personskadeulykker generelt. Det g=lder, at jo
xldre fodgangeren er, desto alvorligere er personskaden. Mere end én
ud af tre draebte fodg=ngere er 70 ar eller xldre.

International interesse

| 2013 dedikerede det internationale samfund med WHO og FN's Road Safety
Collaboration dets "2nd Global Road Safety Week" til blede trafikanter, og

i serdeleshed til fodgeengere. Dette skete i erkendelse af, at der hvert ar er
mere end 270 000 fodgengere, som mister livet pd verdens veje. Globalt
udger fodgaengere 22% af alle trafikdrebte, og i nogle lande er andelen helt
oppe pa 2/3 af alle trafikdraebte.

WHO, Verdensbanken og andre globalt ledende organisationer opfordrede
regeringer i 2013 til at treffe konkrete foranstaltninger for at forbedre
sikkerheden for fodgzengere og bidrage til FN-mdlet om at redde 5 millioner
(fodgeenger)liv i perioden 2011-2020.
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Ogsa i EU er der fokus pa at reducere antallet af trafikdrabte, herunder

fodgangerulykker, med en malsatning om en halvering af trafikdraebte mellem
2010 og 2020. Danmark fik i 2013 ETSC (European Transport Safety Council)
trafiksikkerhedspris for at vaere et foregangsland, hvad angar denne malsaet-
ning. | forbindelse med Road Safety Week maj 2013 dedikerede ETSC den
europ=eiske trafiksikkerhedsdag "“European Road Safety Day" til fodg=enger-
sikkerhed som et bidrag til FN's fokus pa trafiksikkerhed.

Kvalitativ analyse af ulykkerne

Styrken ved HVU's undersegelser er vaegten pa det kvalitative (dvs. dybde-
gaende analyse af ulykkerne) fremfor det kvantitative (dvs. mangden af
ulykker).

Gennem dybdeanalysen kan man fa en forstaelse for, hvilke forhold der har
haft betydning for, at ulykken skete, og hvori de vasentlige problemer bestar
for den pagldende type af ulykker. Dette giver et mere praecist og nuanceret
billede af, hvad den forebyggende indsats skal rettes mod, end man kan fa
ved f.eks. at se pa ulykkesstatistikken alene.

Den aktuelle undersegelse af ulykker med fodgaengere er baseret pa dybde-
analyse af 27 ulykker. Set fra en statistisk synsvinkel er dette et begraenset
materiale, men for en kvalitativ undersegelse er der tale om et materiale, som
er tilstraekkeligt til at opna en dybdegaende forstaelse af de szerlige traek ved
ulykkerne.

Samtidig er materialet ogsa tilstraekkeligt til:

- at de generelle typiske omstendigheder, som HVU har fundet ved fodgznger-
ulykkerne, ville gd igen ved undersegelse af et langt sterre antal ulykker

« at forhold, som er typiske for fodgangerulykker, vil optrade i de undersogte
ulykker. I nogle tilflde vil et typisk forhold mdaske kun ses i en enkelt ulykke,
men det vil vaere repraesenteret.
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2. KORT OM FREMGANGSMADEN

HVU har analyseret i alt 27 ulykker med fodgzngere i byomrader. De skete i
perioden april til november 2012 og var fordelt over det meste af landet.

Sadan er ulykkerne blevet undersogt

HVU's analyse af de enkelte ulykker har taget udgangspunkt i HVU's egne
undersegelser, som er gennemfort af et tveerfagligt team og er suppleret med
oplysninger fra politiets undersegelser, fra hospitalerne, fra Retsmedicinsk
Institut ved Kebenhavns Universitet og fra vejmyndighederne.

Fra politiet, der som regel - sammen med redningspersonalet - er de forste
pa ulykkesstedet, er der indhentet rapportmateriale og materiale fra politiets
bilinspekter, som har undersegt de involverede keretejer og spor pa ulykkes-
stedet.

Den vejingenier, politimand og bilinspekter, der er tilknyttet HVU, har besigtiget
alle ulykkesstederne, hvor de har registreret og dokumenteret forskellige
forhold ved vejen, spor pa ulykkesstedet og keretejernes stand og skader,
herunder forhold vedr. sikkerhedsudstyret.

HVU's psykolog har kontaktet alle de overlevende, implicerede parter med
henblik pa at deltage i et personligt interview. Vidneinterviews er foregaet
telefonisk. I alt er 129 personer blevet kontaktet, heraf har 76 deltaget i et
interview (28 involverede trafikanter, 36 vidner og 12 parerende). 17 af de
31 bilister enskede ikke at deltage i interview.

HVU's Iege har indhentet oplysninger fra hospitalerne om de impliceredes
skader. Politiet har faet udtaget blodprever fra ca. 1/10 af de implicerede
parter primaert med henblik pad bestemmelse af alkoholpromille. Retsmedicinsk
Institut ved Kebenhavns Universitet har siden — udelukkende til HVU's brug

- screenet de fleste af disse blodprever for medicin, narko m.v. Desuden er
der indhentet materiale fra vejmyndigheder, motorregister og kriminal- samt
kerekortsregister.

Pa baggrund af det indsamlede materiale har HVU analyseret de enkelte
ulykker. Det er foregdet i et tvaerfagligt samarbejde, hvor HVU's fagpersoner
(bilinspekter, psykolog, lege, politi og vejingenier) har delt viden og gennem
droftelser er ndet frem til en faelles analyse af ulykkens forleb og de faktorer,
der medvirkede.

Som led i dette er handelsesforlebet blevet fastlagt. Der er gennemfort en
rekonstruktion, sa hastigheden fer og i kollisionsejeblikket har kunnet beregnes,
og der er set pa de enkelte parters informationsindhentning og -bearbejdning.
For hver ulykke er der ogsa set pa betydningen af og samspillet mellem trafi-
kanternes adfaerd, vejens udformning, vejr og fere og keretejernes stand og
sikkerhedsstandard. Som konklusion pa analysen er det fastlagt, hvilke faktorer
der medvirkede til ulykken (ulykkesfaktorer), hvilke faktorer, der havde betyd-
ning for skadernes omfang (skadesfaktorer), samt med hvilke foranstaltninger
ulykken kunne vare forebygget.
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Ulykkesfaktor
En ulykkesfaktor har afgerende betydning for, at en ulykke sker.

Der er ofte flere ulykkesfaktorer, som medvirker til en ulykke. F.eks. kan bade
for hej hastighed og utilstrekkelig orientering have afgerende betydning for,
at en ulykke sker. Hvis blot én af ulykkesfaktorerne ikke havde veeret der, sa
var ulykken ikke sket.

Skadesfaktor

En skadesfaktor forveerrer personskaderne, men har ikke betydning for, om
ulykken sker. F.eks. kan manglende selebrug forvaerre personskaderne bety-
deligt, men selebrugen er uden betydning for ulykkens opstaen. Der kan ikke
veere tale om en skadesfaktor, hvis forholdet optraader som ulykkesfaktor
(for samme element).

Bagvedliggende faktor

Nar det er muligt ud fra de oplysninger, der foreligger om ulykken, fastlaegger
HVU ogsa, hvad der ligger bag eller forklarer ulykkesfaktorerne. F.eks. kan
distraktion eller alkoholpavirkning veere forklaringen pa, at en trafikant ikke
orienterer sig tilstraekkeligt. En bagvedliggende faktor forklarer eller uddyber
en ulykkesfaktor. Den har ikke - ligesom en ulykkesfaktor - afgerende
betydning for, at ulykken sker, og den kan ikke sta alene.

Ulykkes- og skadesfaktorer samt bagvedliggende faktorer kan knytte sig til
trafikanten, vejen, omgivelserne eller keretojet.

Inddeling i ulykkestyper

Efter analysen af hver ulykke har HVU gennemfert en samlet analyse pa
tvaers af ulykkerne. | den forbindelse har HVU bl.a. valgt at inddele ulykkerne
i 5 ulykkestyper, hvor ulykkerne i hver gruppe har mange flles trzk.

Inddelingen i ulykkestyper medvirker til at give overblik over de undersegte
ulykker og de gennemgdende trak, bl.a. sa det nemmere kan formidles,
hvad der typisk gik galt, og hvordan lignende ulykker kan forebygges. Der er
ikke tale om en veldefineret eller stringent metode til at typeinddele ulykker.
Der er mange af ulykkerne, som indgar i mere end én ulykkestype og saledes
er belyst fra forskellige synsvinkler.

De 5 ulykkestyper gennemgas hver for sig i de kommende kapitler.
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De 5 ulykkestyper

Ulykker under bakning
- knap 1/5 af fodgangerulykkerne (5 ud af 27) skete i forbindelse med
bakning.

Ulykker pa fortovet
-i godt 1/5 af ulykkerne (6 ud af 27) befandt fodgengerne sig pa fortovet
(eller uden for vejarealet), da de blev ramt af en bil.

Ulykker i moerke
- godt en tredjedel af ulykkerne (10 ud af 27) skete i morke.

Ulykker med bern som fodg=ngere
- i en tredjedel af ulykkerne (9 ud af 27) var fodgzngerne bern under 15 ar.

Ulykker i forbindelse med krydsning af vejen
- over halvdelen af ulykkerne (16 ud af 27) skete i forbindelse med, at
fodgengeren krydsede vejen.

RNLRENI 001 (6D
T
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3. FODGANGERNE I DE 27 ULYKKER

27 fodgaengere indgar i undersegelsen, hvoraf 15 er af hunken i alderen
1% til 90 ar, og 12 er af hanken i alderen 2 til 65 ar.

I 20 af 27 ulykker bidrog fodgaengeren til ulykkens opstden. Oftest var det
en kombination af utilstraekkelig orientering fra begge parter. | nogle af
ulykkerne var der dog tale om, at fodgeengerne var sa sma bern, sa de ikke
var i stand til at fardes alene uden voksenopsyn i trafikken. | disse tilfzlde
var der en tet sammenhang mellem fodgaengerens bidrag til ulykken og det

manglende opsyn.

Seerligt udsatte fodgangere

2/3 af fodgengerne (19 ud af 27) var pa en eller den anden mdde szerligt
udsatte trafikanter, som ikke havde tilstraekkelige mentale og/eller motoriske
egenskaber til at kunne navigere optimalt i trafikken. Det drejede sig om
bern, fodgengere med ikke synlige handicaps, rusmiddelpdvirkede samt ldre
trafikanter, der hver iszr reprasenterede forskellige funktionsbegraensninger
og havde forskellig afvigende adfaerd i trafikken. | det felgende gennemgas
disse udsatte grupper enkeltvis.

Born som fodg=ngere

| analysen af ulykkerne med bern har der varet en szerlig udfordring omkring
bernenes rolle i og medvirken til ulykkerne. Sma bern pa f.eks. 2-3 ar er ikke

i stand til at faerdes selvstaendigt i trafikken, sa hvis de leber ud foran en bil,
sa hanger det sammen med, at de ikke burde faerdes uden opsyn i trafikken.
Udfordringen har veeret at afgere, fra hvilken alder barnet som selvstaendig
trafikant har medvirket til ulykken ved f.eks. ikke at orientere sig tilstraekkeligt.

HVU har i sin analyse taget udgangspunkt i, at bern op til 7-arsalderen ikke
har opnadet tilstraekkelige forudsatninger for at faerdes alene i trafikken. De
skal veere under opsyn af og trafiktranes af en voksen.

Nar bern er omkring 7 ar kan nogle af dem faerdes til fods som selvstandige
trafikanter til og fra skole, hvis de har faet trafiktraening, og hvis skolevejen er

i et omrade med begraenset trafik, lav hastighed og i evrigt trafiksikre rammer.
De vil ogsa kunne faerdes selvstandigt pa andre velkendte og trafiksikre steder,
hvis de har faet den fornedne trafiktraening.

For alle bern, ogsa de der har fdet trafiktreening og selvstendige erfaringer

i trafikken, er det dog stadig en relativt kompliceret opgave at navigere i trafik-
ken. Selv om berns trafiksikkerhed eges med deres alder og erfaring, ses det
fortsat, at de fleste bern lettere lader sig distrahere og mister fokus mod det
rette i trafikale situationer. Endvidere har bern et ca. 30 % snaevrere synsfelt,
end voksne, og de kan ikke opfatte bilers hastighed korrekt (Ministry of
Transportation and Highways, Canada, 1994). Disse begrensninger kan som
regel ikke treenes vaek og er blandt arsagerne til, at andre trafikanter skal vaere
ekstra agtpagivende, nar de ser eller kan forvente bern i trafikken.
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Borns sikkerhed afhanger meget af deres trafikale erfaringer, og nye eller
uventede trafikale situationer kan betyde oget risiko selv for trafiktreenede
bern. | bilag D om berns og unges udvikling er ssmmenhangen mellem berns
udviklingstrin og deres evner i trafikken narmere uddybet.

| undersegelsen var der 9 ulykker, hvor fodgaengeren var et barn i alderen
1% til 14 ar.

Fodgzngere med ikke synlige handicaps

Det er ikke altid muligt at se pa et voksent menneske, at f.eks. en hjerneskade
betyder et nedsat funktionsniveau i trafikken. Af denne arsag kan der hos
andre trafikanter veere forventning om, at denne "voksne" har de samme
foruds=etninger for at feerdes i trafikken, som andre voksne almindeligvis

har. Eksempler pa fodgaengere med ikke synlige handicaps kan vaere mentalt
retarderede og dove.

Hjerneskadedes mentale kapacitet sammenlignes ofte med berns, men trods
fa lighedspunkter er der relativt stor forskel. Bl.a. har en voksen hjerneskadet
som regel storre erfaring med at faerdes i trafik end bern og kan pa en raekke
omrader have opndet et mere modent reaktionsmenster.

| undersegelsen var der 2 fodgangere med ikke synlige handicaps, en voksen
og et barn. Den voksne var vant til at feerdes selvstendigt i trafikken og
krydsede en vej i et fodgzngerfelt, hvor bilisten var distraheret og orienterede
sig utilstraekkeligt. Barnet rev sig fri af sin voksne ledsager og sprang pludselig
ud pa kerebanen.

Rusmiddelpavirkede fodg=ngere
Ved pavirkning af rusmidler er der tale om en forbigdende tilstand med
funktionsnedsattelse i trafikken.

Den pavirkede er f.eks. darligere opfattende, motorisk usikker, har aendret
synsopfattelse og langsommere reaktionshastighed, og er i nogle tilflde
mere traet. Den pavirkede kan ogsa fa en urealistisk tro pa egne ferdigheder
og dermed ogsa mere risikabel adfaerd. Under pavirkning af rusmidler er

der mindre sandsynlighed for, at fodgangeren er i stand til at treffe de
rigtige beslutninger, og der vil vaere oget tilbejelighed til, at personen stoler
pa sine instinkter og pludselige indskydelse og f.eks. ikke far orienteret sig
tilstrekkeligt.

| undersegelsen sas pavirkede fodgzngere i aften- og nattetimerne. Der var
saledes mindst 4 fodgaengere, der var alkoholpdvirkede pa ulykkestidspunktet,
heraf 3 unge mand. Desuden sds ét tilfelde af medicinpdvirkning.

Om der var tale om pdvirkning hos fodgangerne, er i de fleste tilfaelde fastsldet
ud fra politiets sken/alkotest og viden om fodgengerens aktiviteter op til
ulykkestidspunktet. Der har ikke i yderligere tilfelde end de navnte vaeret
noget, der tydede p3, at der skulle vaere tale om pavirkede fodgaengere, men
det kan ikke udelukkes. Politiet har kun hjemmel til at tage blodprever pa

Temarapport 11 e Ulykker med fodgangere



fodgangere, hvis der er tale om en vaesentlig forseelse, som vil kunne resultere
i mindst 1% ars feengsel.

Kldre fodgengere

I denne undersoegelse er xldre fodgzngere defineret som fodgzngere pa

70 ar og derover. De har stor erfaring i trafikken, som regel bade som bilist og
fodgaenger. Undertiden kan deres syn og/eller herelse vaere nedsat, ligesom
de fleste =ldre er blevet fysisk langsommere. Nogle zldre kan lettere blive
konfuse.

Generelt udviser zldre bilister forsigtighed og undgar unedige risici, f.eks.
ved at feerdes i trafikken pa tidspunkter med god sigtbarhed og begraenset
trafik, typisk i dagtimerne (Siren, A. 2011 og HVU, 2012).

For zldre fodgengeres vedkommende ses i nogle tilfelde en mindre forsigtig
adfaerd: Undersegelser har vist, at de pa grund af deres reducerede fysiske
formden kan foretraekke den korteste rute og derfor undertiden valger at
krydse vejen pa mindre sikre steder, f.eks. uden for krydsningsfaciliteter
(Erke, A., 2008).

| undersegelsen var der 4 fodgangere pa 70 ar og derover. En af disse ldre
valgte den korteste rute og krydsede uden for en krydsningsfacilitet. Det sas
i ovrigt i 2 tilfeelde, at den zldres langsomme tempo spillede ind: Den ldre
fodgeenger orienterede sig pa et tidligt tidspunkt pa fortovet, men trafik-
situationen ndede at ®ndre sig, inden fodgzngeren ndede ud over cykelsti
og videre ud pa vejen, og den ldre orienterede sig ikke igen undervejs.

Ovrige fodgangere

8 fodgaengere var ikke sarligt udsatte som felge af alder, pavirkethed e.l.
De havde ifelge HVU's oplysninger ingen funktionsnedsattelser, som kunne
have betydning for deres evne til at feerdes i trafikken. Der var tale om

3 kvinder og 5 maend i alderen 18-65 ar.

6 af disse 8 indgik i en ulykke, hvor de blev pakert pa fortovet uden mulighed
for at undgd ulykken. De havde sdledes ikke selv nogen andel i ulykken. De

ikke sarligt udsatte fodgaengere tegner sig altsa for 6 af de i alt 7 ulykker,
hvor fodgzngeren ikke bidrog til ulykken.
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4. BILISTERNE I DE 27 ULYKKER

I undersegelsen indgar i alt 31 bilister, da der i 4 af de 27 ulykker var 2 kore-
tojer involveret (heriblandt en bus).

De 4 af bilisterne spillede ikke en afgerende rolle i ulykkerne, idet de blot -
som passive parter - blev ramt i forbindelse med ulykken. De indgar derfor ikke
i de nedenstdende afsnit vedrerende bilisterne.

Bilisternes alder og ken

Blandt de 27 resterende bilister var der 6 kvinder i alderen 19-56 ar og 20
mand i alderen 18 til 66 ar, samt en uidentificeret flugtbilist. De mandlige
bilister var sdledes klart i overtal.

En stor andel af bilisterne var unge mellem 18 og 24 ar (10 ud af 27).

Bilisternes bidrag til ulykkerne
| alle ulykkerne undtagen en enkelt medvirkede bilisterne til, at ulykken skete.

I lidt over halvdelen af ulykkerne (15) havde bilisternes utilstraekkelige
orientering afgerende betydning for, at ulykkerne skete. | 1/3 af ulykkerne
(9) medvirkede bilisternes for heje hastighed til, at ulykkerne skete.

Orienteringsfejl og for hej hastighed var sdledes de mest gennemgdende ulyk-
kesfaktorer for bilisterne. @vrige ulykkesfaktorer var fejltolkning (4 tilfzlde),
bevidst red/gul kersel (3 tilfelde), og forkert manevre (3 tilfeelde). | et enkelt
tilfaelde medvirkede det til ulykken, at fereren fik et ildebefindende.

HVU har vurderet, hvad der 13 bag eller forklarede disse faktorer. | de fleste
tilfeelde (20 ud af 27) var der tale om enten risikovillighed (dvs. at bilisten
bevidst accepterede eller opsegte den forhejede risiko), risikoblindhed (dvs.
at bilisten ikke oplevede sin risikable kersel som risikobetonet) og/eller
manglende agtpagivenhed (dvs. at bilisten ikke var tilstreekkelig papasselig
i en situation, hvor det var pdkraevet). Der ses sdledes i mange tilfzlde en
adfzerd, som pd en eller anden made rummer noget risikobetonet.

Turlengde og kendskab til lokalomradet

Gennemgadende for bilisterne var, at de oftest kun havde kert i kort tid - under
et kvarter, og at de i langt de fleste tilflde var kendte i omradet (23 ud af 27).
| 9 tilfeelde var det uoplyst, hvor lenge bilisten havde kort.

6 bilister kerte i forbindelse med deres arbejde (heraf 3 taxitaxichaufferer),

6 var pa vej hjem fra arbejde, og 13 kerte i deres fritid. (I 6 tilfzlde kender
HVU ikke bilistens turformal.)
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5.

ULYKKER UNDER BAKNING

| undersegelsen skete 5 ulykker under bakning.

For bilisternes vedkommende var de kens- og aldersmaessigt spredt. 3 af
fodgengerne var bern, og en fodgaenger var 90 ar — som for de ovrige
fodgangere i undersegelsen, er der saledes en overvaegt af de sarligt udsatte
trafikantgrupper (se kapitel 3 om fodgzngerne).

For de 3 ulykker med bern i forbindelse med bakning er de s=rlige forhold
omkring bern som fodgaengere behandlet narmere i kapitel 8 om ulykker
med bern. | ét tilfeelde befandt fodgaengeren sig pa fortovet — denne ulykke
behandles ogsa i kapitel 6 om ulykker pa fortovet.

Forerens orienteringsmuligheder under bakning

En forer af en almindelig personbil har flere muligheder for at orientere sig
under bakning: Direkte udsyn ved at dreje hovedet, indirekte udsyn ved hjzlp
af spejle og evt. indirekte udsyn ved hjzlp af et bakkamera. Fzlles for disse
muligheder er, at de er markant darligere end det normale udsyn under kersel
fremad:

« Det direkte udsyn ved at dreje hovedet er darligt, dels fordi man ikke kan
dreje hovedet 180 grader, og dels fordi udsynet begranses af underkanten
af bagruden og de bageste sideruder og af nakkestetter og de brede stolper
ved bagrudens sider.

Det indirekte udsyn via spejle - typisk tre spejle - er ikke optimalt, fordi
man ikke kan se alle tre samtidigt, og fordi de hver iszer har et begrenset
synsfelt.

Et bakkamera kan give 180 grader synsfelt, men alene den begrznsede
sterrelse af billedskeermen medferer, at udsynet er darligere end det
normale udsyn. Udsynet bagud kan suppleres med en baksensor, der kan
give signal, hvis der f.eks. er en person bag bilen, selv om den primzert er
beregnet som hj=lp under parkering.

Der er udviklet ny kamerateknik, hvor billederne fra 4 kameraer pa en bil
omdannes i en computer til et billede af bilen og omgivelserne set ovenfra
i fugleperspektiv.

Det er ifelge Trafikstyrelsen endnu uafklaret, om det bliver lesningen pa
ulykker under bakning - og hejresvingsulykker — eller om det blot giver
fereren endnu flere oplysninger, som kan veere svaere at afkode.

Bilisterne orienterede sig ikke godt nok

Ogsa for bilisterne i de 5 ulykker under bakning har udsynet vaeret begraenset,
som beskrevet ovenfor, og det har medvirket til at gore det vanskeligt for
bilisten at fa oje pa fodgangeren. Men i alle tilfelde er det vurderet, at det
var muligt at se fodgaengeren ved tilstrekkelig orientering.

