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Havarikommissionen
for vejtrafikulykker

Formalet med Havarikommissionen for Vejtrafikulykkers arbejde er

at fa mere viden om trafikulykker. Den nye viden skal anvendes til at

forbedre trafiksikkerheden. Havarikommissionen bestéar af en tveer-
faglig gruppe, der foretager dybdeanalyser af hyppige og alvorlige
ulykkestyper. Dybdeanalyserne giver et detaljeret billede af, hvilke
forhold der havde betydning for, at ulykkerne skete, og hvad der var
de gennemgaende problemer. Dybdeanalyserne giver mulighed for
i hgjere grad at malrette den forebyggende