Nar ulykkerne skete, var en afgerende faktor i alle 5 tilfeelde, at bilisterne ikke
orienterede sig tilstraekkeligt til alle sider, men sprang dele af orienteringen
over. Typisk nejedes bilisterne med f.eks. kun at kigge i bakspejlet og det

ene sidespejl. Eller med at orientere sig bagud ved hoveddrejning til den ene
side og i det ene sidespejl. En enkelt bilist nejedes med at orientere sig pa

vej hen til sin parkerede bil og regnede herefter med, at der var fri bane.
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I alle 5 tilfeelde er det vurderet, at der Ia manglende agtpagivenhed bag denne
utilstreekkelige orientering. Men der sds ogsa andre forklaringer. Bilisterne var
pa den ene eller den anden made udfordret af den manevre, de udferte:

Der var f.eks. tale om lidt snxvre pladsforhold eller genstande, som skulle
undgas (f.eks. kantstenen), sa bilisten skulle vaere yderst opmarksom pa
ikke at kere ind i noget.

I nogle tilfzelde var det forventningen om trafikanter szerligt fra den ene
retning, som tog for stor en del af bilistens opmarksomhed, sa trafikanter

fra mere uventede retninger blev overset.

Udsynet fra koeretojet var begraanset bagud
HVU har i undersegelsen konstateret, at udsynet bagud i de 5 koretojer ikke
var sarligt godt.

Dette hang sammen med den mdde karrosseriet ofte er udformet pd i nyere
biler, hvor underkanten af sideruderne er hejere bagtil og dermed ogsa
underkanten af bagruden. Kombineret med kraftige stolper mellem side- og
bagrude bliver der et mindre glasareal at orientere sig ud af. @nsket om stort
bagagerum medvirker i nogle modeller til en hej bagende og dermed ogsa et
darligere udsyn bagud.

Dette design af bagrudepartiet ses i de fleste nyere biler og er et slags grund-
vilkar for de fleste bilister - et vilkar, som de ma tage hejde for i deres kersel.
HVU er da heller ikke af den opfattelse, at designet med det darlige udsyn
direkte medvirkede til, at ulykkerne skete.

Et af keretojerne havde et design, som beted et godt udsyn bagud. Men her
betod bagsadets nakkestotter, som ikke alle var i laveste position, at udsynet
alligevel var begrenset. HVU har ikke i alle ulykker med bakning haft praecise
oplysninger om nakkestetternes position pa ulykkestidspunktet og kan ikke med
sikkerhed sige noget om deres betydning. Det er muligt, at nakkestetterne
ogsa i andre af ulykkerne medvirkede til darligt udsyn.
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Kun i en enkelt ulykke med bakning har HVU vurderet, at forhold vedr. keretojet
havde afgerende betydning for, at ulykken skete: Der var tale om forkert spejl-
indstilling, som beted, at bilisten ikke fik oje pa fodgengeren.

Det gjaldt i evrigt for et par af ulykkerne under bakning, hvor fodgzngerne
var bern, at bernenes hejde yderligere medvirkede til, at det blev endnu
vanskeligere at fa oje pd dem gennem bagruden/bakspejlet.

Bilisterne reagerede ikke pa baksensorernes alarm
| 2 af ulykkerne var keretejet udstyret med virksom baksensor, men i ingen af
tilfzeldene reagerede bilisten pa alarmen.

| det ene tilfzelde er der tvivl, om baksensoren kun gav alarm i kort tid. Bilisten
var i evrigt ikke opmaerksom pa baksensorens display, som ellers kunne have
vist, at der var en forhindring bagude.

| det andet tilfzlde har der ikke vaeret grund til at tro andet, end at baksen-
soren gav alarm. | dette tilfzelde har bilisten selv oplyst, at der blev hert musik
i bilen, og at der ikke blev lagt maerke til alarmen. Baksensorer er normalt
udformet, sa de automatisk deemper evt. musik i bilen, nar de detekterer
forhindringer bagude.

HVU har ikke tilstreekkeligt grundlag til generelt at vurdere den sikkerheds-
maessige effekt af baksensorer. Som udgangspunkt er baksensorer ikke
tiltenkt som sikkerhedsudstyr, men som udstyr, der letter parkeringen under
trange forhold og forhindrer buler og skrammer. En baksensor kan ikke skelne
mellem faste genstande og personer. Hvis en bilist er vant til, at baksensoren
giver alarm pa grund af faste genstande i de velkendte omgivelser, kan det
betyde, at bilisten ikke reagerer i tilfzlde, hvor alarmen skyldes en person

bag bilen.

Betydningen af vejmiljeets indretning
| 2 af de 5 ulykker under bakning medvirkede vejens eller vejmiljeets udform-
ning til, at bakulykken skete.
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I den ene ulykke var der tale om en meget smal parkeringsplads, som beted,

at bilisterne var nedt til at bakke i stedet for at vende bilen. Samtidig var der
ikke et fodgzngerareal, hvor fodgazngerne kunne fardes sikkert — de var nedt
til at g& pa samme areal som de bakkende biler.

I den anden ulykke var der tale om et beboelsesomrdde med en legeplads
placeret midt i det omrade, hvor beboerne parkerede og kerte til og fra
beboelsesomradet. Desuden var der ikke serget for, at der kunne lukkes
af til eiendommenes gardarealer - bern havde direkte adgang fra gardens
sandkasse m.v. til vejarealerne.

| yderligere én ulykke var vejmiljeet uhensigtsmassigt, uden at det dog havde
afgerende betydning for, at ulykken skete. Det drejede sig om et lukket vej-
areal ud for en berneinstitution, hvor der ikke var en gennemtankt lesning,
sa parkering og vending kunne foregd sikkert i et omrdde med bl.a. mange
bern og cyklister.

Nogle af bilisterne skulle helt have undladt bakning
| 2 tilfeelde har HVU vurderet, at ulykken ville vaere undgadet, hvis bilisten havde
undladt at bakke sa langt et stykke, men i stedet havde valgt at vende bilen.

| de ovrige ulykker var det naturligt at bakke i de pag=eldende situationer. Dog
kunne bilisten i nogle af tilfeldene have valgt at vende bilen ved ankomsten
til stedet og bakke pa plads inden parkering. Ved ankomsten ville bilisten have
haft et bedre overblik over trafiksituationen pa stedet, og bakningen ville der-
for kunne forega pa et mere sikkert grundlag.

Fodg=ngerne og deres rolle i ulykker under bakning

Kun i ét tilfeelde har HVU vurderet, at fodgeengeren medvirkede til, at bakulykken
skete. | dette tilfzelde orienterede fodgzengeren sig ikke tilstraekkeligt, hvilket
bl.a. hang sammen med fodgaengerens lave alder.

I 2 andre ulykker var der tale om sd sma bern (under 2 ar), sa de ikke var i

stand til at feerdes alene i trafikken. | de evrige ulykker gik fodgaengeren med
ryggen til bilisten og kunne ikke forventes at reagere pa den bakkende bil.
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Forebyggelse

HVU anbefaler bl.a., at bilisterne leerer at bakke sikkert, og at bilerne

understotter det

Bilisterne skal bakke sa kort som muligt, de skal bakke langsomt, orientere sig

omhyggeligt, indstille spejlene korrekt og bakke ind i en indkersel eller p-bas.

Bilerne skal udstyres med kamera i kombination med baksensor eller nedbrem-

sesystem.

Uddybning
HVU anbefaler saledes:

.

.

.

at en sikker made at bakke pa fremmes gennem kommunikationsindsatser
og kereundervisning. Det skal tilrddes, at man bakker langsomt og sa kort som
muligt (vend bilen i stedet). Korrekt spejlindstilling og omhyggelig orientering
i alle retninger er vigtig. Desuden ber man bakke ind i en indkersel eller pa
en parkeringsplads, sa bilen vender "rigtigt" nar man skal ud. Ved ankomsten
til stedet har man det bedste overblik over trafiksituationen.

at kereundervisningen i hejere grad har fokus pa risikoforhold samt
orientering og manevre i forbindelse med bakning. | undervisningsplanen
til kategori B kerekort er der f.eks. ingen anvisninger pa, hvad fereren skal
kunne specifikt i relation til bakning i forbindelse med parkering.

at orienteringen gennem bilruder og spejle under bakning understottes

af et kamera, der tydeligt viser hele omradet bag bilen suppleret med en
baksensor eller endnu bedre et nedbremsesystem med fodgengerdetektor,
der ogsa virker under bakning.

en teknisk lesning, sa det fra ferersdet er muligt pa en nem made at
senke bags=dets nakkestotter inden bakningen og efterfelgende nemt
have dem igen. Dette vil forbedre udsynet bagtil.

at keretoejerne generelt udformes, sa det kun kan lade sig gore at bakke
ved lav hastighed. Dette kan begraense antallet af lange bakmanevrer.
Til seerlige kaerselsbehoy, f.eks. udrykningskeretojer, ber det vaere muligt
at fa biler, der kan bakke ved hej hastighed.

at vejreglerne udbygges med konkrete eksempler pa indretning af p-pladser,
sa det sikres, at pladsforholdene tillader vending (sa lange, usikre bakninger
undgas), at parkering kan forega sikkert, og at der er arealer, hvor fodgzn-
gerne kan faerdes sikkert. Det er desuden vigtigt, at vejmyndighederne har
fokus pa indretning af p-pladser, der er sikre for gdende.
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Der ser stille og mennesketomt ud pa
parkeringspladsen, sa det nemmeste

er at bakke de ca. 30 meter hen til ind-
gangsdoren, sa hun hurtigt kan lebe ind
og hente mobilen. Hun ser over hojre
skulder, mens.hun bakker. Der er ikke

s3 meget plads at bakke pa, sa hun kerer
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6. ULYKKER PA FORTOV

I 6 ud af de 27 HVU ulykker skete ulykken uden for vejareal, dvs. oppe pa
fortovet. | nasten alle tilfelde mistede foreren herredemmet over sit keretoj
af den ene eller anden grund og endte oppe pa fortovet, hvor fodgengeren
blev ramt. | ét tilfzlde skete ulykken under bakning op over fortov. De szrlige
forhold vedr. ulykker under bakning er beskrevet i kapitel 5.

Blandt bilisterne var der 2 unge kvinder (19 og 23 ar) og 4 mand, heraf 3 unge
mellem 18 og 23 ar.

For fodgengernes vedkommende var 2 kvinder pa henholdsvis 44 og 53 ar,
og 4 var maend i aldersgruppen 24 til 65 ar. Det er vurderet af politiet, at
ingen af fodgaengerne var pavirkede af alkohol eller andre stoffer, og HVU har
ikke haft grund til at tro, at noget andet skulle veere tilfeldet. Ingen af disse
fodgaengere var s=rligt udsatte, som det ellers ses i flere af de ovrige ulykker
i undersegelsen.

Fodg=ngernes rolle

De involverede fodgaengere var alle tilfldigt forbipasserende, som enten
feerdedes alene, snakkede med kollegaer/forretningsforbindelser, eller var
ude at lebe eller ga tur med hunden.

Det er HVU's vurdering, at fodgengeren ikke bidrog til ulykken i nogen af
tilfeeldene. Fodgengerne blev ramt enten bagfra (4 tilfeelde) eller fra siden

(2 tilfeelde), men med hovedet og opmarksomheden bortvendt fra bilens ret-
ning pga. snak med ledsagere. Ingen havde mulighed for at afvaerge ulykken.

Fodgzngere forventer ikke at blive pakert, nar de gar pa et fortov. Det er
vanskeligt at reagere, og det kan ikke forventes, at de ger det, nar de gar
med ryggen til, er optaget af at snakke med andre eller gar i egne tanker.

Bilisternes medvirken til ulykkerne
Det var saledes udelukkende bilisterne, der bidrog til ulykkerne.

Den ene ulykke skete i forbindelse med bakning op over fortovet. Hastigheden
var meget lay, og bilisten var uerfaren. Bilisten orienterede sig ikke tilstraekke-
ligt, og valgte at bakke over en alt for lang strekning.

Ellers er ulykkerne kendetegnet ved at vaere voldsomme, med hasarderet
kersel, hej hastighed og/eller en bil, der er kommet ud af kontrol. Der er ogsa
et tilfelde af redkersel.

Alle de 4 mandlige forere kerte med en hastighed langt over hastigheds-
greensen, som I3 mellem 30 og 60 km/t pa ulykkesstederne. Hastigheden
medvirkede enten til, at ulykken skete, eller til at forvaerre personskaderne.

For de 3 unge maends vedkommende I3 der risikovillighed bag fartovertraedelsen

og den hasarderede kersel. 2 af dem var fartglade. Den tredje var pa flugt fra
politiet, da han ikke havde kerekort og desuden havde drukket alkohol.
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Den lidt ldre mandlige fartovertraeder fik et midlertidigt black-out, hvilket
medvirkede til, at ulykken skete.

| de 6 ulykker var der ingen drabte, men der var svaere personskader for
fodgeengerne i alle ulykker undtagen én, hvor skaden dog er klassificeret som
moderat. De heje hastigheder, der sas i flere af ulykkerne, har sandsynligvis
medvirket hertil.

Hvor skete ulykkerne

Ulykkerne pa fortov var alle teet pa et kryds, en kurve eller en indkersel. | nogle
tilfaelde var det faktisk manevreringen igennem krydset eller kurven, der
sammen med den heje hastighed pavirkede kerselsforlobet og medvirkede til,
at fereren mistede herredemmet over bilen.

Hastighedsgransen var i det ene tilfelde hejere, end hvad man normalt
anser for den maksimalt ansvarlige hastighed i kurver med den pagzldende
kurveradius. Kurven havde et knakket forleb, og det kom bag pa bilisten,
som mistede herredemmet, selvom hastighedsgransen ikke blev overtradt.

Hej hastighed og en overraskende kurve er en darlig kombination, da fereren
typisk vil preve at rette op ved at dreje pa rattet samtidig med bremsning.
Dette kan resultere i en udskridning, szerligt i biler, som ikke har ESC (se naer-
mere vedr. ESC pa side 47). Dette vurderes at veere tilfeldet i 3 af ulykkerne,
hvor der var tale om zldre biler uden ESC.

Qvrige forhold

| 2 ud af de 6 fortovsulykker havde fereren lant/stjdlet keretojet. Det beted
muligvis, at fereren ikke kendte bilen sa godt og maske ikke var sa sikker

i at manevrere med den.

Alle de mandlige bilister, som i evrigt overtradte hastighedsgraensen, var kendt
i kriminalregistret.

Ud af 6 ulykker skete 4 i moerke og i tusmerke, men det vurderes, at morket

ikke i sig selv medvirkede til ulykkerne.
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Forebyggelse

HVU anbefaler bl.a., at hastighedsovertradelser og redkersel forebygges
gennem politikontrol og hastighedsbegransere

Grove fartovertraedelser og redkersel |13 bag nogle af ulykkerne pa fortovet.
Overtraedelserne kan forebygges gennem eget politikontrol suppleret med
automatisk hastigheds- og redkerselskontrol. Desuden anbefales krav om
hastishedsbegransere for unge og for demte fartovertraedere.

Uddybning

HVU anbefaler sdledes:

- at der gennemferes hyppigere politikontroller for at sikre, at hastigheds-
grenserne overholdes i byerne, samt eget politikontrol og kampagner
omkring fremkersel for "sent” - gul/redkersel. Politikontrollerne kan
suppleres med automatiske hastigheds- og redkerselskontroller.

.

at der bliver krav om hastighedsbegraensere for unge og for demte fart-
overtraedere og om alkolds for demte spiritusbilister. Det anbefales i den
forbindelse, at Trafikstyrelsen arbejder for, at der pa sigt kan indferes
elektronisk kerekort, der ger det muligt at handhzve dette krav. Endelig
kan der installeres en sort boks, der bl.a. dokumenterer hastighedsover-
tredelser i forbindelse med ulykker.

.

at man ved keb af brugte biler leegger vaegt p3, at bilen har ESC, som kan
reducere risikoen for at komme i slinger og miste herredemmet over bilen.
Alle nyere biler er udstyret med ESC.

ESC

ESC (Elektronisk Stabilitets Kontrol) kendes ogsa under andre forkortelser,
f.eks. ESP, men betydningen er den samme. ESC er et system, der ved hj=lp
af bremserne kan holde bilen pa den kurs, som fereren tilstraber.

Systemet maler fererens bevaegelser af rattet og bilens drejning. Hvis der opstar
forskel mellem de to sterrelser, f.eks. ved udskridning, bremser systemet et eller
flere hjul, sdledes at bilens drejning kommer til at svare til drejningen af rattet.

Systemet kan forhindre, at bilen kommer i slinger eller veelter og er derfor
ulykkesforebyggende. En dansk undersegelse fra DTU Transport viser, at ESC har

medfert en reduktion i antallet af draebte og kvaestede ved eneulykker pa 34%.

Pa Trafikstyrelsens hjemmeside kan ses en film, der viser, hvilken forskel et
ESC-system kan gere i en dobbelt undvigemanevre.

Naesten alle nyere personbiler solgt i Danmark er udstyret med ESC. Det
skyldes dels, at der i en arrekke er givet afgiftslempelse for ESC, dels at ESC
fra 1. november 2011 har veret EU-lovkrav for nye modeller af personbiler.
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Allan p3 40 3r er ude at g4 for at fa lidt Jakob pa 19 har Iant sin vens bil i dag.

frisk luft og for at v* sag med en Han har ikke selv bil og har kun haft

korekort et ar. Han er lidt i festhumeor og
far lyst til lidt "show off" - han kan godt
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I krydset viser signalet gult. Han speeder fa bilen pa ret kol, men han mister kon-
lidt op, sd han kan na over. Svinget bliver trollen. Han ender pa fortovet, hvor Allan
dog skarpere, end han havde regnet med, bliver ramt. Hans kollega nar lige at rdbe
og bilen skrider ud til den ene side, han "pas pa!”. Men der er det for sent.

styrer kontra og bremser samtidig for at
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7. ULYKKER | MORKE

| undersegelsen skete 10 ulykker i merke. Over halvdelen skete i forbindelse
med weekenden, hvilket er et sarligt traek for denne gruppe af ulykker.

Der var serligt mange unge involveret i ulykkerne i merke: Halvdelen af
bilisterne og halvdelen af fodgaengerne var mellem 18 og 25 ar.

De ovrige bilister i disse ulykker var mellem 39 og 57 ar. Kun én af de 10 bilister
var kvinde. Der var én flugtbilist, hvis ken og alder er ukendt.

De ovrige fodgengere var mellem 33 og 83 ar. Blandt de 10 fodgengere var
7 mand og 3 kvinder.

| 7 tilfelde var fodgeengeren i gang med at krydse en vej. De szrlige forhold
vedrerende krydsning er na&rmere beskrevet i kapitel 9 om ulykker i forbindelse
med krydsning. | 3 tilfeelde befandt fodgaengeren sig pa fortovet — disse ulykker
er ogsa beskrevet i kapitel 6 om ulykker pa fortovet.

| de 3 ulykker pa fortovet var det kun bilisten, der bidrog til ulykken. | de evrige
7 ulykker, hvor fodgaengeren krydsede vejen, bidrog begge parter til ulykken.

For hej hastighed medvirkede typisk til ulykkerne i merke

Det var typisk bilisternes for heje hastighed, der medvirkede til, at ulykkerne
i moerke skete. Det sas i 7 ud af 10 af ulykkerne. Der var i naesten alle tilfelde
tale om, at bilisterne overskred hastighedsgraensen - dog blev der i et enkelt
tilfeelde kert for staerkt i forhold til forholdene (d.v.s. hastighedsgraensen var
overholdt).

I nesten alle tilfelde hang den heje hastighed bl.a. sammen med, at bilisten
enten var blind over for den risiko, som den heje hastighed indebar, eller
bevidst opsegte den spanding eller oplevelse, der Ia i at kere for staerkt.

I alt 4 af de bilister, hvis heje fart medvirkede til ulykkerne, var pavirkede og/
eller flugtbilister: 2 var flugtbilister, hvoraf den ene var en 25-3arig mand pavirket
af narko - den anden blev aldrig pagrebet. Yderligere en fartovertraeder - en
ung mand pa 18 - havde drukket alkohol og kerte under sin flugt fra politiet
ind i en fodgaenger pa fortovet. Han havde endnu ikke faet kerekort. Blandt

de unge, mandlige fartovertradere var desuden en 20-arig, som var kendt

af politiet bl.a. for mange fardselsforseelser. Han speedede kraftigt op i
bymidten, mistede herredemmet over bilen og kerte ind i en fodgaenger pa
fortovet.

Blandt fartovertraederne var 3 taxichaufferer. HVU har vurderet, at den store
kereerfaring og de mange, daglige kilometer bag rattet kan have medvirket
til, at taxichauffererne var blinde over for risikoen ved at kere for staerkt.

Ud af de 7 bilister, som kerte for steerkt, var 4 kendt i kriminalregistret, bl.a.
for overtradelser af faerdselsloven.

| de 3 ulykker, hvor bilisternes hastighed ikke medvirkede til ulykken, var der
i stedet tale om, at bilisten ikke orienterede sig tilstraekkeligt eller foretog en

forkert manovre, sa bilen kom ud af kontrol.
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Fodg=ngernes medvirken til ulykkerne

For fodgengerens vedkommende var det typisk utilstraekkelig orientering og
i nogle tilfzelde fejlvurdering af afstanden til bilisten, som var afgerende for,
at ulykken skete. | 5 af disse tilfeelde, forklarede bl.a. alkohol eller medicin-
pavirkning, at det gik galt med orienteringen eller vurderingen af afstanden.
Bilisternes for heje hastighed beted sandsynligvis ogsa i et par tilfelde, at
det var sveerere at vurdere afstanden til dem.

| 2 tilfelde medvirkede det til ulykken, at fodgaengeren valgte et uhensigts-
maessigt sted at krydse vejen. Enten fordi det var for risikabelt at krydse det
pagzldende sted, eller fordi der var et signalreguleret fodgzngerfelt tet

pa, som burde vaere benyttet. Der var endnu et tilfeelde, hvor fodgaengeren
krydsede vejen lige ved siden af et fodgeengerfelt. Men her ville ulykken vaere
sket alligevel: Fodgeengerfeltet var ikke belyst, hvilket medvirkede til, at det
ikke var muligt for bilisten at fa eje pa fodgangeren.

Pavirkede fodg=ngere og bilister
Det er karakteristisk for ulykkerne i merke, at der ses ganske mange pavirkede
trafikanter:

Halvdelen af fodgaengerne var pdvirkede, primaert af alkohol. Desuden var 2
bilister pavirkede (alkohol og narko). | den ene af ulykkerne var bade bilist og
fodganger pavirket.

Der er sdledes 6 ud af de 10 ulykker i merke, hvor pdvirkethed var med til at
forklare, at det typisk gik galt med f.eks. orienteringen eller vurderingen af
bilistens hastighed.

Fodgeengernes synlighed

HVU har i alle merkeulykkerne vurderet fodgangernes synlighed. I alle tilfzlde
- undtagen det ovennzevnte, hvor fodgengerfeltet ikke var belyst - er det
vurderet, at det var muligt for bilisten at se fodgangeren, ogsa selvom
fodgaengeren i mange tilfelde havde merkt tej pd, ikke bar refleksbrik e.l.,

og selvom vejbelysningen i nogle tilfeelde var defekt eller ikke levede op til

vejreglerne.

HVU's besigtigelser af ulykkesstederne i merke har bl.a. vist, at netop det, at
fodgaengeren var i bevaegelse, betod, at det var muligt at se vedkommende.
Det var langt svaerere at fa oje pa personer, som stod stille. Der er dog ikke
tvivl om, at merket har gjort det vanskeligere at fa oje pa fodgzngerne.

| 3 af merkeulykkerne leb fodgengeren over hele eller dele af vejen.

Bilisternes synlighed

| alle ulykker i merke, hvor fodgangeren krydsede vejen, er det vurderet, at det
var muligt for fodg=ngeren at se bilisten. Bilisterne havde sandsynligvis alle
naerlys pa, oversigten var i orden, og vejen var i naesten alle tilflde belyst. En
enkelt bil (en flugtbilist) havde jf. vidner en defekt forlygte, men det er vurderet
uden betydning for ulykken.
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Kollision med en fodgaenger giver ikke sa voldsom en stedpavirkning for
bilens vedkommende, sa der opstar ikke forandringer i gledetradene inde

i keretojernes lygter, som det normalt ses i kollision mellem keretojer. Det
har derfor ikke veeret muligt gennem en undersegelse af keretejernes lygter
at fastsla, om lygteferingen var i orden pa ulykkestidspunktet. Der har dog
ikke vaeret baggrund for en mistanke omkring ulovlig lygtefering udover den
nzvnte ulykke, hvor en forlygte var defekt.

I de ulykker, som skete pa fortovet, har HVU vurderet, at det ikke var muligt
for fodgzngeren at se bilisten i tide, og at det ikke kunne forventes, at man
som fodgaenger pa fortovet holdt gje med, om biler var pa afveje og pa vej op

pa fortovet.

Night view system
Night view er et system, der hjzlper foereren med at kunne se leengere, end
forlygterne raekker om natten.

Systemet bestar af en kraftig, infrared projekter og et infraredt kamera foran
pa bilen. Infraredt lys kan ikke ses af det menneskelige eje, og projekteren

blaender derfor ikke modkerende trafikanter.

Billederne fra det infrarede kamera, der er i sort/hvid, bliver enten vist pa en
skarm pa instrumentbraettet eller projekteres op pa den nedre del af forruden.

Night view system fas forelebig kun til biler i den dyre klasse, og det virker
ikke realistisk, at det vil kunne kraeves pa alle nye biler i en overskuelig fremtid.
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Forebyggelse

HVU anbefaler bl.a., at det gores mere sikkert for fodgngerne at

feerdes i nattelivet

Fodg®ngerne skal gennem kommunikationsindsatser leere at passe pa sig

selv og hinanden i nattelivet — ogsa i beruset tilstand, hvor evnen til at feerdes

sikkert i trafikken er nedsat. Flere politikontroller kan modvirke hastigheds-

overtraedelser om natten. Taxifirmaer kan bidrage, ved at chauffererne ikke

kerer for staerkt og kun s=tter berusede af, hvor de kan komme sikkert videre.

Bevaertninger kan bidrage gennem ansvarsfuld udskankning.

Uddybning
HVU anbefaler saledes:

.

at Radet for Sikker Trafik gennemferer kommunikationsindsatser om, at man
som fodgaenger skal passe pa sig selv og hinanden om natten i trafikken.
HORESTA/kommuner/Natteravne er vigtige akterer i forbindelse med trafik-
sikkerhed i nattelivet. Der anbefales samarbejder om kommunikations-
indsatser (f.eks.om ansvarsfuld udskankning fra bevaertninger jf. restau-
rationsloven §29), og om tiltag i forbindelse med festivaller eller J-/P-dag.

refleksbrik eller reflekterende materiale pa tojet

at taxifirmaer opfordres til - som en del af firmapolitikken - at s=tte
hastigheden ned, ogsa om natten, og til kun at satte pavirkede passagerer
af, hvor de kan komme sikkert over vejen.

at der gennemferes hyppigere politikontroller for at sikre, at hastigheds-
greenserne overholdes i byerne. Der kan suppleres med automatiske
hastighedskontroller og med hastighedsbegrensere i taxier, for unge og
for demte fartovertraedere. Der kan ogsa installeres en sort boks, der bl.a.
dokumenterer hastighedsovertraedelser i forbindelse med ulykker.

udbredelse af night-view systemer i biler, sa fererne kan se fodgangere
f.eks. pa et display. Det er vigtigt, at et evt. display har en placering, sa det
ikke tager noget af udsynet eller distraherer bilisten for meget.

at der altid tages blodpreve pa alle motoriserede trafikanter og pa sigt ogsa
altid pa fodgaengere og cyklister i alvorlige trafikulykker for at fa et bedre

kendskab til omfanget af spiritus og narko i trafikken.

vejbelysning pa fodgaengerfelter i al den tid, hvor det er merkt, som kravet
er jf. afmaerkningsbekendtgerelsen.
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Det er langt ud p3 natten. Oscar pa
er pa vej h’redagsbar og er
beruset. Han krat over vejen
skyde genvej. Han ser godt nok e

henne omkring krydset, men ha
med, at han godt kan na

is er pa vej hen til ta}dholdepladsen -

r den travle periode nu. Han kerer
1 od fart gennem krydset. Pludselig
han en fodganger ki
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8.

ULYKKER MED BORN

I 9 af de undersegte ulykker var fodgeengerne bern i alderen 1% til 14 ar.
Ulykker med bern udger altsa 1/3 af ulykkerne.

Blandt bilisterne i disse ulykker var der 5 mand (3 unge pa 19-20 ar og 2
i 50'erne) og 4 kvinder mellem 33 og 58 ar.

I 5 tilfeelde skulle barnet krydse vejen enten i et fodgangerfelt i et stort
signalreguleret kryds eller pa en straekning uden fodgaengerfelt (den szrlige
problematik vedr, krydsning er narmere behandlet i kapitel 9 om ulykker

i forbindelse med krydsning). | 3 tilfeelde skete ulykken i forbindelse med
bakning (se yderligere i kapitel 5 om ulykker under bakning). | 2 tilfeelde
var der tale om, at barnet pludselig befandt sig pa vejbanen - en impulsiv
handling, som ikke har kunnet forklares naermere.

Bilisterne orienterede sig ikke tilstraekkeligt eller fejltolkede bernenes
adfaerd

| alle ulykkerne medvirkede bilisten til, at ulykken skete, bortset fra et enkelt
tilfaelde, hvor barnet pludselig leb ud pa vejen, og bilisten ikke havde mulighed
for at undga kollisionen.

Det er et gennemgdende trak for ulykkerne med bern, at bilisten medvirkede
til ulykken ved enten ikke at orientere sig tilstraekkeligt eller ved at fejltolke
barnets adfaerd - f.eks. ved at tro, at barnet ville blive pa fortovet. | 2 tilfeelde
kerte bilisten bevidst over for gult/redt.

| de fleste tilfaelde 13 der manglende agtpagivenhed bag disse ulykkesfaktorer.
F.eks. var der et par tilflde, hvor bilisten ikke var omhyggelig nok med orien-
teringen i forbindelse med bakning i et omrade, hvor der feerdes bern. Der var
ogsa et par tilfzlde, hvor bilisten burde have lettet foden fra speederen, evt.
bremset let og vaeret parat til at reagere ved synet af smabern ved vejkanten
eller ved en skolebus.

Bernenes bidrag til ulykkerne

Bornene bidrog i alle 9 tilfeelde til, at ulykkerne skete. Dog har HVU i 4 tilfzlde
vurderet, at bernene ikke burde faerdes alene uden voksenopsyn pa de steder,
hvor ulykken skete - det var enten bern under eller lige omkring 7 ar eller lidt
2ldre mentalt handicappede bern.

Bernene over 7 ars alderen bidrog typisk til ulykkerne ved ikke at orientere sig
tilstreekkeligt. Barnets lave alder spillede typisk ind her - bade mentalt (i form
af f.eks. utilstrekkelig trafikerfaring og evne til at fastholde fokus pa trafikken)
og fysisk (i form af begraensninger f.eks. med hensyn til hejde, motorik og
synsevne).

Born er, nesten uanset deres alder, generelt lettere at aflede i forhold til
deres koncentration og opmarksomhed mod det rette i trafikken. Samtale
med ledsager eller medpassager er nasten altid distraherende i trafikal
sammenhang, og dette er szerligt udtalt for bern, der er mere impulsstyrede
og f.eks. kan finde pa at lege undervejs.
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| flere ulykker fulgtes bernene med jevnaldrende, da ulykken skete. Bernene
var bl.a. optaget af samtale med de ledsagende og/eller havde travlt med at
komme i skole eller konkurrere med kammeraterne.

I 2 ulykker tog bernene instruktioner fra faerdselsundervisningen eller forael-
drene meget bogstaveligt, men glemte at holde oje med eventuelle bilister.

| det ene tilfzlde gik barnet ud i fodgzngerfeltet uden yderligere orientering,
sa snart der blev gren mand. | det andet tilfzlde ventede barnet med at
krydse vejen, til "bussen var kert", som forzldrene havde sagt, men ventede
ikke, til den var kert vaek, sa det blev muligt at se, om der var fri bane.

Der var en stor del af bernene (7 ud af 9), der enten pludselig gik eller lab
ud pa vejen, bl.a. grundet travlhed, felgeskab eller leg.

Hvor skete ulykkerne

Ulykkerne skete ofte i velkendte omgivelser, enten nzar hjemmet eller pa
kendte ruter. Dette kan muligvis have betydet, at bernene tog lidt flere
chancer, og at deres fokus nemmere blev flyttet fra omgivelserne til lege-
kammerater.

De fleste (8 ud af 9) bern havde veret fodgaengere i et kortere tidsrum end
5 minutter pa ulykkestidspunktet. Dette indikerer maske, at bernene i deres
bevaegelse fra trygge rammer og ud i de mere utrygge trafikale omgivelser,
ikke havde omstillet deres opmarksomhed til de "nye" ydre betingelser
tilstrekkeligt hurtigt. Bevaegelse fra trygge til mere "risikable" omgivelser
kraever en hurtig mental omstilling til opmaerksomhed mod omgivelserne.
Varigheden af den mentale omstilling afhanger bl.a. af fodgengererfaring,
evnen til at foretage simultane handlinger og til at fokusere pa det rette, og
dermed af barnets alder og udvikling (se bilag D, Berns og unges udvikling).
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| evrigt skete alle ulykkerne med bern i dagtimerne, pa tidspunkter hvor bern
ofte faerdes i trafikken, typisk nar de skal til eller fra daginstitution eller skole
eller er i andet @rinde.

Forebyggelse

HVU anbefaler bl.a., at sma bern skal vaere under opsyn, og de lidt
storre skal leere at fardes sikkert sammen med kammeraterne
Undersegelsen bekrafter nedvendigheden af den kommunikationsindsats, som
gennemferes i forhold til forzldre og bern via Radet for Sikker Trafik, skoler
m.v. Det kan overvejes at ege fokus pa at sikre de sma berns faarden omkring
hjemmet, og pa hvordan de lidt sterre bern kan feerdes sikkert med kammerater
i trafikken.

Uddybning

HVU anbefaler sdledes:

« fortszettelse af den kommunikations- og undervisningsindsats, som gennem-
fores i forhold til foreeldre og bern via materiale fra Radet for Sikker Trafik og
via indsats i skoler m.v. Det kan overvejes, om der skal veere eget fokus pa
forzeldrenes opsyn med de helt sma berns ferden pa trafikarealer omkring
hjemmet og pa f.eks. at sikre, at gdrd- og havearealer, hvor bern ferdes, sa
vidt muligt kan aflukkes (over bernehejde). Desuden kan overvejes sterre fokus
pa, hvordan man faerdes sikkert med kammerater i trafikken.

- at vejmyndighederne giver bernene mere sikre trafikale rammer ved at
hastighedsdaempe vejene i omrader eller pa ruter med mange bern.

- at der gennemferes kommunikationsindsatser rettet mod bilister om at udvise
oget agtpagivenhed over for saerligt udsatte fodgeengere bade ved kryds og

pa strekninger.

« at automatisk nedbremsesystem med fodgengerdetektor udbredes via

afgiftslempelse og senere EU-krav.

Temarapport 11 e Ulykker med fodgangere 6 1



Temarapport 11 e Ulykker med fodgangere

i
-

-




"';H
|

Jens p3 10 ar er med Jakob pa-vej hjem
fra skole..De lober om kap hen til lys-
krydset. Jens taber sin mobiltelefon og
er nodt til at stoppe op. Jakob nar over,
mens der er gront, og venter pa den
anden side. Jens holder oje med lys-
signalet - sa snart det skifter til gront,
droner han ud.
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9.

ULYKKER | FORBINDELSE MED
KRYDSNING AF VEJEN

I alt 16 ulykker skete i forbindelse med, at fodgangeren krydsede vejen enten
i et kryds eller pa en straekning.

De implicerede fodgaengere og bilister er en bredt sammensat gruppe alders-
og kensmaessigt. For fodgaengerne ses det, at der er en stor andel af bern,
og unge (ofte pavirkede). Med hensyn til ken er fodgengerne ligeligt fordelt.
Bilisterne er aldersmaessigt spredt (mellem 19 og 58 ar), og der ses en klar
overvaegt af mand. For en enkelt bilist er alder og ken ukendt, da der var tale
om en flugtbilist.

For de krydsningsulykker, der skete i merke, under bakning eller med bern, er
de szrlige forhold i relation hertil beskrevet i de respektive kapitler. | dette
kapitel vil fokus vaere pa selve krydsningssituationen - hvor gik det f.eks. galt
i fodgengernes krydsningsadfaerd eller bilisternes adfaerd over for krydsende
fodg=ngere.

Hvorfor skete ulykkerne

Bade bilist og fodgenger bidrog til alle krydsningsulykkerne

I alle krydsningsulykkerne bidrog bade fodgaengeren og bilisten til, at ulykken
skete. I 2 ulykker var der tale om, at fodgaengerne var sa sma bern, at de ikke
burde ferdes pa egen hand i trafikken.

Fodgangerne eller bilisterne sa i mange tilfelde ikke den anden part
i tide

| alle krydsningsulykkerne (bortset fra en) medvirkede det til ulykken, at
bilisten og/eller fodgeengeren ikke orienterede sig eller ikke orienterede sig
tilstrekkeligt. Det gzlder for 11 af fodgeengerne (11 ud af de 16) og 10 af
bilisterne. | 6 ud af de 16 ulykker var det begge parter, der ikke orienterede
sig tilstrekkeligt.

For fodgengernes vedkommende skyldtes den manglende/utilstrekkelige
orientering bl.a. travihed, at de ikke kunne overskue situationen pga. lav alder,
eller distraktion fra andre bern. Der sas ogsa tilfelde, hvor alkohol/medicin
spillede ind pa orienteringen. | 2 tilflde krydsede fodgazngerne vejen skrat
med ryggen delvis til bilisten, hvilket medvirkede til at forringe deres mulighed
for at fa eje pa bilisten.

For bilisternes vedkommende var det i flere tilfelde manglende agtpagivenhed,
som |a bag den utilstrekkelige orientering. Det drejede sig om situationer,
hvor bilisten burde have holdt bedre oje med berns samt zldre og berusede
fodgaengeres faerden ved vejen. Der var ogsa tilfelde, hvor bilisten havde
opmarksomheden rettet mod andre trafikale forhold eller var optaget af noget
helt andet. | et enkelt tilfaelde var bilisten pavirket (af narkotika), hvilket var en
af forklaringerne pa den utilstraekkelige orientering.
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I 2 ulykker medvirkede vejens udformning til, at bilisten oversa fodgangeren:
| det ene tilfzlde kerte en venstresvingende bilist over for sent gult, hvilket
kombineret med et for kort interval mellem signalskiftene i et stort befaerdet
kryds beted, at bilisten havde fokus rettet mod at na ud af krydset og derfor
ikke var tilstraekkelig opmaerksom pa fodgzngeren. | den anden ulykke, som
skete sent om natten, var der slukket for vejbelysningen, og fodgzngerfeltet
var ikke belyst. Dette havde afgerende betydning for, at bilisten ikke fik oje
pa fodgzngeren i tide.

Fejltolkning af den anden part medvirkede til knap en tredjedel af
ulykkerne

Knap 1/3 af krydsningsulykkerne skete bl.a., fordi fodgeengeren eller bilisten
fejltolkede den anden part. Der var bl.a. tilfelde, hvor fodgeengeren fejlvurde-
rede bilistens hastighed eller afstanden til bilisten og troede, at han/hun
kunne na over. | et par tilfeelde medvirkede bilistens hastighedsovertradelse
og alkoholpdvirkning hos fodgaengeren til denne fejlvurdering.

| et par tilfzelde var der tale om, at bilisten fejltolkede et barns adferd og

f.eks. regnede med, at barnet havde set ham/hende og blev staende.

For hoj hastighed medvirkede til godt en tredjedel af ulykkerne

I lidt over 1/3 af ulykkerne var for hej hastighed en ulykkesfaktor - dvs. ulyk-
kerne ville ikke vaere sket, hvis bilisten havde overholdt hastighedsgraensen
eller havde keort efter forholdene. De fleste af disse ulykker skete efter

merkets frembrud og pa en strakning.

| et tilfelde er det vurderet, at vejens udformning medvirkede til fartover-
treedelsen. Ulykken skete i en 30 km/t hastighedszone, hvor der ikke var
etableret hastighedsdempning (i form af f.eks. bump eller havede flader),
som vejreglerne foreskriver for at understette den anbefalede hastighed.

| de fleste tilfaelde har HVU vurderet, at der bag fartovertraedelsen enten 13
risikoblindhed (dvs. bilisten oplevede ikke, at hastighedsovertraedelsen gav
en oget risiko) eller en risikovillighed (dvs. bilisten kerte for staerkt f.eks. for
fartoplevelsens eller spandingens skyld).
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Ud af de 16 bilister kerte 5 sd hurtigt, at de mindst ville fa et klip i kerekortet,
hvilket svarer til en hastighedsoverskridelse pa 30% eller derover. Den hurtigste
bilist kerte 85 km/t, hvor man ma kere 50 km/t, hvilket svarer til en hastigheds-
overskridelse pa 70%. 4 af fartovertraederne var i forvejen kendt i kriminal-
registret bl.a. for overtraedelser af fardselsloven.

Fodgangernes hastighed
I naesten 1/3 af krydsningsulykkerne leb fodgaengeren - bl.a. for at na over,
inden bilen ndede frem, eller fordi de skulle nd noget andet (en bus f.eks.).

HVU har vurderet, at det, at fodgengerne lab, har gjort det vanskeligere for
bilisten at na at undvige i tide, men i ingen tilfeelde har fodgeengerens
hastighed haft afgerende betydning for, at ulykken skete.

Det er i avrigt karakteristisk, at fodgangerne i krydsningsulykkerne typisk blev
ramt, nar de naesten var ndet over vejen. Dette hanger sandsynligvis sammen
med, at en bilist i en undvigemanovre i langt de fleste tilfelde rent instinktivt
vil dreje bilen vk fra fodgengeren - modsat den retning, fodgangeren
kommer fra - og sdledes ikke tager hejde for, at fodgaengeren faktisk bevaeger
sig i samme retning, som bilisten undviger.

Rod/gulkersel medvirkede til 2 krydsningsulykker

2 ulykker i signalregulerede kryds skete bl.a., fordi bilisterne valgte at kere over,
selv om de havde set, at signalet var skiftet til gult/redt. Ingen af bilisterne
oplevede, at det indebar en eget risiko at kere over for sent gult/redt - de

var risikoblinde. Denne risikoblindhed kan bl.a. ha&nge sammen med, at det
ikke er s& usaedvanligt at kere over for gult/redt, og at det som regel gar

godt. Det medvirkede desuden til ulykkerne, at bilisterne ikke orienterede sig
tilstreekkeligt, og - i det ene tilfaelde - at fodgangeren begyndte at ga over
fodgzngerovergangen lige i slutningen af fodgangersignalets rede fase.

Hvor skete ulykkerne

2/3 af krydsningsulykkerne skete pa strekninger
I'alt 10 ud af 16 krydsningsulykker skete pa straekninger. Kun i ét af disse
tilfzelde krydsede fodgangeren vejen i en krydsningsfacilitet til fodgaengere.

De mange ulykker pa strakninger kan bl.a. vaere udtryk for, at bilisterne ikke
var sa opmaerksomme pa krydsende trafikanter, fordi de kerte pa en straekning
og ikke forventede krydsende fodgangere uden for krydsningsfaciliteter.
Desuden var bilisternes hastighed generelt hojere end i ulykkerne i kryds
(hvor der sds lavere hastigheder i forbindelse med f.eks. igangsaetning eller
svingmanevrer). Den hoejere hastighed gjorde det vanskeligere at na at opfatte
den samlede trafiksituation.

6 krydsningsulykker skete i kryds

| alt 6 ulykker skete i kryds, heraf 3 i signalregulerede kryds med fodganger-
felter. | ét tilfelde krydsede fodgangeren lige uden for feltet, hvilket med-
virkede til, at ulykken skete.
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Der var 3 ulykker, som skete i vigepligtsregulerede kryds, hvor der ogsa var
krydsningsfaciliteter for fodgengere (fodgengerfelt eller midterhelle). | den
ene af disse ulykker krydsede fodgaengeren vejen omkring 1 meter fra et fod-
gengerfelt. Men ulykken ville veere sket, selvom fodgeengeren havde krydset

i fodgengerfeltet pga. manglende belysning i feltet, hvilket beted, at bilisten
ikke fik oje pa fodgengeren.

Fodgaengernes krydsningsadfaerd

Fodgaengere velger som regel at benytte den mest direkte vej for at nd hurtigst
muligt frem. Dette er sandsynligvis baggrunden for, at sa stor en andel af fod-
gaengerne i ulykkerne krydsede pa en straekning og/eller uden for en fodgaenger-
facilitet. Det er sandsynligvis ogsa grunden til, at enkelte fodgaengere krydsede
skrat over vejen, hvorved de forringede deres egen mulighed for at se bilisten.

I langt de fleste krydsningsulykker har HVU vurderet, at det var udtryk for
almindelig og fornuftig fodgangeradfaerd at krydse de pagxldende steder,

og at fodgangerens rutevalg var naturligt, ogsa selvom fodgaengeren krydsede
pa en streekning og i flere tilfelde kun var mellem 30-100 meter fra et fod-
gengerfelt, som de i princippet kunne have valgt at benytte.

Bl.a. understottede vejens eller bymiljeets udformning i flere tilfzlde krydsning
det pag=zldende sted, f.eks. fordi det indgik som led i en naturlig rute i det
pageldende omrade. Der var ogsa flere af stederne, hvor der var et midter-
areal mellem keresporene, som kunne fungere som en slags midterhelle

(og altsa en krydsningsfacilitet) for fodgangerne, og som gjorde, at det var
fornuftigt at krydse der.

Kun i 4 tilfelde har HVU vurderet, at fodgengeren medvirkede til ulykken ved
at velge et for risikabelt sted at krydse vejen. | det ene tilfelde lob fodgen-
geren skrat over vejen lige ved siden af fodgaengerfeltet nzer et kryds, hvor der
var redt for fodgaengeren. | de 3 evrige ulykker, som var pa strakninger, valgte
fodgaengerne f.eks. at krydse, hvor der ikke var tilstraekkeligt udsyn eller pa et
sted, der var decideret uegnet til fodgeengerkrydsning. Her burde fodg=zngerne
f.eks. have valgt at ga en omvej til et mere sikkert sted at krydse.

De undersegte ulykker har vist, at fodgazngernes krydsningsadfaerd var styret
af vej- eller bymiljeets udformning og de "indbyggede" naturlige ruter mellem
forskellige funktioner i omradet (f.eks. mellem bolig og indkeb eller bolig og
legeomrade).

| 2 ulykker medvirkede vejens udformning til, at ulykken skete, fordi der ikke
var en krydsningsfacilitet, hvor der oplagt var behov for det. | det ene tilfeelde
var det ved et kryds og i tilknytning til et busstoppested, hvor mange havde
brug for at krydse over til et boligomrdde pa den anden side (se figur overst
pa naste side). Der var kun et fodgaengerfelt i den side af krydset, som I3
lengst fra busstoppestedet. Et lille stykke fra det signalregulerede kryds og
busstoppestedet var der desuden etableret en midterhelle, som narmest
inviterede fodgzengerne til krydsning pa et mindre sikkert sted.
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Boligomrade

| det andet tilfzlde var det en fodgeengerrute fra en sterre jernbanestation,
hvor ruten mundede ud pa et sted langt fra krydsningsfaciliteter og pa en
trafikeret streekning med mange kerebaner. Fodgengeren valgte at krydse pa
dette sted, som var uegnet til krydsning - hvis vejmiljeet havde understottet
en sikker krydsning, kunne ulykken veere undgdet.

Ogsa pa flere andre ulykkessteder end de 2 ovennavnte kunne vejmiljoet
have vaeret udformet, sa det i hejere grad understoettede sikker krydsning.
Det handler om at kortlaegge de ruter, fodgengerne naturligt vil vaelge i de
pagzldende omrader, og serge for at lede fodgzngerne hen de rigtige steder,
hvor krydsningerne kan forega sikkert.

Ferdselsregler for gaende
Af faerdselsreglerne (Faerdselsloven §10) for gaende fremgar bl.a. felgende,
som specielt vedrerer krydsning af vejen.

Stk. 4. Gaende, der vil passere kerebane eller cykelsti, skal, nar kerebanen
eller cykelstien betraedes, udvise den forsigtighed, der er nedvendig under
hensyn til afstanden til og hastigheden af kerende, der nermer sig stedet.
Passagen skal ske uden unedigt ophold.

Stk. 5. Ved passage over kerebane eller cykelsti skal fodgengerfelt benyttes,
safremt et sddant findes i nerheden. Findes fodgaengerbro eller -tunnel

i nerheden, skal broen eller tunnelen om muligt benyttes.

Stk. 6. | andre tilfelde end naevnt i stk. 5 skal passagen ske lige over kerebane
eller cykelsti og fortrinsvist i tilslutning til vejkryds.

Stk. 7. Pa steder, hvor faerdslen reguleres af politi eller ved signalanlaeg, ma
kerebane og cykelsti kun betraedes, nar signal, der geelder for den gaende,
viser gront lys, eller nar det ved politiets tegngivning tilkendegives, at ferdslen
er fri i den gaendes fardselsretning.

Det er almindelig retspraksis, at nar et fodgengerfelt ligger inden for ca. 30 m's

afstand, sa er det "i narheden" og skal benyttes, uanset om der er trafik eller
ej i omradet omkring det.
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Ulykker i forbindelse med busstop

De 3 af krydsningsulykkerne skete i forbindelse med, at fodgaengeren enten
var steget ud af en bus og skulle over vejen, eller skulle nd fra en bus over til
en anden bus pa den anden side af vejen.

HVU har set nermere pa, om vejmiljeet og forholdene i evrigt i tilstreekkelig
grad understottede, at fodgeengerne kunne faerdes sikkert i forbindelse med
bustransport. | ingen af disse ulykker medvirkede vejens udformning til, at
ulykken skete.

HVU har i én af ulykkerne peget pa, at der mangler retningslinjer for, hvor en
skolebuschauffer satter bern af. | den pageeldende ulykke blev et skolebarn
sat af pa fortovet et sted, hvor der ikke var et stoppested og heller ikke

en krydsningsfacilitet for fodgaengere - altsa et sted, hvor der ikke var en
gennemtaenkt lesning for (skole)buspassagerers videre feerden efter busturen.

| den anden ulykke medvirkede det til ulykken, at fodgaengeren valgte at krydse
vejen foran bussen - det begransede bade fodgaengerens egen og bilistens
mulighed for at fa eje pa den anden part. | den by, hvor det skete, er det
normalt med udstigning foran i bussen. Ved det pagaeldende busstoppested
var der ikke serget for krydsningsfaciliteter for de fodgzngere, der skulle
til/fra bussen fra/til det nrliggende boligomrade. Der var heller ikke andre
foranstaltninger, som kunne lede fodgeengerne hen til steder, hvor kryds-
ningerne kunne forega sikkert.

| den sidste ulykke skulle fodgaengeren - en skoleelev - skifte fra en bus til
en anden bus og ville skynde sig for at nd den anden bus - han begyndte

at lebe over vejen i fodgengerfeltet, selvom der stadig var redt for ham.

| dette tilfeelde havde ulykken ikke noget at gere med vejmiljoets udformning.
| sddanne tilfeelde kunne der muligvis ses pa planlaegning af typiske busruter
og busskift for skolebern, sa krydsninger minimeres.
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Forebyggelse

HVU anbefaler bl.a., at vejene understotter sikker krydsning, og at
bilerne udstyres, sa fodg=ngerkollisioner undgas eller afbedes
Vejmiljeet ber indrettes, sa fodgaengere ledes til at krydse pa sikre steder,
og sa krydsningsfaciliteterne far bilisterne til at seenke hastigheden og
standse for fodgaengere f.eks. ved havede flader. Flere hastighedszoner
med 30 eller 40 km/t kan skabe et sikrere fodgaengermiljo. Bilerne ber
udstyres med automatisk nedbremsesystem med fodg=ngerdetektor, night
view system (se side 53) samt udvendig fodgeengerairbag.

Uddybning

HVU anbefaler sdledes:

« kommunikationsindsatser rettet mod bilister om eget agtpagivenhed
over for sarligt udsatte fodgaengere bade ved kryds og pa straekninger.

» kommunikationsindsatser rettet mod fodgaengerne om, at det kan vaere
risikabelt at ga over vejen f.eks. pa staerkt trafikerede straekninger eller lige
ved siden af et kryds eller et fodgengerfelt.

- hyppigere politikontroller for at sikre, at bilisterne respekterer fodganger-
felter.

- at der i centrale byomrader og i byomrader, hvor der er mange fodgangere
indferes hastighedszoner pa f.eks. 30 eller 40 km/t, hvor det kan lade sig
gore af hensyn til trafikkens afvikling og vejens funktion. Lav hastighed vil
dels gore det nemmere for fodganger og bilist at erkende hinanden i tide,
dels vil skaderne ved en eventuel kollision reduceres.

- at automatisk nedbremsesystem med fodgengerdetektor udbredes via
afgiftslempelse og senere EU-krav.

- at vejmyndighederne styrker indsatsen for at indrette byerne sdledes, at
fodgangere ledes til at krydse pa sikre steder. Det er vigtigt, at krydsnings-
faciliteter er placeret, hvor der er brug for dem. Szrligt =ldre har behov for,
at der er krydsningsfaciliteter taet pa de ruter, de typisk benytter. Krydsnings-
faciliteterne ber udformes, sa de far bilisterne til at saette hastigheden ned
og standse for fodgaengere f.eks. ved havede flader og/eller krydsningsheller.

at det i vejregelregi bl.a. underseges, om bilister er tilbejelige til at kere
senere ind i gul/redtiden, nar de svinger, end nar de kerer lige ud. Denne
viden ber efterfolgende indarbejdes i vejreglerne eventuelt via en mere
specifik vejledning i beregning af sikkerhedstider i forbindelse med svingning.

.

at der gennemferes en undersegelse af risiko i forbindelse med ind- og
udstigning af busser og efterfelgende krydsning. Undersegelsen ber give
anbefalinger omkring bedste indstigning/udstigning (foran/bagved i bussen),
rigtig adfaerd omkring bussen, og bedste vejrelaterede foranstaltninger. Der
ber ses pa eventuelle szrlige hensyn, nar bussen kerer med bern. Den nye
viden fra undersegelsen bor efterfolgende indarbejdes i vejreglerne.
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Automatisk nedbremsesystem
Biler, der er udstyret med et automatisk nedbremsesystem, kan reagere pa
forhindringer forude ved automatisk at aktivere bremserne.

Der er flere forskellige typer af disse systemer pa markedet. De mindst
avancerede (de billigste) reagerer pa andre keretojer og nedbremser ved
hastigheder pa 30-50 km/t. De kan sdledes have effekt ved bykersel - ogsa
selvom bilen ikke nar at standse helt op. Skaderne reduceres, nar pakerslen
sker ved lavere hastighed.

De mere avancerede og dyrere systemer nedbremser ogsa ved hejere
hastigheder, hvilket i sig selv stiller hejere krav til teknologien, da det kan
rumme en stor risiko for den evrige trafik, hvis der nedbremses uden grund
ved f.eks. 100 km/t.

Det er kun de mest avancerede systemer med fodgengerdetektor (et sarligt
billedgenkendelsessystem), der kan reagere pa andet end keretejer - altsa
f.eks. fodgengere. Og fodgaengerne skal veere i bevagelse — der findes endnu
ikke pa markedet systemer, der kan reagere pa personer eller andre objekter,
der star stille. Men saddanne systemer er under udvikling.

Case: 30 km/t hastighedszone - betydning for fodga=ngernes sikkerhed
Som led i HVU's vurdering af, om vejmiljeet i hejere grad kunne vaere udformet,
sa det understotter en sikker faerdsel for fodgangerne, har HVU set pa, om
indferelse af en 30 km/t hastighedszone med fartdeempning kunne have
forhindret nogle af de undersegte ulykker, bl.a. krydsningsulykkerne.

Vurderingen er kun foretaget for de steder, hvor en sadan hastighedszone
ville veere realistisk set i forhold til vejens funktion og trafikafviklingen i evrigt.
Det drejer sig f.eks. om veje i midtbyer taet ved gdgader - der er ikke tale om
villaveje.

Der er 6 ulykkessteder, hvor det umiddelbart er vurderet at vaere realistisk at
indfere denne hastighedszone. 4 - muligvis 5 - af ulykkerne pa disse steder
ville vaere undgdet med en 30 km/t hastighedszone, forudsat at bilisten
respekterede grensen.

Denne case understotter sdledes HVU's anbefaling om flere hastighedszoner.
Det anbefales sdledes, at der i centrale byomrader og i omrader, hvor der er
mange fodgaengere, indferes hastighedszoner med f.eks. 30 eller 40 km/t,
hvor det kan lade sig gere af hensyn til trafikkens afvikling og vejens funktion.
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10. PA TVARS AF ULYKKERNE

I de foregdende kapitler er fodgengere og bilister samt de gennemgdende
trek ved de 5 ulykkestyper beskrevet. | dette kapitel suppleres med yderligere
nogle konklusioner vedrerende de undersegte ulykker, ndr man ser pa dem

samlet.

Parternes bidrag til, at ulykkerne skete
I de undersegte ulykker sas det, at:
+ i 19 ud af de 27 ulykker bidrog bade bilisten og fodgaengeren til, at ulykken
skete.
« i 7 ulykker var det udelukkende bilisten, der bidrog til ulykken.
« i én ulykke var det udelukkende fodgeengeren. | denne ulykke var der tale
om en fodgaenger, som var staerkt mentalt retarderet, og hvor den ansvarlige

institutions opsyn svigtede. Bilisten var saledes uden andel i ulykkens opstaen.

Fodgngere Bilister

Figur 1: Figuren viser fordelingen af fodgengerens og/eller bilistens bidrag til ulykkerne. Er
blot én ulykkesfaktor knyttet til fodgaengeren/bilisten, teller det som et bidrag - det frem-
gar ikke af figuren, om fodgangeren/bilisten har én eller flere faktorer tilknyttet.

Ulykkesfaktorernes tilknytning til trafikant, vej og keretoj
I alle de 27 ulykker optradte mindst en ulykkesfaktor, som var knyttet til
trafikanten. Desuden sas det, at
« i 20 af disse var der kun faktorer knyttet til trafikanten.
« der var 6 ulykker, hvor der ogsa var mindst et forhold ved vejen, som
medvirkede til ulykken.
« der var én ulykke, hvor keretejet ogsa medvirkede sammen med trafikant-
faktorer.
+ lingen af ulykkerne var der faktorer knyttet til vejr/fore

Koretojs- og

trafikantfaktor
1
Kun trafikantfaktorer
20
Vej- og
trafikantfaktorer
6

Figur 2: Ulykkesfaktorernes tilknytning til trafikant, vej og keretoj i denne undersogelse

Temarapport 11 e Ulykker med fodgaengere

77



Den store overvaegt af trafikantfaktorer ift. de evrige faktorer svarer helt til det
generelle billede, som ses i HVU's evrige undersegelser. | HVU's tvaeranalyse
"Hvorfor sker trafikulykkerne" (fra 2009) af 207 ulykker medvirkede trafikan-
terne ogsa til naesten 100% af ulykkerne, mens faktorer knyttet til vej, koretoj
og omgivelser forekom i en langt mindre andel.

De hyppigste trafikantfaktorer

Den trafikantfaktor, som oftest gar igen i de 27 ulykker, er utilstrekkelig
orientering, som medvirkede til 2/3 af de undersegte ulykker. Dette er en endnu
sterre andel end i HVU's tidligere undersegelser, hvor denne faktor ogsa har
optradt hyppigt: | HVU's tvaeranalyse "Hvorfor sker trafikulykkerne" (2009)

af 207 ulykker forekom denne ulykkesfaktor i op mod halvdelen af de 207
ulykker.

De to nasthyppigste trafikantfaktorer i de 27 ulykker var hastighed og fejl-
tolkning/vurdering, som forekom i henholdsvis ca. 1/2 og ca.1/4 af ulykkerne.
| tvaeranalysen fra 2009 optradte disse to faktorer lidt oftere, nemlig i hen-
holdsvis op imod halvdelen og op imod 1/3 af ulykkerne.

7 8 Temarapport 11 e Ulykker med fodgangere









1l. PERSONSKADERNE OG KORETOJERNES

FODGANGERVENLIGHED

De involverede trafikanter
Der indgik i alt 66 personer i de 27 ulykker (27 fodgeengere, 30 bilister og
9 passagerer). Desuden en buschauffer og et ukendt antal buspassagerer.

Der var 27 tilskadekomne fodgangere i ulykkerne og 3 lettere tilskadekomne
i keretejerne (forere og passagerer). De ovrige 36 i koretojerne fik ikke nogen

laesioner.

At alle involverede fodgangere var tilskadekomne haenger sammen med, at
undersegelsen kun har omfattet ulykker, hvor mindst én person har veret
indbragt pa hospitalet, og politiet lige efter ulykken har vurderet, at der var
alvorlig tilskadekomst. | praksis betyder det, at der ikke i alle de underseogte
ulykker har veeret alvorlig tilskadekomst, hvis man ser det i forhold til den
metode, som personskadernes alvorlighed er opgjort efter i dette kapitel.

Skadernes alvorlighed

Alle skader er blevet vurderet efter AIS (Abbreviated Injury Scale), som er en
international anerkendt og valideret metode til at opgere alvorlighedsgraden.
Alvorlighedsgraden udtrykkes ved risiko for dedelig udgang pa grund af skaden.
Pa baggrund af alvorligheden af de enkelte skader kan man beregne et mal for
de samlede skaders alvorlighed for den enkelte trafikant. Dette udtrykkes ved
ISS (Injury Severity Score). (Se nermere beskrivelse i bilag E 5.115)

Som det fremgar af tabel 1 var andelen af moderate eller alvorligere laesioner
hej blandt de involverede fodgaengere, og kun 8 ud af de 27 tilskadekomne

fodgaengere havde kun lette skader.

Samlede skader Ingen Lette Moderate Alvorlige Drabte
skader skader skader skader
(1SS <7) (1SS 7-12) (1SS >12)

I alt

Fodgeengere - 8 6 9 4
Qvrige involverede 36 3 - - _

27
39

Tabel 1: Fordelingen af alvorlighed af de samlede skader hos den enkelte involverede trafikant

Der var 4 drebte fodgengere. De 2 dede som folge af alvorlig tilskadekomst
i hovedet, og én som folge af alvorlig tilskadekomst i brystkassen med
overrivning af centrale kar og hjertet. For den fjerde drabte foreld der ikke
udredning af skaderne. Den umiddelbare formodning er, at vedkommende

dede som folge af hovedskade.

Skadernes alvorlighed set i forhold til de valgte ulykkestyper
| forhold til de ulykkestyper, HVU har valgt at inddele de 27 fodg=engerulykker

i, fordeler personskaderne sig pa flg. made:

De alvorligste skader sas i ulykkerne pa fortov: Blandt de 6 ulykker pa fortovet
var der ingen drabte, men der var alvorlige personskader i alle ulykker und-
tagen én, hvor skaden dog er klassificeret som moderat. | 3 af disse ulykker

med alvorlige personskader korte bilisten for staerkt.

| 2 ud af de 5 ulykker under bakning blev fodg=zngeren drabt eller var alvorligt
tilskadekommen. Her var der ikke tale om hastighedsoverskridelser.
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| ulykkerne med bern var det 2 ud af 9 bern, der blev draebt eller kom alvorligt
til skade. Her var der ikke tale om hastighedsoverskridelser.

| halvdelen af de 10 ulykker i merke blev fodgeengeren draebt eller kom alvorligt
til skade. | 3 ud af disse ulykker med alvorlige skader/ded kerte bilisten for
staerkt.

| ulykkerne i forbindelse med krydsning blev 7 ud af 16 draebt eller kom alvor-
ligt til skade. | 3 af disse 7 ulykker med alvorlige skader/ded kerte bilisten for
steerkt.

Lokalisation af skaderne

| tabel 2 fremgar det, at de alvorlige skader er lokaliseret i regionerne hoved,
brystkasse og mave. De tilskadekomne havde oftest lesioner lokaliseret i flere
kropsregioner (derfor ses det ogsa, at summen af procentdelene er sterre end
100%).

Denne fordeling af skaderne pa kropsregionerne er kendt fra andre opgorelser
af fodgaengeres tilskadekomst. Det er ogsa kendt, at fodgzngere er en af de
trafikantgrupper, der oftest far alvorlige skader. Arsagen er, at fodgangerne
ikke er beskyttet og bevaeger sig rundt i et feerdselsmilje, hvor der er risiko for
stor kraftpavirkning ved en eventuel faerdselsulykke.

Kropsregion Alle skader (AIS 1-6) Alvorlige skader (AIS>=3)
Hoved 61% 40%
Ansigt 46% 7%
Nakke 4% 0%
Brystkasse 38% 40%
Mave 38% 40%
Rygsojle 8% 0%
Arme 61% 13%
Ben 50% 27%
Antal fodgengere i alt 26 15

Tabel 2 Fordelingen af de enkelte skader hos fodgzngerne pa de forskellige kropsregioner, dels for alle skaderne,
og dels for de alvorligere skader med maksimum AIS>=3. Kun den alvorligste skade i hver region er medtaget. For en
enkelt fodgaenger, som dode pa ulykkesstedet, er der ikke foretaget udredning af skaderne pa sygehuset eller ved
obduktion. Denne fodganger indgar ikke i tabellen.
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Hvad var kollisionsretningen, og hvordan opstod skaderne

Som det fremgar af figur 3, blev 15 fodgaengere - dvs. godt halvdelen - ramt
af fronten og 2 af sidespejlene, i kollisioner, hvor bilen bevaegede sig fremad.

4 blev ramt af bagenden og en enkelt af en sideder i forbindelse med, at bilen
bakkede. Andre 4 blev ramt af siderne pa bilen, hvor bilen bevaegede sig i andre
retninger. En enkelt fodganger blev ramt af en pahangsvogn i forbindelse
med, at bilen svingede (markeret med stjerne).

Figuren viser det forste kontaktpunkt for fodgaengeren pa keretejet (bade

personbil og varebil ).
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Kollisionspunktet med koretojet
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Figur 3: Figuren viser det forste kontaktpunkt for fodgangeren pa keretojet (bdde personbil og varebil). Stjernen
markerer en pdhangsvogn, som ramte fodgangeren i forbindelse med et sving.

Fodg=ngernes skader opstod dels ved selve kollisionen med bilen, dels ved
den efterfolgende kollision med vejbane og andre faste genstande, f.eks.
nar fodgengeren ramte jorden efter at vaere blevet slynget gennem luften.

Ser man f.eks. pa de 15 fodgzngere, der blev ramt af fronten, sa var der 5
fodgzngere, der udelukkende blev skadet ved selve kollisionen med motor-
keretojet. De 4 blev skadet udelukkende ved kollision med asfalt eller anden
fast genstand. Der var 6 fodgengere, der blev skadet ved begge dele.

Personskaderne i fodgengerulykker generelt, (WHO, 2013)
Ser man pa alle fodgaengerulykker generelt, sa sker de fleste fodgaengerulykker
ved frontale sammensted, hvor hele kroppen "foldes" omkring bilen. En voksen
fodgaenger er typisk "kert under" snarere end "kert over" af bilen.

Rekkefolgen af handelser i en frontalkollision for en voksen fodgznger er:

- Den ferste kontakt sker mellem kofangeren og enten ben eller knzled-
omradet, efterfulgt af lar-til-motorhjelm kontakt.

- Den nedre del af kroppen kastes fremad, og overkroppen roteres og er
accelereret relativt i forhold til bilen.

» Bkken og brystkasse rammes derfor af motorhjelmens kant og top.

- Hovedet vil ramme motorhjelmen eller forruden

- Fodgeengeren slynges gennem luften og falder derefter til jorden.

Det punkt, hvor et keretej rammer en fodgeenger, vil variere efter hejde af
bilen samt hejden af fodgengeren. De mest alvorlige skader opstar normalt
ved kontakten med bilen ved sammenstedet og ikke efterfelgende, nar fod-
gaengeren lander pa vejen.
Alvorligheden af de kvaestelser, der sker pa hoved, hjerne, brystkasse, bakken,
arme og ben, pavirkes af:

« Bilens hastighed;

- Type koretoj;

« Stivhed og form af keretojet;

- Frontens karakter (sdsom kofangerhejde, motorhjelmens hoejde og lengde,

rammen pa forruden);
- Alder og hejde af fodgazngeren
- Fodgaengerens position i forhold til keretejets front.
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Sammenhang mellem skadernes alvorlighed og hastighed ved pakerslen

Fra tidligere undersegelser er der fundet en klar sammenhang mellem paker-
selshastighed og alvorlighed af skader for fodgeengere. | tabel 3 ses det sdledes
ogs3d, at de fleste af de alvorlige skader i denne undersegelse opstod ved kol-
lisioner med mere end 30 km/t. Mens kun ca. 1/3 af fodgaengerne kom alvorligt
tilskade eller dede ved pdkersel af en bil med under 30 km/t, var andelen mere
end dobbelt sa hej, nemlig 75%, for biler der kerte mere end 30 km/t.

Alvorlighed af skader/ < 10 10-20 21-30 31-40 41-50 > 50 Ukendt 1 alt
Stedhastighed km/t km/t km/t km/t km/t km/t

Lette skader 2 2 1 1 1 1 0 8
(1SS<7)

Moderate skader 1 0 3 0 1 0 1 6
(ISS 7-12)

Alvorlige skader/draebt 2 1 2 4 3 1 0 13
(iSS>12)

1 alt 5 3 6 5 5 2 1 27

Tabel 3: Alvorligheden af fodgengernes samlede skader set i forhold til stedhastigheden i kollisionen. For alle
ulykkerne med stedhastighed under 10 km/t var der tale om en ulykke under bakning

Alvorligheden af tilskadekomst afhanger udover hastigheden ogsa af kollisions-
punktet. Der var saledes enkelte ulykker, hvor fodgaengeren blot blev strejfet
af en bil med hej hastighed, og der derfor ikke opstod alvorligere skader. Der
sas ogsa enkelte ulykker med alvorlig tilskadekomst, hvor stedhastigheden

var under 10 km/t. Dette drejede sig i alle tilfaelde om en bakkemanevre, hvor
fodgaengeren blev kert over.

Alvorlighed af 0-10 ar 11-20ar 21-30ar 31-40 ar 41-50 ar 51-60 ar >60 ar I alt
skader/alder

Lette skader

(ISS <7) 3 3 1 1 8
Moderate skader

(1SS 7-12) 1 2 1 2 6
Alvorlige skader/draebt

(ISS >12) 1 3 2 1 3 3 13
1 alt 5 8 2 1 1 4 6 27

Tabel 4: Alvorligheden af de samlede skader for fodgaengerne sammenholdt med de tilskadekomne fodgangeres alder

Alder og kon

Af tabel 4 fremgar det, at det hovedsageligt er yngre og =ldre fodgaengere, der
indgik i undersegelsen. Dette er ogsa tilfeldet, ndr man ser pa fordelingen af
de alvorligst tilskadekomne. Der blev ikke fundet sammenhang mellem ken og
alvorlighed af skaderne.
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Koretojernes fodg=ngervenlighed

For at reducere antallet af draebte og tilskadekomne blede trafikanter har
EU vedtaget regler, der kreever at nyere biler er forsynet med en sakaldt
fodgangervenlig front. Biler bliver afprovet med en simuleret kollision med
en testdukke. Der er krav til, hvor store pavirkninger der ma opsta mellem
bilen og dukkens ben og mellem bilen og dukkens hoved der, hvor hovedet
slar ned i motorhjelmen.

Det betyder, at der i nyere biler er luft mellem motorhjelmen og den harde
motorblok, sdledes at der er plads til, at hjelmen kan give efter. Nogle
fabrikanter har dog valgt i stedet at lade motorhjelmen springe 5 - 10 cm
op, nar sensorer i kofangeren signalerer en pakersel.

EU-reglerne (og de senere skarpede euroNCAP regler) indeholder ikke kray,
der kan reducere de skader, der opstar, nar en fodgeenger rammer bilens
stolper ved siden af forruden. Stolperne er normalt meget lidt deformerbare,
fordi de skal vaere steerke og samtidig ikke ma genere udsynet for meget.

Et bilfirma har dog introduceret en lesning i form af en udvendig airbag, der
dxkker underkanten af forruden og de to stolper ved forrudens sider.

Fodg=ngervenlige fronter i undersogelsen

8 af de personbiler, der indgik i undersegelsen,
var registreret, efter at EU-kravet om fodgaenger-
venlighed tradte i kraft. Kun 3 af disse ramte
fodgengeren med fronten. | alle 3 tilflde var det
taxier, hvoraf de 2 havde en aktiv kelerhjelm, som
sprang op ved kollisionen med fodgengeren.

HVU har i de 3 tilfelde vurderet, at de fodgaenger-

venlige fronter medvirkede til at reducere skaderne.

De ovrige 12 fodg=ngere, der blev ramt af fronten, blev ramt af keretojer
produceret for EU-kravene om fodgangervenlighed.

Vurdering af effekten af fodg=ngerairbag

Ingen af keretejerne var udstyret med udvendig fodgengerairbag. HVU har
dog vurderet, i hvor mange af de undersegte ulykker en sadan airbag ville
have haft effekt:

I 7 af de 27 undersegte ulykker ramtes fodgeengeren pa en sddan made og

af de dele af karosseriet, sa en udvendig airbag sandsynligvis kunne have
reduceret fodgengerens skader. Dvs. der ville have varet en sandsynlig positiv
effekt af en fodgzngerairbag i ca. 1/4 af de 27 undersegte ulykker.
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Konklusion vedrerende personskaderne i undersogelsen

Fodgzengere er en udsat trafikantgruppe, som risikerer alvorlig tilskadekomst
ved en eventuel faerdselsulykke. | undersegelsen var det hyppigst yngre og
zldre fodgzngere, der kom alvorligt til skade.

Godt halvdelen af fodgaengerne blev ramt af keretejsfronten. | de 3 tilfaelde
var det et keretej med en fodgengervenlig udformning af fronten, hvilket
medvirkede til at reducere personskaderne.

Fra tidligere undersegelser er der ikke tvivl om, at hastigheden er afgerende
for skadernes alvorlighed. Det sas saledes ogsa, at de fleste af de alvorlige
skader i denne undersegelse opstod ved kollisioner med mere end 30 km/t.

Hovedkonklusionen ud fra denne undersegelse og tidligere undersegelser
er, at skadernes alvorlighed er afhangig af fronternes udformning pa motor-
keretejerne og hastigheden, hvormed de bliver pakert.

Forebyggelse

HVU anbefaler
- at der arbejdes for, at keretojerne - udover de fodgzngervenlige fronter -
ogsa bliver udstyret med udvendig fodganger-airbag, der kan reducere
skaderne, nar stolperne ved forrudens sider eller underkanten af forruden
rammes. Der kan f.eks. arbejdes med krav i EU og sikkerhedstest af bilerne.

tiltag, som kan modvirke fartovertradelser (se anbefalinger side 15), samt
at der i centrale byomrader og i byomrader, hvor der er mange fodgaengere,
etableres hastighedszoner pa f.eks. 30 eller 40 km/t, hvor det kan lade sig
gore af hensyn til trafikkens afvikling og vejens funktion.
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ENGLISH SUMMARY

This report presents the results of the Danish Road Traffic Accident
Investigation Board's (AIB's) detailed study of 27 road accidents involving
pedestrians in cities. The study has been limited to urban areas, as this is
where pedestrian accidents typically occur (6 out of 7 pedestrian accidents).
It has been limited to include only those accidents involving pedestrians and
cars or vans where serious injury or death has occurred.

The rationale for this study is that pedestrian accidents often have very serious
consequences in the form of injuries or even death for the pedestrians involved.
Accident statistics show that in fatalities as a result of road accidents, 1 in 6 is
a pedestrian. Walking is @ mode of transport everyone uses. It is at the same
time both healthy and sustainable, and should therefore be made as safe as
possible.

The study has provided an insight into why the accidents studied have occurred,
their circumstances and common features. Its aim is to make recommendations
for more targeted interventions which in turn could contribute to greater efforts
to prevent pedestrian accidents.

Brief description of the methodology

The AIB's analysis of the individual accidents has been based on its own studies,
and has been supplemented with information from police investigations,

from hospitals, from the Institute of Forensic Medicine at the University of
Copenhagen, and from the Danish road authorities.

All accidents and all detained vehicles have been inspected by AIB officers.
Moreover, victims, witnesses and many of the other parties involved have
been interviewed as well. After an analysis of the individual accidents, the
AIB then completed a comprehensive analysis covering them all. The causes
of the accidents described here come from this analysis.

Results
The AIB has chosen to classify the accidents into a number of subgroups or
typical scenarios or types of accident, according to their common features:

« Accidents while reversing (5 accidents)

- Accidents on the sidewalk (6 accidents)

« Accidents taking place in the dark (10 accidents)

- Accidents involving children (9 accidents)

- Accidents related to crossing the road (16 accidents)

Several accidents fit into more than one of these subgroups.

The pedestrians and motorists

Overall, 2/3 of the pedestrians (19 out of 27) in the study were particularly
vulnerable for one reason or another. These were because they were children,
the elderly, under the influence of alcohol at the time, or pedestrians with
invisible handicaps. Common to them all was that none of them possessed
either optimal mental or physical capacity to manage themselves effectively
in the traffic environment.
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In 20 out of 27 accidents, the pedestrian was shown to have contributed to
its cause. In some of the accidents, however, the pedestrians involved were
young children, who should not have been alone in a traffic environment
without adult supervision. In these cases, there was a close correlation
between the pedestrian's contribution to the accident and their lack of
supervision by responsible parties.

It appears, moreover, that 6 out of the 8 pedestrians who were not particularly
or obviously vulnerable, did not in any way contribute to the accident in

which they were involved. These 6 pedestrians were involved in accidents in
which they were hit by a car while on the sidewalk, without contributing in
any way to the accident, and without any chance of avoiding the collision.
They accounted for all 6 of the 7 accidents where the pedestrians could be
considered as not contributing to the accident.

With regard to the motorists themselves, a fairly large proportion of young
people between the ages of 18 and 24 - almost 1/3 - were involved in the
accidents studied. Another common feature was that driver behaviour for a
large proportion of the drivers in the accidents could, to some extent, be
described as risky. Driver behaviour appeared to have contributed to many
of the accidents taking place in that the drivers were not sufficiently aware
of the dangers presented by the pedestrians, and the possible explanation
of this was that they were either risk-averse, risk-blind or simply careless.

In all accidents but 1, motorists were shown to have contributed to the
accident happening.

Accidents when reversing

5 accidents in the study were associated with reversing, where the drivers
did not take sufficient care to see everything possible around them. Typically,
only the rear-view mirror and one window mirror were used, or the driver
simply looked behind by turning his/her head to one side and to use one

of the window mirrors. Some drivers focussed all their attention on the
narrowness of the space into which they were attempting to reverse, or on
the traffic around them.

A couple of drivers chose to reverse over a very long stretch of road instead

of turning the car around, a manoeuvre which can often cause problems, since
it is more difficult for a driver to see where he/she is going when reversing
than when driving forwards.

The AIB has found that, overall, the view through the rear window of 5 of the
involved cars was not very good. This was mostly related to vehicle body design
in the newer cars, where the lower edges of the side windows as well as the
rear window are higher. Combined with heavy pillars or frames between side
and rear windows, the glass areas to see through are consequently smaller.

In a few of the accidents, the vehicles were equipped with a sensor for revers-
ing, but in none of the cases studied did the driver act on the alarm.
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Accidents on the sidewalk

In 6 of the 27 accidents, the pedestrians on the sidewalk were hit by a car
whose driver had lost control. In none of these cases could the pedestrian
be said to have contributed to the occurrence of the accident.

Half the motorists involved were young, probably willing to take risks and
maybe even enjoyed the speed of the vehicle. A few of the drivers were not
very experienced, and experienced difficulties in managing the vehicle and
reacting properly when the car went out of control.

In half of the accidents (3 out of the 6), high speed was shown to be an
important contributory factor to the accident taking place.

Accidents taking place in the dark
Of the 10 accidents which occurred in the dark, 7 took place during the
weekend.

Many young people were involved in the accidents which occurred in the dark;
half of these motorists were aged 25 or younger, and half of the pedestrians
were between 18 and 24 years old. In addition, half of the pedestrians involved
were shown to be physically or mentally impaired, primarily as a result of
alcohol consumption.

Typically speeding was the main cause of these accidents, i.e., in 7 out of the
10. The high speeds appear to have been either caused by driver ignorance of
the risk posed by high speed, or by the driver deliberately seeking out the thrill
or excitement of speeding. 4 of the speed offenders were under the influence
of alcohol and / or they were attempting to flee.

As far as the pedestrians in these accidents were concerned, it was typically
poor orientation or misjudgement of the distance from the vehicle that was
crucial to the accident taking place. In many cases, alcohol- or medication-
usage appear to have influenced their assessment of distance. The drivers'
speeding in many cases probably also meant that it was difficult to judge the
distance between the pedestrian and the vehicle sufficiently quickly.

In almost all these accidents, it is assumed that it was possible for the drivers
to have seen the pedestrians, even though in many cases the pedestrians wore
dark clothes, and were not wearing reflectors either, and the street lighting,

in some cases, was not functioning, or did not comply with current Danish
road standards. In all accidents involving pedestrians crossing the road, it was
shown to have been possible for the pedestrians to have seen the motorist.

Accidents involving children
In 9 of the 27 accidents the pedestrian was a child aged from 1% to 14 years
old.

For the driver it was often insufficient perceptions of the surroundings,
misinterpretation of the pedestrian behaviour, or driving through red/yellow
traffic lights which contributed to the accident taking place. In most cases,
the driver's lack of concentration was the reason behind these accidents.
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With regard to the children, in 4 cases, the AIB assessed that they were too
young to be on their own in traffic. In 5 of the 9 accidents in this category,
due to their young ages, the children could not orientate themselves, which
contributed to the accident. Children are generally more easily distracted, with
shorter concentration spans, and thus easily lose sight of what they should
be doing in the traffic environment. Some of children were distracted by the
friends who were with them.

7 out of 9 children either suddenly walked or ran out onto the road from the
sidewalk, either because they were busy with a game, or a competition, or
talking to their friends.

All accidents involving children took place during the daytime, most of them
close to the child's home or in familiar surroundings (e.g. on the way to / from
school or recreational activities).

Accidents related to crossing the road

More than half of the accidents (16 out of 27) occurred where a pedestrian
was crossing the road either at an intersection or midblock. In all crossing
accidents, both drivers and pedestrians had a share in the cause of the
accidents.

In many cases, either the pedestrian or the motorist did not see the other
party involved in the accident. In all crossing accidents (except for 1) the driver/
pedestrian did not orientate themselves sufficiently, which was the direct cause
of the accident. This applies to 2/3 of both pedestrians and drivers.

For the pedestrians, the reason for the lack of orientation was due to being
pre-occupied/busy, and for those of them who were children, not being able to
understand the situation because of their extreme youth, or because of being
distracted by other children. There were also cases where alcohol / medication
affected the pedestrian orientation. For the motorists, it was mainly lack of
attention which lay behind their poor orientation. For example, the drivers
should have been extra careful when observing children, or elderly or intoxicated
pedestrians near the road.

Misinterpretation of the other party's actions prior to the accident contributed
to 5 of the 16 accidents, for example, miscalculation of motorist's speed by
the pedestrian, or misinterpretation of a child's behaviour by a driver who had
thought that the child had seen him. The drivers' speeding contributed to 6 of
the 16 accidents.

Pedestrians usually choose to use the most direct route in order to save time
and to move quickly. This is probably the reason why such a large proportion
of the pedestrians crossed mid-block or outside a pedestrian facility; in fact,
2/3 of crossing accidents typically occurred on the road and outside a crossing
facility.

In the vast majority of crossing accidents, it is believed that the pedestrian had
chosen a sensible place as a logically chosen part of a route in order to cross
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the road, even if the pedestrian actually crossed the road only 30 -100 meters
from a pedestrian crossing, which, in principle, he or she could have used.

It is the opinion of the AIB that in only 4 of these accidents the pedestrian
actually contributed to the accident by crossing the road in a risky place. This
type of accident has also shown that pedestrian crossing behaviour is guided
by the road or urban design, and the "built-in" natural routes between different
functions in the area (e.g., the route between housing and shopping areas, or
home and play areas).

2 accidents happened partly because there was not a safe crossing opportunity
in a place where there was an obvious need for it. In several situations, it was
thought that there was a need for better planning and installation of safe
crossing points for pedestrians.

Personal injuries and pedestrian-friendly vehicles

In this study, 27 pedestrians were injured, and only 3 people in the vehicles got
minor injuries. The proportion of moderate or serious injuries to pedestrians to
those incurred by drivers was high. 4 pedestrians were killed.

Pedestrian injuries came about as a result of the actual collision with the
vehicle, or were caused by subsequent collision with the roadway or another
solid object, e.g., landing after being hurled through the air.

This study therefore confirms, like previous studies, that low-impact speed

is critical for pedestrian safety. Most of the serious injuries were caused in
collisions with vehicle speeds of more than 30 km/h. While only about 1/3 of
the pedestrians are seriously injured or die when colliding with a car going at
less than 30 km/h, the proportion is more than twice as high, at 75%, when
vehicles are moving at more than 30 km/h.

The study also confirms that pedestrian-friendly fronts on vehicles are an
essential design element for ensuring pedestrian protection. In this study
15 pedestrians were hit by the front of the vehicle. In 3 of these cases, the
vehicles with pedestrian-friendly fronts were concluded to have reduced the
level of injury. However, none of the vehicles involved were equipped with
exterior pedestrian airbags, the presence of which would probably have had
a positive effect in approx. % of the investigated accidents.
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RECOMMENDATIONS

Communication initiatives, driver training and police checks

Young children in the traffic environment should be supervised at all
times, and older children must be taught safe traffic behaviour, also,
when they are with friends.

In the analysed accidents, children of different ages were involved, thus with
different levels of understanding of the traffic environment. Younger children
can run off without parents noticing them doing so, and older children who
might already have been taught traffic rules, may not yet be sufficiently
aware of inherent dangers. Attention is easily drawn away from the traffic
environment if many children are together in a group, or, for example, if they
are to meet somebody who is on the other side of the road, or even when
catching a bus.

The study confirms the necessity of the communication and education efforts
undertaken in relation to parents and children through material from the Road
Safety Council and through such efforts in schools, etc. Consideration should
be given to whether there should be greater focus on educating parents on
their supervision of very young children's movements near their home and
nearby local roads by ensuring that, for example, play areas where children
gather, can, if possible, be locked, and with locks placed well beyond their
reach. In addition, when teaching older children road safety, some attention
should be given to safe behaviour on the roads when accompanying friends.

Communication initiatives must teach motorists to take the most
vulnerable pedestrians into account. At the same time, pedestrians
must learn to use obviously placed pedestrian facilities.

As a result of age, the effects of stimulants, or of cognitive or physical
disabilities, pedestrians can behave unpredictably in traffic. They often avoid
detours to use crossing facilities, and may cross the road just a few metres
from a pedestrian crossing, or even in places that are unsuitable for crossing
at all. The motorist can therefore easily be surprised by unexpected pedestrian
behaviour, such as people crossing in unexpected places.

The AIB recommends that the Road Safety Council carry out communication
initiatives aimed at motorists with the aim of encouraging increased
awareness of vulnerable pedestrians, both at intersections and on the road
itself. At signalized intersections, drivers should not rely blindly on the green
signal, as pedestrians often take chances when crossing, or are sometimes
only able to move slowly.

The AIB also recommends communication initiatives specifically targeting

pedestrians about the risk of crossing the road when it is busy, or close to
an intersection or crossing, as their behaviour could surprise drivers.
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Communication initiatives, company policies and police checks at night
should be focussed on intoxicated pedestrians and speed offenders.
Many accidents in this study took place at night and in the dark. A large
proportion of these accidents involved pedestrians whose perceptions were
impaired by alcohol or drugs, and the darkness made it difficult for the drivers
to see them. High speeds were also seen to be prevalent at night, especially
in the case of young drivers and taxis.

The AIB recommends that the Road Safety Council carry out communication
initiatives focussed on pedestrian safety at night, emphasising the need to
take especial care, particularly when alcohol has been consumed. For instance,
wearing reflective material increases pedestrian visibility. It is also recommended
that more police checks aimed at speed violators at night should take place.

The Association for the Hotel, Restaurant and Tourism Industry (HORESTA)/
municipalities/night-watchers' too have an important role to play in road
safety at night. Collaborative efforts are to be generally encouraged on, for
example, responsible serving of alcohol in pubs (e.g., Restaurant Act §29),
and specially-targeted initiatives at festivals, or during the annual release of
Christmas- or Easter-beers.

Taxi companies should be encouraged - as part of company policy - to drive
more slowly at night. Speed reduction could also be achieved by installing
speed limiters in taxis. The drivers should also pay particular attention to
customers/pedestrians who have been drinking, for instance by setting them
down where they can cross the road safely.

Police checks should focus on speeding and vehicles crossing traffic
lights on red in cities

In @ number of accidents in this study, speeding contributed to the accident
itself, as well as its severity. Vehicles driving through red/yellow traffic lights
also contributed to the occurrence of some of the accidents, as well as drivers
not stopping for pedestrians at crossings.

The AIB thus recommends that the police increase the number of their checks
to ensure compliance with speed limits in urban areas, and to make sure that
drivers respect pedestrian crossings. It is also recommended that additional
police enforcement, together with communication initiatives about driving
through intersections at the end of the yellow/red signal phase, be instituted.
Police checks can be supplemented with automatic speed controls and driving-
on-red cameras.

Communication initiatives and education must teach drivers to reverse
for as short a distance as possible, and to do it safely

Several accidents studied in this survey involved reversing. It is difficult to see
everything when reversing, even though windows and all mirrors are used.
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The AIB recommends that safer reversing techniques are facilitated by means
of Road Safety Council communication initiatives and driver training. Optimum
techniques involve reversing for as short a distance as possible (turn the

car round instead), that drivers should reverse slowly, orientate themselves
carefully, and ensure proper mirror adjustment to provide optimum visibility.
Moreover, it is safer to reverse into a driveway or a parking space so the vehicle
is facing the "right" way when leaving the spot. Upon arrival at the spot, the
driver has the best overview of the traffic situation. Driving education should
increasingly focus on risk factors, and correct orientation and manoeuvring
when reversing.

Mandatory taking of blood samples from all drivers, and eventually all
road users, in serious road accidents

Today blood samples are only taken at the site of an accident when there

is a potential criminal case. According to current regulations, blood samples
can only be taken from drunken pedestrians and cyclists if there is substantial
"misconduct”, and can result in @ minimum prison sentence of 1% years.

The level of intoxication is determined in most cases either from police
estimates or by means of a breath alcohol test. If targeted enforcement is to
be implemented, better knowledge of road users' alcohol levels are needed.

To get a better understanding of the extent of the role of alcohol and drugs in
traffic situations, the AIB recommends always taking a blood test from drivers
involved in serious traffic accidents, and, over time, also from involved pedes-

trians and cyclists.

Vehicle technology

Technology that can reduce risky driving should be promoted

In several of the accidents investigated, including the ones where the car
ended up on the sidewalk, the driver was a young driver who was exhibiting
risky and unsafe behaviour. It is potentially possible to prevent driving
behaviour like this by means of preventive technology.
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The AIB recommends requirements for installing speed limiters in vehicles
driven by young people and convicted speed offenders, and alcohol locks for
convicted drinking drivers. It is recommended in this context that the Danish
Transport Authority should ultimately consider introducing an electronic driving
license that makes it possible to enforce this requirement. Finally, a black

box that stores information, particularly about the speed at the time of the
accident, could be installed in vehicles.

It also recommended by the AIB that when buying used cars, it should be
ensured that the car has Electronic Stability Control (ESC), which can reduce
the risk of losing control of the car. Nowadays, all newer cars are equipped
with ESC.

Cars must be equipped with an automatic emergency braking system
with pedestrian detection and night view

It may sometimes be difficult for motorists to identify pedestrians early
enough, for example, in the dark or on badly lit roads. Therefore the AIB
recommends that the Danish Transport Authority should work towards the
wider use of automatic emergency braking systems with built-in pedestrian
detection.

Also recommended by the AIB is wider implementation of night-view systems
in cars, so that drivers can for example see pedestrians on a display. It is
important that if such a display is present, it is located such that it does not
impede the driver's vision, or cause too much of a distraction.

Both systems could be a good addition to the driver's own orientation of his/
her position by means of the windows and mirrors.

Cars should be fitted with pedestrian-friendly fronts with, for example,
extra features such as exterior pedestrian airbags

Pedestrians are physically vulnerable road users who are often seriously injured
when hit by a rigid objects such as the bonnet or corner post of a car.

To reduce pedestrians' injuries in collisions, the AIB recommends that vehicles
- in addition to pedestrian-friendly fronts - also be equipped with exterior
pedestrian airbags that can reduce the damage when a pedestrian is hit by the
poles on the sides of the windscreen or its bottom edge.

Cars should have a rear view camera in combination with a rear parking
or emergency braking system

Safety when reversing will be enhanced if the driver's view through the car
windows and mirrors is supported by a camera that clearly shows the area
behind the car, supplemented by a rear parking or, even better, by an
emergency braking system with pedestrian detection, which is also activated
when reversing.

Rear parking assistance systems alone will not increase safety to the same
extent, as the sensor cannot distinguish between real objects and people. A
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Ithough a person could be behind the car, the driver could wrongly believe
that the alarm has been triggered by a solid object beside the car, and not

by a person.

The AIB recommends that the Danish Transport Authority actively promote the
use of cameras in cars, supplemented by rear parking or emergency braking
systems.

The different systems and safety precautions suggested in this

report should be supported through tax reduction and eventual

EU requirements.

With regard to the above-mentioned systems (automatic emergency braking
systems with pedestrian detection, night view systems, pedestrian airbags,
cameras working in conjunction with rear parking or emergency braking
systems) the AIB recommends that the Danish Transport Authority should
work towards increasing their implementation and use through tax reduction
and compliance with eventual EU requirements.

Headrests should be designed in such a way that they can be easily
lowered and raised for purposes of reversing

When reversing, the view to the rear can be improved if the headrests for
the rear seats can be lowered. Safety during reversing could be substantially
increased if the driver had a mechanism which would allow easy adjustment
of the headrests before and after reversing.

Reversing should only be possible at low speed

The AIB recommends that vehicles are generally designed so that it can only be
possible to reverse at low speed. This could potentially reduce the number of
reverse manoeuvres over long distances. For specific driving needs, e.g. in the
case of emergency vehicles, these could be exempted from the rule.
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Engineering

More low speed zones can increase pedestrian safety, for example in
central urban areas

The AIB recommends the introduction of low speed zones in central urban
areas and in urban areas where there are many pedestrians. Taking into
account traffic flow and road class requirements, these could be set at 30
or 40 km/h where possible. This could be done for example for roads in the
centre of the city near to pedestrianized streets. At low speeds, vehicles
and pedestrians can see each other more easily and any injuries caused by
collisions under these circumstances will be potentially less serious.

Pedestrian crossings must be located and designed correctly

Several accidents in the study occurred when a pedestrian crossed the road in

a place commonly used by pedestrians, but without a crossing facility. As far as
is feasible, crossing facilities should be located where pedestrians need them.

Furthermore, they should be designed to lower the speed of any approaching

vehicles.

The AIB recommends that road authorities step up efforts to design cities so
that pedestrians are naturally led to cross roads in the most appropriate and
safest places to do so. Older people in particular need crossing facilities close
to the routes they typically use, so that especially the weaker and slower
amongst them are not forced by their physical disabilities to cross outside the
facilities.

Crossing facilities should be designed so that they get motorists to slow
down and stop for pedestrians, e.g., there should be raised pavements and/or
medians to help crossing. Crossings should furthermore be illuminated at

all times when it is dark, according to the statutory order for road markings.

The traffic environment must be safe where there are many children
The road authorities are encouraged to provide children with a safe traffic
environment by implementing speed reduction measures in areas where there
are many children.

Danish road standards should contain examples of pedestrian-friendly
parking areas

In the AIB study, some accidents took place in parking areas that were not
sufficiently well designed to take the pedestrians into account.

The AIB recommends that Danish road standards must contain concrete
examples for the design of parking spaces which take the safety of pedestrians
into account. The space in the parking area must be such that parking and
turning can be carried out safely. It is also important that the attention of road
authorities designing parking spaces should focus on pedestrian safety.
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Danish road standards should be more specific with regard to signal
phases associated with turns

Some accidents in the study occurred when a pedestrian wanted to cross the
road at a signalised intersection. This raises the issue of whether the traffic
signal phases had been optimally planned in relation to pedestrian behaviour.

The AIB recommends that a study should be undertaken by the Danish Road
Standards Organization in order to establish whether motorists tend to run
later into the yellow/red phase when they turn than when they are driving
straight on. This knowledge should subsequently be incorporated into Danish
road standards, maybe by giving more specific guidance on the design of signal
phases associated with turns.

There should be a study on the risks associated with safety at bus stops
Several pedestrian accidents in our study occurred after passengers got off
buses and subsequently attempted to cross the road. This brings up the issue
of optimal design of bus stops in relation to pedestrian crossings.

The AIB thus recommends that a study on the risks associated with getting
on and off buses and subsequently crossing the road, including the relative
location of bus stops, should be undertaken. The study should provide
recommendations about safest locations for entrances and exits (front or
back of the bus), correct passenger behaviour around the bus, and the

best road-engineering related measures. Special considerations for buses
transporting children should be included in the study. The knowledge

gained from the study should subsequently be incorporated into Danish road
standards.
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BILAG A
HVU'S ARBE)JDSPROCEDURE

HVU's undersegelser har fokus pa samspillet mellem trafikant, vej, omgivelser
og keretoj i analysen af, hvilke forhold der har medvirket til ulykkerne. Tvaerfag-
lighed er derfor et vaesentligt element i HVU's arbejdsprocedure. Alle under-
sogelser gennemfores i et tvaerfagligt samarbejde mellem vejingenier, psykolog,
bilinspekter, politi og lege.

Et andet vaesentligt element i HVU's arbejdsprocedure er, at undersegelserne
afgraenses inden for temaer. | et tema underseger HVU saledes typisk ca. 30
ulykker inden for temaets afgransning (f.eks. ulykker med en szrlig trafikant-
gruppe som "unge bilister” eller pa en szrlig vejtype som "landeveje"). Styrken
ved dette er, at det bliver muligt at afdaekke de gennemgdende traek inden for
ulykkestemaet, s det forebyggende arbejde efterfelgende kan malrettes mere
preecist.

Valg af ulykkestema
HVU veelger sine temaer i samspil med sine interessenter og ud fra en rekke
kriterier. Et tema kan bl.a. velges, fordi:

« Der mangler viden pa omradet, f.eks. om de rette indsatser for at forebygge
ulykkerne

» Der sker mange og alvorlige ulykker af de pagaldende ulykker

» Det vil kunne indgd som stette til andre igangveerende indsatser pa trafik-
sikkerhedsomradet

Videnindhentning m.v. forud for undersegelsen

Som led i forberedelserne til et nyt tema udarbejder HVU bl.a. et baggrunds-
notat, som belyser, hvad ulykkesstatistikken viser om de pagzldende ulykker.
HVU opstiller ikke hypoteser, som efterfelgende afpreves gennem analysen

af ulykkerne (deduktiv arbejdsform). HVU indsamler oplysninger om ulykkerne
og drager pa den baggrund sine konklusioner (induktiv arbejdsform). | fastleg-
gelsen af, hvad der szrligt skal laegges vaegt pa i indsamlingen af oplysninger,
tages der dog i et vist omfang udgangspunkt i eksisterende viden og hypoteser
om de pageldende ulykker.

Indsamling af oplysninger

Indsamling af oplysninger om de enkelte ulykker sker dels i form af HVU's
egne undersegelser dels ved hjzlp af oplysninger fra politiets undersegelser,
fra hospitalerne, fra Retsmedicinsk Institut ved Kebenhavns Universitet og
fra vejmyndighederne:

N3&r der sker en ulykke - materiale fra politiet

En raekke politikredse bidrager til undersegelsen af et tema. Politiet giver
HVU besked om alvorlige ulykker og tilkalder en bilinspekter til ulykkesstedet.
Politiets bilinspekter foretager en undersegelse, som svarer til den under-
sogelse, der normalt foretages ved dedsulykker. Bilinspekteren foretager
desuden specifikke undersegelser specielt for HVU. HVU har adgang til at se
politiets rapportmateriale om ulykkerne.
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HVU'’s egne undersegelser

HVU's psykolog kontakter hurtigst muligt de trafikanter, som har vaeret ude
for ulykken, for at gennemfoere personlige interview. | tilfzelde af dedsfald eller
meget alvorlige skader kontaktes pdrerende evt. i stedet. Desuden interviewes
vidner telefonisk.

Ulykkesstedet besigtiges af den vejingenier, politimand og bilinspekter, som er
tilknyttet HVU's undersegelsesteam. Besigtigelsen indebarer bl.a. en detaljeret
registrering af vejforholdene og fastlaeggelse af oversigtsforhold. Ofte foregar
besigtigelsen sa kort tid efter ulykken, at der kan foretages en registrering af
spor til supplering af politiets materiale.

Keretejerne underseges (politimand og bilinspekter). Bl.a. underseges
keretejernes stand, og skaderne registreres bl.a. med henblik pa fastsaettelse
af hastigheden i ulykkesojeblikket.

Der foretages endvidere en omhyggelig fotoregistrering. Fotos anvendes

dels til almindelig dokumentation i det efterfelgende analysearbejde, dels
til en malfast, digital gengivelse af vejen, som bruges i den efterfolgende

rekonstruktion af ulykken.

Udover materiale fra egne og politiets undersegelser indhenter HVU oplysninger
fra en raekke myndigheder: Fra vejmyndighederne fas oplysninger om vejene -
kort og skitser, trafiktaellinger mv. | motorregisteret fas oplysninger om kere-
tojerne. | kriminalregisteret, kerekortregisteret mv. hentes oplysninger om
parter i ulykken. HVU's laege far desuden oplysninger fra hospitaler om skader
og behandling. | denne undersegelse om ulykker med fodgangere har
Retsmedicinsk Institut ved Kebenhavns Universitet desuden screenet 4 blod-
prever (udtaget af politiet) for medicin, narko m.v.

Analyse og ulykkesrapport

Nar materialet er indsamlet, starter analysen af ulykkesforlebet. Vejingenieren,
psykologen, politimanden, lzgen og bilinspekteren bidrager til en rapport om
den enkelte ulykke. | et forum, hvor alle fagomrader er repraesenteret, bliver
rapporten og konklusionerne vedr. ulykken derpa dreftet, og der udarbejdes en
endelig rapport for hver ulykke. Alle ulykkesrapporter er fortrolige og dermed
kun til intern brug. HVU's undersegelser af konkrete ulykker ma ikke benyttes
strafferetsligt, og formalet med analyserne er pa ingen made at fastsla skyld

i juridisk forstand.

Temarapport

Nar alle ulykker er behandlet, foretages en analyse pa tvaers af de enkelte
ulykker. Ud fra denne analyse udarbejdes en samlet temarapport, hvor de
gennemgdende traek ved de undersegte ulykker beskrives, og hvor HVU
praesenterer sine anbefalinger til forebyggelse af ulykkerne.

HVU's anbefalinger tager udgangspunkt i de foranstaltninger, der ifelge analysen
kunne have forebygget eller begraznset de konkrete ulykker.

Temarapporten er HVU's formidling af analyseresultaterne inden for det enkelte
tema. Alle oplysninger, der anvendes i temarapporten, er anonymiserede.
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Figur 4: HVU's arbejdsprocedure
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BILAG B
HVU'S ANALYSEMETODE

HVU's analyse af den enkelte ulykke har til formal at belyse, hvilke forhold der
forte til, at ulykken skete. Der leegges ikke vaegt pa skyld og lovovertraedelser,
men naturligvis er der ofte en sammenhang mellem eksempelvis klare lovover-
traedelser og en betydelig andel i ulykkens opstaen.

Analysen gennemfores efter en fast metodik, som i hovedtrazk er uzndret
siden HVU's ferste temaanalyse. Ved at anvende en fast metodik opnas bl.a.,
at ulykkerne bliver mere ensartet og grundigt analyseret.

Hovedelementerne i analysen er illustreret i figur 5 og er i evrigt naermere
beskrevet pa hvu.dk

Ulykkesoplysninger

Haandelsesforlob fastleegges

Informationsbearbejdningsprocessen analyseres

@

Elementernes betydning analyseres

Ulykkes- og skadesfaktorer udpeges

Foranstaltninger udpeges

Figur 5: Hovedelementer i HVU's analysemetode

Fastlaggelse af handelsesforlobet

Forste element i analysen af en ulykke er at fastlegge handelsesforlebet ud
fra det indsamlede materiale. HVU fastlaegger altid haendelsesforlebet pa et
mede med deltagelse af alle faggrupper (vejingenior, psykolog, bilinspekter,
politi og laege), hvilket giver mulighed for at udnytte de forskellige oplysninger
til at danne et helhedsbillede. | processen stetter HVU sig til rekonstruktioner
af ulykken. Disse rekonstruktioner udarbejdes i programmet "PC-Crash".
Rekonstruktionerne foretages i evrigt ofte pa en malfast fotogengivelse af
vejen pa det konkrete ulykkessted. Denne gengivelse udarbejdes i programmet
"PC-Rect".
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Informationsbearbejdningsprocessen

Andet led i analysen er en gennemgang af trafikanternes informationsbear-
bejdning. Modellen er hierarkisk opbygget: Ferst underseger HVU, om den
nedvendige information (for at undga ulykken) var til radighed for trafikanten.
Var dette tilfzldet, underseger HVU, om informationen blev indhentet af
trafikanten, om informationen blev forstdet rigtigt, og om dette forte til den
rigtige beslutning og afvaergehandling. Udpegningen af ulykkesfaktorer hanger
neje samme med, pa hvilket trin i processen det gik galt for trafikanten. Hvis
trafikanten f.eks. ikke forstod informationen rigtigt, vil det typisk betyde, at
ulykkesfaktoren "fejltolkning" udpeges.

Elementernes betydning

HVU ser overordnet ulykker som et svigt i samspillet mellem trafikant, kere-
toj, vej og omgivelser. HVU foretager derfor en generel vurdering af disse
elementers betydning for ulykkerne. Det er i denne del af analysen, at der
f.eks. er mulighed for at fremhave forhold ved vejudformningen, som kunne
have forhindret eller afbedet en uhensigtsmaessig trafikantadfaerd. HVU
vurderer f.eks. ogsa betydningen af fere, vejr, lysforhold, hastighed samt
eventuelle avrige forhold vedrerende "systemet", som myndigheder eller
virksomheder har ansvaret for (se nermere i afsnittet nedenfor om system-
faktorer).

Ulykkes- og skadesfaktorer

Nar hendelsesforlebet er fastlagt, og informationsbearbejdningen samt
elementernes betydning er analyseret, fastleegger HVU, hvilke faktorer

der forte til ulykken, og hvilke faktorer, der havde betydning for skadernes
omfang. HVU opererer med et begraenset antal mulige faktorer, som er
forbundet med analysen af informationsbearbejdning og elementernes
betydning. Der findes en oversigt over faktorerne og deres sammenhang
med informationsbearbejdningen pa HVU's hjemmeside.
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Ulykkesfaktor
En ulykkesfaktor har afgerende betydning for, at en ulykke sker.

Der er ofte flere ulykkesfaktorer, som medvirker til en ulykke. F.eks. kan bade
for hej hastighed og utilstrekkelig orientering have afgerende betydning for,
at en ulykke sker. Hvis blot én af ulykkesfaktorerne ikke havde veeret der, sa
var ulykken ikke sket.

Skadesfaktor

En skadesfaktor forveerrer personskaderne, men har ikke betydning for,

om ulykken sker. F.eks. kan manglende selebrug forvaerre personskaderne
betydeligt, men selebrugen er uden betydning for ulykkens opstaen. Der kan
ikke vaere tale om en skadesfaktor, hvis forholdet optraeder som ulykkesfaktor
(for samme trafikant).

Ulykkes- og skadesfaktorer kan knytte sig til trafikanten, keretojet, vejen og
omgivelserne.

Faktorerne er som hovedregel forhold, der ikke ber vaere til stede i trafikken.
Det betyder, at ulykkesfaktorerne primzert vedrerer forhold, som det giver
mening at forebygge. Vejrforhold som blandende sol eller sneglat vej udger
dog en undtagelse fra dette.

Bagvedliggende faktorer

Nar det er muligt ud fra de oplysninger, der foreligger om ulykken, fastleegger
HVU ogsa, hvad der ligger bag eller forklarer ulykkesfaktorerne. F.eks. kan
distraktion eller alkoholpavirkning veere forklaringen p3, at en trafikant ikke
orienterer sig tilstraekkeligt. En bagvedliggende faktor forklarer eller uddyber en
ulykkesfaktor. Den har ikke - ligesom en ulykkesfaktor - afgerende betydning
for, at ulykken sker, og den kan ikke std alene. Ligesom en ulykkesfaktor kan
en bagvedliggende faktor knytte sig til trafikanten, keretojet, vejen og omgivel-
serne. Som det fremgdr af nedenstdende afsnit, kan den desuden knyttet sig
til systemet.

Bagvedliggende systemfaktorer

HVU har i sine tidligere undersegelser i enkelte tilfalde udpeget bagvedliggende
faktorer, som knytter sig til "systemet", dvs. forhold, som f.eks. myndigheder
eller virksomheder har ansvaret for. Et eksempel kunne vare, at der mangler
retningslinjer eller lovgivning pa et omrade, der vedrerer professionelle
chaufferers arbejdsforhold, eller at retningslinjer/lovgivning ikke er fulgt af
transportfirmaet.

HVU arbejder pa at udvikle sin metode pa dette omrade for i hejere grad at
kunne sztte fokus pa myndigheders og virksomheders ansvar for sikkerheden
pa vejene. Det er trafikanterne, der i langt de fleste tilfaelde medvirker til, at
ulykkerne sker, men det er rigtig sveert at lave om pa trafikanternes adfzerd.
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Derfor er det i forebyggelsen af ulykker vigtigt at have fokus pa, hvordan man
gennem trafikmiljeets og keretejernes indretning, dels kan kompensere for de
menneskelige fejl, som trafikanterne uvagerligt laver, dels kan understotte en
trafiksikker adfzerd hos trafikanterne (f.eks. overholdelse af hastighedsgraensen).
Men det er ogsa vigtigt at have fokus pa, hvordan der kan kompenseres

for eller pavirkes trafikantadferd gennem indsatser (f.eks. retningslinjer,
lovgivning eller sikkerhedsforanstaltninger) fra myndigheders eller virksom-
heders side pa omrader, der pa en eller anden made har berering med trafik
og transport i bred forstand.

| forbindelse med undersegelsen af fodgangerulykker har HVU som pilotforseg
mere konsekvent forsegt for hver ulykke at overveje, om der var forhold ved
"systemet", som var bagvedliggende forklaring til andre faktorer. HVU har i
denne pilotfase ikke haft en helt klar definition af, hvad begrebet systemfaktor
skal omfatte.

Konkret er HVU i undersegelsen af fodgangerulykker ndet frem til, at der var
flg. forhold, som kunne karakteriseres som bagvedliggende systemfaktorer.

« | en ulykke i et stort befardet kryds var der ikke et tilstraekkeligt interval
(sikkerhedstid) mellem signalskiftene, sa krydset ofte ikke kunne na at
blive temt for de venstresvingende keretojer. En systemfaktor er her, at
der ikke i vejreglerne er specifik vejledning i, hvordan sikkerhedstiderne
beregnes i forhold til de svingende trafikanter i et kryds - vejledningen
vedrorer primart de ligeudkerende. Det er sdledes ikke kun den lokale vej
myndighed, der er ansvarlig, men ogsa et andet sted i "systemet" er et
ansvar, der ber loftes, og som kan medvirke til forebyggelsen af lignende
ulykker.

I en ulykke i et beboelsesomrade var der tale om uhensigtsmaessig byplan-
legning og en manglende sikring af boligselskabets legearealer. Der er her
tale om systemfaktorer, hvor ansvaret for sikkerheden ligger hos henholdsvis
en myndighed og en virksomhed.

| en ulykke var der tale om manglende retningslinjer for, hvor en skolebus-
chauffer ma sztte bern af. | forebyggelsen af lignende ulykker skal der et
eller andet sted i "systemet" loftes et ansvar.

| en ulykke var der tale om, at en institution ikke havde - eller ikke havde
afsat - tilstreekkelige ressourcer til at holde opsyn med et barn i forbindelse
med en transportsituation.

I en ulykke var der ikke hastighedsdeempende foranstaltninger i en 30 km/t-
zone, som vejreglerne foreskriver. Desuden var fodgeengerfeltet ikke szerskilt
belyst, hvilket vejreglerne ogsa foreskriver. | begge forhold kan det siges at
vaere en systemfaktor, at vejmyndigheden ikke har levet op til vejreglerne.

Forebyggelse

Nar ulykkesfaktorerne er identificeret, bliver det fastlagt, hvilke foranstaltninger
der med stor sandsynlighed kunne have forebygget ulykken. Der legges vaegt
pa samspillet mellem trafikant, keretej og vej/omgivelser, sa der bliver ofte
peget pa foranstaltninger for vej eller keretej til losning af problemer forbundet
med trafikantrelaterede faktorer. Anbefalingerne i temarapporten er baseret pa
de foranstaltninger, der er udpeget i de enkelte ulykker.
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Held og uheld i trafikken

HVU udpeger de ulykkesfaktorer, som optrader i de enkelte ulykker. Ofte er der
tale om forhold, som er ganske almindelige i trafikken. Det kan veere en bilist,
der kerer lidt for hurtigt, er uopmarksom et kort ojeblik, eller som kerer frem
uden at have faet set sig grundigt for. Noget, der sker utallige gange hver dag,
og de allerfleste gange er bilisten heldig, og det gar godt. Som regel vil bilisten
slet ikke opleve, at der har vaeret en kritisk situation.

Men bilisten, der orienterer sig lidt sjusket, inden han eller hun kerer ud pa
vejen, kan vaere sa uheldig, at en fodganger netop er skjult i det korte ejeblik,
hvor bilisten kigger til siden. Bade en sjusket orientering og hej hastighed kan
optraede som ulykkesfaktorer. Men det er ofte indgroede vaner, som det er
svaert at slippe af med, fordi erfaring viser bilisten, at der i de fleste tilfzlde
ikke er noget farligt ved at kere lidt for hurtigt eller ved at orientere sig
overfladisk. Derfor er tekniske lesninger ofte gode til at afbede mennes-
kelige svagheder. Det kan f.eks. vare udstyr i biler, der advarer bilisten om
hastighedsovertradelser eller slet og ret forhindrer disse. Det kan ogsa vaere
vejudformninger, hvor det feles naturligt for bilisten at overholde hastigheds-

graensen.

1 1 O Temarapport 11 e Ulykker med fodgangere




BILAG C
METODEMASSIGE UDFORDRINGER VED
UNDERSOGELSEN

Manglende spor i fodgengerulykkerne

I denne undersogelse af fodgangerulykker har der vaeret ferre spor pa kere-
tojer og pa ulykkesstedet end ved andre af HVU's undersegelser, fordi skader
pa bil og vej ofte er minimale ved fodgangerulykker. Fodgaengeren bliver til
gengzld som regel alvorligt skadet og flyttes ofte hurtigt af redningspersonalet.
Det er derfor i mange tilflde vanskeligere efterfelgende at fastsla en slut-
position og rekonstruere ulykken. HVU har desuden haft faerre oplysninger end
normalt fra politiets bilinspekter, da politiet pd grund af et generationsskifte
ikke havde den fulde bilinspekterbemanding i den periode, hvor der blev ind-
samlet materiale til fodgangerundersogelsen.

Farre interview af parterne

Det har i dette tema vist sig vanskeligt at fa interview med alle de implicerede
parter. Kun 28 ud af 58 parter er interviewet. Dette haenger dog for fodgaen-
gernes vedkommende sammen med, at der er flere bern, mentalt handicap-
pede eller draebte blandt fodgangerne - i disse tilfelde er parerende ofte
interviewet. Blandt bilisterne har 17 ud af 31 bilister afsldet at deltage. Til
gengeld er der langt flere vidner, der har medvirket end normalt - dette
hanger sammen med, at ulykkerne er sket i byomrader, hvor der som regel
er mange mennesker til stede.

Vurdering af synlighed i morke

| alt 10 af fodg=engerulykkerne skete i morke. | alle disse ulykker har

HVU vurderet merkets betydning for fodgaengerens og bilistens synlighed.
Vurdering af lysforhold og parternes synlighed beror dog pa et sken i
forbindelse med HVU's rekonstruktioner og besigtigelse i merke. HVU har

i alle ulykker i merke und-tagen én vurderet, at det var muligt for bilisten

at se fodgengeren. Det kan dog ikke udelukkes, at merket alligevel har haft
en vis betydning og f.eks. gjort det vanskeligere at fa oje pa fodg=ngeren.

Trafikfarlige stoffer

Politiet har i 6 tilfeelde foranlediget, at der blev udtaget blodprever fra de 58
implicerede parter i fodgaengerulykkerne for at fa fastsldet, om der var tale
om pavirkning af alkohol, narko eller medicin. De har dog i mange tilfelde
sorget for, at der blev taget udandingspreve, eller de har gennem iagttagelser
af personerne skennet deres eventuelle pavirkethed. Sammenholdt med nogle
af HVU's evrige undersogelser er der i denne undersegelse en ret lav andel
blodprever, hvilket haanger sammen med, at politiet ikke har samme lovgrund-
lag til at udtage blodprever hos fodgangere som hos bilister.

Blodprover

HVU fik fra sommeren 2011 tilladelse til at fa screenet de udtagne blodprever
(forudsat at politiet tillader det i det enkelte tilfaelde) for indhold af alkohol,
narko og medicin. Dette er sket for 4 ud af de 6 udtagne blodprever i fodgznger-
temaet. Det viste sig, at der i ét af tilfeldene var tale om medicinpavirkning,
som havde betydning for, at ulykken skete, men som ikke fremgik af politiets
materiale. For HVU's undersegelsesresultater er det enskeligt, at sa mange
parter som muligt far taget blodprover, da det er vigtigt i forebyggelsesind-
satsen at fa klarhed over, hvordan pavirkethed spiller ind i ulykkerne.
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BILAG D

BORNS OG UNGES UDVIKLING

Borns udvikling i forhold til alder har nogle gennemgdende kendetegn for

bl.a. modenhed, adfaerd og fysik. Dette er kort beskrevet i tabellen nedenfor
(baseret pa Evenshaug og Hallen, 2000 og Radet for Sikker Trafik, 2009). |
tabellen er ogsd medtaget unge mellem 15 og 17 ar. Det er vigtigt at holde

for oje, at bern udvikler sig individuelt, da nogle gennemforer de enkelte

faser hurtigere eller langsommere end andre, og at tabellen derfor kun er

vejledende.

Alder Udviklingstrin Evner i trafikken

0-2 ar Sanser og motorik udvikles. Primar Kan pa ingen made klare sig selvsteendigt
orientering ved heresansen, af hensyn i trafik. Fuldsteendigt afhangige af voksen
til udvikling af sprog. styring.

3-6 ar Sprog og forstadelse af symboler indleres.  Kan ikke klare sig selvstaendigt i trafik,
Barnet er konkret teenkende, dvs. kun det men klarer basale feerdigheder med
barnet kan se, kan det tage hejde for. Kan voksen ledsagelse.
indlzere faste rutiner i stabile situationer.

Begrenset bevaegelsesmonster.

7-11 ar Barnet begynder at lzere abstrakt for- Kan med vejledning og trafiktraening klare
staelse af, at der f.eks. kan vaere noget, basale trafikale situationer selvstaendigt
man ikke kan se, der narmer sig og kan pa velkendte og sikre steder. Ofte vinder
vaere farligt, men dette forekommer almen nysgerrighed over indleert rutine,
oftest kun ved ledsagelse af voksen. safremt noget spandende viser sig.

12-14 ar Logisk og abstrakt teenkning begynder Begynder at kunne klare sig selvstaandigt
at fungere. Kan forestille sig ting, der i trafik, herunder mere komplicerede
ikke er til stede eller kan ses og begynder  trafikale situationer pa ubekendte steder.
at danne hypoteser. Har forsat begrenset
evne til at bearbejde mange stimuli
samtidig.

15-17 ar Den unge er nu over den kriminelle Kan selvstaendigt klare relativt kompli-
lavalder og betragtes som voksen og kan  cerede trafikale situationer, men er stadig
dermed tildeles fuldt ansvar i trafikken. let at aflede og impulsstyret. Ma endnu
Den unge mangler stadig modenhed, ikke fore bil.
herunder erfaring og forudseenhed.

En rekke begransninger hos bern fremgar ikke af tabellen, men her kan
eksempelvis na@vnes, at mindre berns hejde bade medferer mindsket udsyn
og overblik, men ogsa at andre trafikanter lettere overser dem. Berns
opfattelse af (bilers) hastighed, og hvilken retning lyd kommer fra, er ogsa
begrenset. Born skammes lettere af eksempelvis heje lyde og risikerer her-
igennem at handle irrationelt i ellers simple trafikale situationer.

Ifelge domspraksis er bern under 4 ar ikke erstatningspligtige i trafiksager.
For bern pa 4 eller mere er det en konkret vurdering i hver enkelt sag. Den,
der har tilsynspligt med et barn - typisk foreldrene - kan palegges ansvar.
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| Ferdselslovens §50 fremgar felgende: "Barn under 6 ar ma ikke cykle uden

at vaere under ledsagelse og kontrol af en person, der er fyldt 15 ar." Selv

om der her konkret navnes cykling, kan loven udmaerket omfatte bern som
fodgaengere, selv om udviklingspsykologisk erfaring viser, at aldersgraensen
ber vaere 7 ar i stedet for 6 ar. For det ferste viser formuleringen, at det
anerkendes, at bern pa mindst 6 ar faktisk kan opfere sig ordentligt i trafikken
uden ledsagelse. Det md omvendt indeb=ere, at bern under 6 ar ikke kan
tildeles et ansvar i trafikken, i hvert fald ikke som cyklister. For det andet:

Nar personer pd mindst 15 ar kan tildeles ansvar for bern, som de folges

med i trafikken, viser det, at de ma regnes som fuldt trafikdygtige og ansvars-
maessigt betragtes som voksne i trafikken. Dette uagtet, at man ved, at 15-arige
naturligvis mangler meget i modenhed, herunder impulsstyring, for de ligner
voksne pad 25 ar, men grensen passer med den kriminelle lavalder, som kan
ses som et udtryk for samfundets opfattelse af ansvar og alder.

| evrigt kan henvises til bl.a. "Berns oplevelse af risiko - trafiksikkerhed i berne-
perspektiv”, Radet for Sikker Trafik, 2009, "Pedestrian Crossing Control Manual
for British Columbia", Ministry of Transportation and Highways, Victoria 1994,
Canada, samt kapitel 6 i "Barne og Ungdomspsykologi" af Evenshaug og Hallen.
Gyldendals akademisk forlag Norge ar 2000 - 4.oplag.
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BILAG E
DATAGRUNDLAG

Dette kapitel indeholder detaljerede oplysninger om de 27 ulykker. Bl.a. om tid,
sted, trafikanter, vej, omgivelser og keretojer.

Indhentning af data

HVU har undersegt ulykkessteder og keretejer og har interviewet trafikanter -
dels de involverede trafikanter, dels passagerer og vidner. | enkelte tilflde

i forbindelse med dedsulykker er parerende blevet interviewet.

I alt er 129 personer blevet kontaktet med henblik pa at deltage i interview.

76 har deltaget (28 involverede trafikanter, 36 vidner og 12 pdrerende). Blandt
bilisterne har under halvdelen indvilliget i at deltage, hvilket er en lav deltagelse
sammenlignet med andre af HVU's undersegelser. For fodgazngernes vedkom-
mende er godt halvdelen interviewet. Den lave andel fodgangere skyldes bl.a.,
at 4 fodgaengere blev draebt. Desuden at der i en del tilfaelde var tale om sma
bern og i to tilfelde om mentalt retarderede, og at forzldrene eller andre
parerende derfor blev interviewet i stedet.

Alle data indsamles, og interview gennemfoeres sd hurtigt som muligt efter
ulykken. | fa tilfzelde er der gaet lengere tid, fx nar trafikanterne pga. deres
skader ikke har vaeret i stand til at gennemfore et interview i den ferste tid
efter ulykken.

Ulykkesperioden
De undersogte ulykker er sket i perioden 16. april til 30. hovember 2012

De 27 ulykker udger ca. 25% af de politiregistrerede ulykker i samme periode,
af samme type, og som skete i det omrade, undersegelsen var afgrenset til.

Maned April Maj Juni Juli Aug. Sept. Okt. Nov.
Antal ulykker 0 1 3 4 4 4 2 9
Tabel 5: De 27 ulykker fordelt p3 kalendermaneder

Ulykkestidspunkt

Ulykkerne er sket pa alle ugens dage. Godt en tredjedel - 10 ulykker er sket
i weekenden, dvs. fra natten mellem fredag og lerdag til sendag aften. Der
er ikke sket sarligt mange ulykker om morgenen fra kl. 5 og frem til kl. 10.
Ellers er ulykkerne jaevnt spredt over dag-, aften- og nattimerne.

Klokkeslet mandag tirsdag onsdag torsdag fredag lerdag soendag 1 alt
23-05 - - - - - 5 - 5
05-10 - 1 - 1 - 1 - 3
10-15 1 2 1 1 1 = - 6
15-18 1 = 3 1 - 2 - 7
18-23 1 2 1 - - 2 6
1 alt 3 5 4 4 1 8 2 27

Tabel 6: Tidspunkt for de 27 ulykker. Den rede skrift markerer ulykker sket i weekenden

Vejr og lysforhold

I alt 16 ulykker skete ved dagslys, mens 10 skete i merke og 1 i tusmerke. Foret
var tort i 16 ulykker, mens vejen var vad i 11 ulykker. 1/3 af ulykkerne er altsa
sket i vadt fere og/eller i merke. Der var ingen ulykker, der skete i glat fore,
hvilket haenger sammen med indsamlingsperioden (16. april til 30. november).
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Lys Tort vadt lalt

Lyst 14 2 16
Merkt 1 9 10
Tusmerke 1 - 1

lalt 16 11 27

Tabel 7: Vejr og lysforhold for de 27 ulykker

Trafikanterne

Dette afsnit indeholder oplysninger om de trafikanter, der var involveret i de
27 undersegte ulykker. Oplysningerne er baseret pa materiale, HVU har ind-
hentet fra myndighederne samt fra HVU's egne interview med de involverede
trafikanter og parerende.

Ken og alder
58 trafikanter indgik i undersegelsen, heraf 27 fodgaengere og 31 bilister.
| 4 ulykker var der 2 bilister involveret.

| tabel 8 ses ken og alder for alle de involverede trafikanter, og i tabel 9 ses
alder for henholdsvis fodgaengere og bilister.

Som det fremgar af tabel 8, var der i alt 9 bern under 15 ar, mens der ikke
var nogen trafikanter fra 15 op til 18 ar. Der var 17 unge trafikanter i alderen
18-24, og det er godt 30% af trafikanterne i de 27 undersegte ulykker. Der
optraeder i evrigt ikke trafikanter i aldersgruppen 70-80 ar.

Ken/alder 0-2 36 7-11 12-14 15-17 18-24 25-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79 80+ Uoplyst Ialt
Kvinde 1 - 4 1 - 4 - 2 2 3 1 - 4 - 22
Mand 1 - - 2 - 13 2 4 3 7 3 - - - 35
Uoplyst - - BN - BN - BN - BN - BE - Bl !
lalt 2 - 4 3 - 17 2 6 5 10 4 - 4 1 58

Tabel 8: Kon og alder for de involverede trafikanter

Trafikanter/ 0-2 3-6 7-11 12-14 15-17 18-24 25-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79 80+ Uoplyst Ialt
Alder

Bilist - = - = - 11 2 5 4 6 2 = - 1 31
Fodgaenger 2 - 4 3 - 6 - 1 1 4 2 - 4 - 27
1 alt 2 - 4 3 - 17 2 6 5 10 4 - 4 1 58

Tabel 9: Alder for henholdsvis fodgzngere og bilister

Erhverv

| tabel 10 ses de ulykkesimpliceredes trafikanters erhvery, fordelt pa bilister
og fodgaengere. Det relativt heje antal studenter/elever/lzrlinge kan hange
sammen med, at der i undersegelsen indgar forholdsvis mange bern samt
unge under 25 ar.

Erhverv Bilist Fodganger I alt
Akademiker 2 2 4
Funktionaer m.v. 5 3 8
Pens./fertids./efterlon 2 7 9
Prof. chauffer 4 - 4
Selvstendig 2 - 2
Stud./elev/lerling 5 10 15
Andet 2 2 4
Uoplyst 9 3 12
lalt 31 27 58

Tabel 10: De ulykkesimplicerede trafikanters erhverv
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Korekort og kerselsmangde

| tabel 11 ses, hvor mange ar det er siden, de ulykkesimplicerede bilister fik
deres forste kerekort. Ca. 20% har haft kerekort mindre end 4 ar, og det svarer
godt til antallet af unge bilister i undersegelsen.

Ar med kerekort/bilist 0,5-1 2-3 4-9 10-14 15-19 20-24 25+ intet Uoplyst 1alt
Bilist 5 1 5 5 3 3 6 1 2 31
Tabel 11: Antal 3r med kerekort for bilisterne

Af tabel 12 ses den drlige kerselsmangde for bilisterne. Kerselsmangden er
nogenlunde ligeligt fordelt i de 4 distancekategorier, men for 18 af bilisterne
har HVU ikke oplysninger om det, bl.a. fordi bilisterne har afsldet at deltage

i interview.
Km. pr. ar Bilist
< 10.000 3
10.000 - 19.999 1
20.000 - 50.000 4
> 50.000 4
Havde ikke kerekort 1
Uoplyst 18
I alt 31

Tabel 12: Bilisternes kerselsmangde

Turformal

Af tabel 13 ses de involverede trafikanters formal med turen. Hovedparten af
ulykkerne skete i trafikanternes fritid. Transport til og fra arbejde t=ller ikke
med under fritid, men er opgjort saerskilt i tabellen.

Turformal Fritid Pa arbejde Til/fra arbejde Uoplyst lalt
Bilist 13 6 6 6 31
Fodg=nger 24 2 N 1 27
I alt 37 8 6 7 58

Tabel 13: Trafikanternes turformal

Turens varighed

| tabel 14 ses den tid, trafikanter havde kert/gdet inden ulykken. Generelt er
det pa de korte ture, at ulykkerne sker, men der skal her tages forbehold for
de i alt 12 uoplyste kere-/gatider.

Tid kert/gaet <6 min. 6-15min. 16-30min. 31-59 min. > 8 timer Uoplyst lalt
Bilist 8 8 1 2 3 9 31
Fodgenger 15 5 1 3 - 3 27
1 alt 23 13 2 5 3 12 58

Tabel 14: Turens l@ngde for ulykken, fordelt pa bilist og fodgaenger

Afstand til hjemmet
| tabel 15 er afstanden mellem trafikantens hjem og ulykkesstedet opgjort.
For flertallet sker ulykken i neerheden af deres eget hjem. For 2/3-del af fod-

gaengere sker ulykken under 5 km fra hjemmet, og tilsvarende for over 1/3-del
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af bilisterne. For fodgaengere kan dette vaere helt naturligt, da bevaegelse til
fods ofte er pa korte distancer, men ogsa for bilister viser det sig, at ulykken

ofte sker, lige nar de har forladt deres hjem, eller kort tid fer de er hjiemme
igen.

Afstand til hjemikm <1 1-5 5-10 10-20 20-30 30-100 >100 Uoplyst lalt
Bilist 3 10 2 9 - 4 1 2 31
Fodgeenger 12 6 3 3 1 = 1 1 27

1 alt 15 16 5 12 1 4 2 3 58
Tabel 15: Afstand mellem hjemmet og ulykkessted, fordelt p3 bilist og fodgaenger

Lokalkendskab

| tabel 16 ses trafikanternes kendskab til omradet ved ulykkesstedet. Mere end

halvdelen af de involverede trafikanter havde godt kendskab til det trafikale
omrade, de befandt sig i.

Lokalkendskab Godt Kendt Mindre Ikke Sandsynligvis Uoplyst 1 alt
kendt kendt kendt godt kendt

Bilist 18 5 - = 1 7 31

Fodgeenger 16 2 2 4 1 2 27

lalt 34 7 2 4 2 9 58

Tabel 16: Trafikanternes lokalkendskab ved ulykkesstedet

Personskader

Personskader udtrykkes ved hjzlp af Injury Severity Score (ISS), der er et udtryk
for de samlede skaders alvorlighed. ISS beregnes pa baggrund af Abbreviated
Injury Scale (AIS), som er et internationalt redskab til klassificering af alvorlig-
heden af skader opstdet ved akut traume.

Klassificeringen i AIS gar fra 1 til 6 og er primaert udtryk for, hvor livstruende
en skade er. En AlS-score pd 1 betegner en let skade (fx et blat maerke eller et
mindre snitsar), mens en AlS-score pa 6 betegner en dedelig skade (fx over-
rivning af halspulsare eller massiv kvaestelse af hjernevaev).

ISS-verdien er summen af kvadratet pa AlS-vaerdier for de alvorligste skader
pa tre forskellige kropsdele. ISS kan have vaerdier mellem ISS 0 og ISS 75. ISS
seettes altid til 75, hvis der er konstateret blot én skade med AlIS 6.

| tabel 17 ses antallet af draebte og tilskadekomne fordelt pa fodgazngere og
bilister i de 27 ulykker. Det fremgar, at det primaert var fodgaengerne, der kom
til skade. Kun 2 bilister kom lettere fysisk til skade.

Passagerer indgar ikke i opgorelsen - der var kun 9 passagerer i alt i under-
segelsen, hvoraf kun én kom let til skade.

Tilskadekomst Drabt Alvorlig; Moderat; Let; Uskadt I alt
1SS212 ISS 7-11 ISS<7

Bilist - - - 2 29 31

Fodgzenger 4 9 6 8 - 27

1 alt 4 9 6 10 29 58

Tabel 17: De ulykkesinvolveredes trafikanters tilskadekomst
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Tidligere ulykker

Oplysningerne om trafikanternes tidligere involvering i trafikulykker stammer
fra HVU's interview. Der foreligger ikke oplysninger om ulykkernes alvorlighed,
og der kan derfor vaere tale om bade person- og materielskade ulykker.

Det ses, at omkring 1/4 af trafikanterne har veeret involveret i en trafikulykke
for, med det forbehold at over halvdelen af trafikanterne ikke har givet oplys-
ninger om dette.

Tidligere ulykker

Ja Nej Uoplyst I alt

Bilist
Fodgenger

3 11 17 31
3 10 14 27

1 alt

6 21 31 58

Tabel 18:

Pavirkethed

| alt er 23 ulykkesinvolverede trafikanter testet af politiet for alkohol, enten
ved blodprove eller alkometertest. En enkelt af disse var desuden pavirket af
hash, viste politiets screening af blodpreven. Derudover er 23 trafikanter
skennet &dru, og en enkelt skennet beruset af politiet pa ulykkesstedet. | det
ene tilfelde, hvor der var tale om medicinpavirkning, blev det pdvist gennem
en efterfolgende retskemisk undersegelse gennemfert af Retsmedicinsk
Institut ved Kebenhavns Universitet for HVU.

Politiet udtog i alt 6 blodprever, hvoraf HVU fik scannet 4 for alkohol, narko

og medicin. Det kan ikke udelukkes, at der er tale om flere tilfzlde af promille/
pavirkning, end det fremgar af skemaet nedenfor. Det ses, at 4 fodgengere var
pavirket af alkohol og en enkelt af medicin. For bilisternes vedkommende var
en pavirket af alkohol under promillegraensen og en af hash.

Promille/
pavirkning

<0,5

0,5-1,2 21,2 0,00 Beruset, Skennet Hash Medicin Uoplyst
men ikke adru

testet

1 alt

Bilist
Fodgznger

1

= - 12 - 14 1 = 3 31
= 3 5 1 9 - 1 8 27

1 alt

1

= 3 17 1 23 1 1 11 58

Tabel 19: Test/skon vedr. de ulvkkesimpliceredes p3virkning

118
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Tidligere lovovertraedelser
| tabel 20 ses, at ca. 1/3 af trafikanterne tidligere er straffet for en lovover-
treedelse. Oplysningerne er baseret pa oplysninger fra politiets registre.

Lovovertradelser Ingen Ferdselslov Fardselslov  Anden lov Uoplyst I alt
overtreedelser & anden lov

Bilist 14 10 4 1 2 31

Fodgaenger 23 2 1 1 - 27

lalt 37 12 5 2 2 58

Tabel 20: Tidligere lovovertraedelser

Retsafgorelser efter ulykkerne

| tabel 21 ses retsafgoerelserne efter ulykkerne. De 4 draebte fodgzngere ind-

gar ikke i opgorelserne.

| 7 tilfeelde har HVU vurderet, at fodgangeren var uden andel i ulykkens opstaen.

Ingen af disse fodgaengere er blevet straffet, og de indgdr derfor ikke i neden-

stdende opgerelser. Desuden er der i 8 tilfeelde tale om bern, hvor der ikke er

baggrund for straf af fodgaengeren. Disse er heller ikke talt med.

| et tilfaelde har HVU vurderet, at bilisten var uden andel i ulykkens opstaen.

Denne bilist fik ingen straf og er derfor ikke med i opgoerelsen nedenfor. Der

indgik en flugtbilist, som aldrig er fundet. Bilisten havde andel i ulykken og er

talt med blandt de bilister, der ingen straf har faet. | én ulykke med 2 bilister

impliceret bidrog de begge til ulykken. Den ene er straffet, den anden fik ingen

straf.

I nedenstdende tabel er retsafgerelserne opgjort for de trafikanter, som HVU

har vurderet var ulykkesbidragende.

Idemt straf Fodg=nger Bilist 1 alt

Bode - 2 2

Bode og klip - 2 2

Bode og kerselsforbud - 1 1

Bode og betinget frakendelse af kerekort - 2 2

Ubetinget frakendelse af kerekort og ubetinget fengsel - 1 1

Ikke afgjort i skrivende stund 5 5

Ingen straf 8 14 22

I alt 8 27 35

Tabel 21: Straf efter ulykken for hhv. bilister og fodgangere

Det ses, at fodgaengerne i ingen tilfeelde er blevet straffet, og at ca. halvdelen

af bilisterne ingen straf har faet. At ingen fodgangere er straffet, hanger

sandsynligvis i nogle tilfelde sammen med, at det ofte - set i retslig sammen-

hang - er mindre forseelser, de begar, Forseelser, som f.eks. kun ville udlese

mindre beder. Nar ca. halvdelen af de ulykkesbidragende bilister ingen straf

har faet, haenger det sammen med, at HVU ikke ser pa trafikanternes skyld i

juridisk forstand, men pa hvordan de faktisk har medvirket til, at ulykken skete.

Desuden gzlder det sandsynligvis i nogle tilfelde, at politiet ikke har haft

tilstrekkeligt staerke beviser - f.eks. vedr. en mindre fartovertradelse - til, at

sagen kunne holde i retten.
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Vej og omgivelser

Vejen, trafikken og omgivelserne er analyseret pa de 27 ulykkessteder. Mange
data til analyserne stammer fra HVU's registrering pa stederne, men vejbesty-
relserne har ogsa leveret data om f.eks. vejgeometri. Desuden har HVU hentet
information i vejforvaltningssystemet vejman.dk.

Alle 27 ulykker er sket pd kommuneveje i byomrader (inden for byzonen).
Vejtyper og tilladt hastighed
Af tabel 22 ses, at 1/3 af ulykkerne skete pa trafikveje. De ovrige ulykker er

nogenlunde jaevnt fordelt pa andre vejtyper.

Pa langt de fleste ulykkessteder var hastighedsgraensen 50 km/t, som er den
generelle hastighedsgraense i byzone.

Tilladt hastighed/ 30 km/t 40 km/t 50 km/t 60 km/t 1 alt
Vejtype

Trafikvej - = 6 3 9
Landevej - = 2 = 2
Fordelingsvej - = 2 = 2
Bygade/-vej - - 3 - 3
Lokalvej - = 5 = 5
Villavej - 1 3 - 4
Andet 1 - 1 2

1 alt 1 1 22 3 27

Tabel 22: Vejtype og tilladt hastighed p3 de 27 ulykkessteder

Vejens udformning og tvarsnit
Ud af de 27 ulykker skete 20 pa en 2-sporet vej, og 6 skete pa veje med 4 spor
og derover. En ulykke skete pa en p-plads.

Ved en hastighedsgrense pa 50 km/t anbefaler vejreglerne en keresporsbredde
pa 3-3,25 m. | tabel 23 ses, at i 7 ud af de 22 ulykker, der skete pa veje med
50 km/t hastighedsgranse, var keresporene for brede i forhold til denne anbe-
faling, og pa 2 var keresporene for smalle.

Bredde af kerespor/ For smalt | orden For bredt Uoplyst I alt
Tilladt hastighed
30 km/t - 1 - - 1
40 km/t - = 1 = 1
50 km/t 2 11 7 2 22
60 km/t - 1 2 = 3
1 alt 2 13 10 2 27
Tabel 23: Bredde af korespor p3 ulykkesstederne set i forhold til anbefalet bredde ved den pigaldende
hastighedsgrense
Kryds
19 af de 27 ulykker skete pa straekninger. 8 skete i kryds. Blandt ulykkerne
i kryds skete 3 i 4-benede, vigepligtsregulerede kryds, 1 i et 3-benet,
vigepligtsreguleret kryds, 2 i 4-benede, lysregulerede kryds og 2 i 3-benede,
lysregulerede kryds.
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Vedligeholdelse

Af tabel 24 ses det, at asfalten var i god eller tilstraekkelig stand pa 25 af de
27 ulykkessteder. Kun pa ét ulykkessted var der tale om utilstraekkelig vedlige-
holdelse.

Af samme tabel ses det, at kerebaneafmaerkningen var tilstraekkelig eller god
pa 17 af de 27 ulykkessteder, og kun var utilstraekkelig pa 3 ulykkessteder.
Pa 6 ulykkessteder var der slet ikke kerebaneafmaerkning.

Vedligehold af kerebaneafmaerkning/ God Til- Util- Ingen af- Uoplyst
Vedligehold af asfalt straekkelig streekkelig maerkning

1 alt

God 3 - - - _
Tilstrekkelig - 13 3 6 _
Utilstraekkelig - 1 - o -
Uoplyst - . - - 1

22

1 alt 3 14 3 6

27

Tabel 24: Vedligehold af asfalt og kerebaneafmarkning

Trafikmangder

Maengden af keretejstrafik pa vejene bliver malt i arsdegnstrafik (ADT). ADT
beskriver antallet af keretejer, der i gennemsnit passerer et givent sted pa
vejen pr. degn set over et helt ar.

Det ses af tabel 25, at ulykkerne generelt var jevnt fordelt pa veje med
forskellig ADT.

Vejtype/ Trafikvej Landevej Forde- Bygade/ Lokalvej Villavej Andet
Arsdegntrafik ADT lingsvej -vej

I alt

0-2.499 - 1 1 - 1 - 1
2.500 - 4.999
5.000 - 9.999
10.000 - 19.999
> 20.000
Uoplyst - = - = - 4 1

w NN
1
|
1
|
1
|

Ul W N NN DN DN

lalt 9 2 2 3 5 4

Tabel 25: Trafikmaengde pa ulykkesstederne

Vejbelysning

Som det ses af tabel 26 var der vejbelysning pa alle ulykkessteder. Vejbelysningen
var taendt pa tidspunktet for de ulykker, der skete i merke, bortset fra ét enkelt
tilfzlde. | 2 af ulykkerne i merke levede vejbelysningen dog ikke op til forskrift-
erne i vejreglerne.

Vejbelysning/ Ringe Slukket Tendt
Lysforhold

I alt

Lyst - 16 -
Meorkt 2 1 7
Tusmerke - 1 -

16
10

lalt 2 18 7

27

Tabel 26: Vejbelysning set i forhold til, om det var lyst, morkt eller tusmerke p3 ulykkestidspunktet
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Afstand til krydsningsfacilitet

Tabel 27 viser, hvor langt fodgengeren befandt sig fra en krydsningsfacilitet

i de 16 ulykker, hvor fodgaengeren krydsede vejen. Det fremgar, at 7 befandt
sig under 30 m fra et fodgaengerfelt. Heraf var der 2, som ikke benyttede
fodgeengerfeltet. | ét tilfelde har HVU vurderet, at faciliteten burde have vzret
benyttet, selvom den I3 leengere vaek end 30 m. Der var tale om et trafikeret
sted, som var uegnet til fodgeengerkrydsning.

Afstand til krydsnings- Om 1-30 m 31-100 m over 100 m Uoplyst 1 alt
facilitet (felt anvendt)
Antal fodgengere 5 2 6 1 2 16

Tabel 27: De krydsende fodgangeres afstand til den n@rmeste krydsningsfacilitet

Bilisternes hastighed ift. hastighedsgransen

Af tabel 28 ses, at bilisten i 11 tilfeelde korte hurtigere end hastighedsgransen
pa stedet (de rede tal). | 8 af disse tilfelde medvirkede hastigheden til, at
ulykken skete. | 2 af tilfeeldene medvirkede den for hoeje hastighed til, at person-
skaderne blev forvaerret. | det sidste tilfelde har HVU vurderet, at bilisten burde
have kert under hastighedsgraensen pga. merke og regn.

Hastighedsgransen/ 30 km/t 40 km/t 50 km/t 60 km/t 1 alt
Korte hastighed

0 - 10 km/t - 1
11 - 20 km/t 1 -
21 - 30 km/t - -
31 - 40 km/t - -
41 - 50 km/t - -
51 - 60 km/t - -
61 - 70 km/t 1 -
71 - 80 km/t - -
81 - 90 km/t - -
91-100 km/t - -

w
1

o= U NN W W
w
H == O U NWWR~O

lalt 2 1

N
(%
w
W
-

Tabel 28: Bilisternes korte hastighed i forhold til hastighedsgransen p3 stedet

Nedenstdende tabeller viser de vigepligtssituationer, som fodgeengerne og
bilisterne befandt sig i pa ulykkestidspunktet.

Vigepligtssituation Antal fodg=ngere
Gront, ikke vigepligt 1
Redt - gar 1
Redt - venter 1
Ingen vigepligt 8
Vigepligt pga. manoevre 13
Fodgzenger ved felt 3
1 alt 27

Tabel 29: Fodgangernes vigepligtssituation

Vigepligtssituation Antal bilister
Grent, ikke vigepligt 1
Gult lys 1
Rodt - kerer 2
Ubetinget vigepligt, afmaerket 3
Ingen vigepligt 17
Vigepligt pga. manevre 7
1 alt 31

Tabel 30: Bilisternes vigepligtssituation
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Koretojer

Dette afsnit indeholder oplysninger om de implicerede keretejer. Oplysningerne
er fortrinsvis indhentet af Rigspolitiets bilinspekter, der har vaeret tilkaldt til
ulykken, samt af HVU's bilinspekter ved den efterfelgende undersogelse.
Keretojsdata er endvidere tilvejebragt ved opslag i Centralregistret for Motor-
keretojer samt i typegodkendelser.

I undersegelsen indgar i alt 31 motorkeretejer, der fordeler sig med 27 person-
biler, 3 varebiler og 1 bus.

Undersegelsen har kun omfattet ulykker mellem fodgeengere og person- eller
varebil. Nar der alligevel indgar en bus, er det, fordi den optraeder som tredje
part i en ulykke mellem fodgznger og personbil, hvor den er kollideret med
personbilen.

Af de 27 personbiler er der 3, som ikke er kollideret med fodgaengeren, men
indgar som tredje part. Alle 3 varebiler i undersegelsen har ramt fodgengeren.

Alder

Gennemsnitsalderen for de 27 personbiler i undersegelsen er 9,1 ar. Gennem-
snitsalderen for personbiler i Danmark er 9,3 ar. De 3 varebiler var i gennemsnit
9,2 ar pa ulykkestidspunktet.

Generel vedligeholdelsesstandard

21 af de 31 uheldsimplicerede motorkeretejer er undersegt af en bilinspekter.
De har alle vaeret i en vedligeholdelsesmaessig stand svarende til alder og kilo-
meterstand.

Fejl og mangler
De fleste keretejer (17 af de 21 undersegte) blev fundet helt uden fejl og

mangler.
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4 personbiler havde fejl ved enten deekmontering, airbag, naerlys eller spejlind-
stilling. Kun det forkert indstillede spejl havde betydning for ulykkens opstaen
eller skaderne.

Dak
1 personbil havde som nzevnt en ulovlig deekmontering, hvilket ikke havde
indflydelse pd ulykkens opstden og forleb.

| undersogelsen er der ikke konstateret daktryk, der har varet staerkt
afvigende fra fabrikantens forskrifter.

Korelys

Alle de implicerede motorkeretejer, som er undersegt (21 ud af de 31), er
vurderet at have fort nzerlys/kerelys i kollisionsejeblikket. Dog har lygteferingen
ikke objektivt kunnet konstateres pa baggrund af en undersegelse, for ved
kollision med en fodg=nger opstar der ikke forandringer i gledetradene

i bilens lygter, sddan som det normalt ses ved kollision mellem to keretojer,
hvor krefterne ved kollisionen er sterre.

Der har ikke vaeret baggrund for en mistanke omkring ulovlig lygtefering

i kollisionsejeblikket. Kun for et enkelt af de 10 keretejer, som ikke er under-
segt, har der jf. vidneudsagn vzeret tale om ulovlig lygtefering — det drejer sig
om en flugtbilist, som kerte i et keretej med kun en virksom forlygte. Dette er
vurderet uden betydning for, at ulykken skete, men har gjort det vanskeligere
for parterne at fa eje pa hinanden og vurdere afstand (se kapitlet om ulykker
i morke).

Kollisionens "kraft"
Nedenstdende ses en tabel, der viser, med hvilken "kraft” fodgaengerne er

ramt i kollisionen udtrykt ved pakerselshastigheden.

Der ses 12 keretojer, der ved ulykken har ramt fodgaengeren med over 30 km/t.

Pakerselshastighed Personbil Varebil lalt
0-10 km/t 5 = 5
11-20 km/t 3 - 3
21-30 km/t 5 1 6
31-40 km/t 3 2 5
41-50 km/t 5 - 5
Over 51 km/t 2 - 2
Ukendt 1 1
lalt 24 3 27

Tabel 31: Pikorselshastighed i det primare stod fordelt pa koretojsart
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Koretojernes accelerationspotentiale

| tabellen nedenfor ses koeretejernes accelerationspotentiale udtrykt ved deres
veegt/effekt forhold. Veegten er defineret som keretojets egenvaegt samt vaegt
af vand, olie og braendstof (i sterstedelen af tilfldene sat til 75 kg).

Acceleration Personbil Varebil 1alt
Under 10 kg/hk 4 - 4
10,0 - 14,9 kg/hk 17 = 17
15-19,9 kg/hk 5 1 6
Over 20,0 kg/hk - 2 2
Ukendt 1 =

I alt 27 3 30

Tabel 32: Vagt/effektforhold (ev+vob eller koreklar vaegt)

Temarapport 11 e Ulykker med fodgangere 1 2 5



BILAG F - ULYKKES- OG BAGVEDLIGGENDE FAKTORER
Se HVU's faktorliste pa hvu.dk under om HVU/Procedure for undersegelser/Analysemetode - enkeltulykker

ULYKKESFAKTORER,FODGANGERE | alt* Ulykker ved bakning Ulykker pa fortov

Ulykke nr. Xl > 11 24 25 26 28 -
10 1

Utilstraekkelig orientering
Ledsager/passagerpavirkning 2
Lav alder

Fysisk svaekkelse
Risikoblind
Mangl. opmarksomhed pa det rette
Mangl./utilstr. opmaerksomhed
Alkohol
Travlhed

Fejltolkning/-vurdering
Psykisk tilstand
Alkohol

Forkert placering

Manevre/ reaktion forkert
Psykisk tilstand

Bevidst red/gulkersel
Risikoblind

Utilstraekkeligt opsyn
Lav alder
Psykisk tilstand

Manglende orientering
Ledsager/passagerpavirkning
Lav alder
Medicin

Generel trafikantfaktor

Uhensigtsmaessig vejudformning - evrigt
Manglende mulighed for lukning af garden
Darlig by/trafikplanlaegning
Utilstraekkelige retningslinjer for, hvor en
buschauffer ma satte bern af 1

H HNHRFRFHFKFHENFNINKFEREFEFRENIANNRFERWWNKERFERFRKFHW

Tabel 33: Ulykkesfaktorer for fodgengere, (bakning, fortov, merke, bern) *Bemaerk at mange ulykker gar igen under de enkelte ulykkes-

ULYKKESFAKTORER, BILIST | alt Ulykker ved bakning Ulykker pa fortov

Ulykke nr. 3 5 7 11 13 IEEEEEEEEED zs-
TR T BT TR T

[y
(%]
=

Utilstraekkelig orientering
Distraktion
Manglende erfaring/rutine
Manglende agtpagivenhed
Fysisk svekkelse
Risikovillig kersel
Mangl. opmarksomhed pa det rette
Mangl./utilstr. opmaerksomhed
Narko
Hastighed i.f.t. til hastighedsgraensen
Manglende agtpagivenhed
Risikovillig kersel
Risikoblind
Alkohol
Travlhed
Fejltolkning/-vurdering
Manglende agtpagivenhed
Manevre/ reaktion forkert
Bevidst red/gulkersel
Risikovillig kersel
Risikoblind
Mangl. bevidsthed
Fysisk svekkelse
Hastighed i forhold til forholdene
Risikoblind
Uhensigtsmaessig vejudformning - kurve
Uhensigtsmaessig vejudformning - evrigt
Manglende overholdelse af vejregler
Manglende beskrivelse i vejregler
Spejle, forkert indstillede

H N NHFRHFKFEFRFRNFEFWWWMNFERFENWROORKRNORMNO®HRFH
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Tabel 34: Ulykkesfaktorer for bilister, (bakning, fortov, merke, born)



Ulykker i merke Ulykker med bern

s s 7 s 20 | a3 ] 20| s | 2o [ESER R VR R T
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
1
typer i skemaet, sa tallene under i alt passer ikke, hvis tallene under ulykkestyperne sammenregnes
Ulykker i merke Ulykker med bern
9 15 17 18 20 21 23 24 25 26 1 5 6 7 8 12 13 14 16
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
2 1




BILAG F - ULYKKES- OG BAGVEDLIGGENDE FAKTORER

ULYKKESFAKTORER, FODGANGER

[

Ulykker ved krydsning

Ulykke nr. 4 6 9 10 | 13 | 14 | 15 | 16

Utilstrekkelig orientering
Ledsager/passagerpavirkning
Lav alder

H = e

Fysisk svaekkelse
Risikoblind
Mangl. opmarksomhed pa det rette 1
Mangl./utilstr. opmaerksomhed
Alkohol
Travlhed 1
Fejltolkning/-vurdering
Psykisk tilstand
Alkohol
Forkert placering
Manevre/ reaktion forkert
Psykisk tilstand
Bevidst red/gulkersel
Risikoblind
Utilstraekkeligt opsyn
Lav alder
Psykisk tilstand
Manglende orientering
Ledsager/passagerpavirkning
Lav alder
Medicin
Generel trafikantfaktor
Uhensigtsmaessig vejudformning - evrigt
Manglende mulighed for lukning af gérden
Darlig by/trafikplanlaegning
Utilstraekkelige retningslinjer for, hvor en
buschauffer ma satte bern af

1 1 1 1 1
1

Tabel 35: Ulykkesfaktorer for fodgengere (krydsning)

ULYKKESFAKTORER, BILIST
Ulykke nr. 1

Utilstraekkelig orientering 1
Distraktion
Manglende erfaring/rutine
Manglende agtpagivenhed
Fysisk svekkelse
Risikovillig kersel
Mangl. opmarksomhed pa det rette 1
Mangl./utilstr. opmaerksomhed
Narko
Hastighed i.f.t. til hastighedsgreensen
Manglende agtpagivenhed
Risikovillig kersel
Risikoblind
Alkohol
Travihed
Fejltolkning/-vurdering
Manglende agtpagivenhed
Manevre/ reaktion forkert
Bevidst red/gulkersel 1
Risikovillig kersel
Risikoblind 1
Mangl. bevidsthed
Fysisk svekkelse
Hastighed i forhold til forholdene
Risikoblind
Uhensigtsmaessig vejudformning - kurve
Uhensigtsmaessig vejudformning - evrigt 1
Manglende overholdelse af vejregler
Manglende beskrivelse i vejregler 1
Spejle, forkert indstillede

Ulykker ved krydsning

Tabel 36: Ulykkesfaktorer for bilister (krydsning)



Ulykker ved krydsning
17 18 19 20 21 23 27

1 1 1
1 1
1
1 1
1 1
1
1
1
1
1 1

Ulykker ved krydsning

1 1 1 1 1 1
1
1 1
1
1
1 1
1
1 1
1
1
1
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BILAG F - SKADESFAKTORER

SKADESFAKTORER, FODGANGER | alt* Ulykker ved bakning Ulykker pa fortov
Ulykke nr. 3 5 7 11 13 2 11 24 25 26 28 -
Hoj alder 1 1
Fast genstand, andet 2 1 1

SKADESFAKTORER,BILIST/PASSAGER
Hastighed for hej i forhold til graensen 2 1
Manglende selebrug (passager) 1 1

Tabel 37: Skadesfaktorer for fodgengere og bilister, (bakning, fortov, merke, born)

SKADESFAKTORER, FODGANGER Ulykker ved krydsning
Ulykke nr. 1 4 6 9 10 13 14 15 16
Heoj alder

Fast genstand, andet

SKADESFAKTORER, BILIST

Hastighed for hej i forhold til gransen 1
Manglende selebrug (passager)

Tabel 38: Skadesfaktorer for fodgangere og bilister (krydsning)

i e e, = i
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Ulykker i merke Ulykker med bern
9 15 17 18 20 21 23 24 25 26 1 5 6 7 8 12 13 14 16

Ulykker ved krydsning
17 18 19 20 21 23 27
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BILAG F - ULYKKES- OG BAGVEDLIGGENDE
FAKTORER

Ulykkesfaktorer - fodgengere

Utilstraekkelig orientering
Utilstrekkeligt opsyn
Forkert placering
Fejltolkning/-vurdering
Manglende orientering
Manevre/reaktion forkert
Bevidst red/gul “gang"

Generel trafikantfaktor

o
N
N
o
(o]
=
o
-
N

14 16

Figur 6

Bagvedliggende faktorer - fodgngere

Lav alder

Alkohol

Travlhed

Ledsager-/passagerpavirkning

Psykisk tilstand

Risikoblindhed

Medicin

Fysisk svekkelse

Opmarksomhed -manglende mod det rette

Opmaerksomhed - manglende/utilstrekkelig

o
N
N
o
o
-
o
-
N
=
N
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Figur 7

Ulykkesfaktorer - bilister

Utilstrekkelig orientering

Hoj hastighed - i forhold til hastighedsgraensen
Fejltolkning/-vurdering

Bevidst red/gulkersel

Manevre/reaktion forkert

Hoj hastighed - i forhold til forholdene

Manglende bevidsthed

o
N
Y
o
o
=
o
-
N

14 16

Figur 8

Bagvedliggende faktorer - bilister

Manglende agtpagivenhed

Opmarksomhed -manglende mod det rette
Risikoblind

Risikovillig korsel

Fysisk svaekkelse

Opmarksomhed - manglende/utilstraekkelig
Travlhed

Alkohol

Narko

Distraktion

Manglende erfaring/rutine
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Figur 9
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HAVARIKOMMISSIONEN FOR VEJTRAFIKULYKKER
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Naermere oplysninger kan fas
hos sekretariatet:

HAVARIKOMMISSIONEN FOR
VEJTRAFIKULYKKER

c/o Vejdirektoratet
Niels Juels Gade 13

Postboks 9018 Y A AW AW AW AW
DK-1022 Kebenhavn K

Telefon: 7244 3204
www.HVU.dk
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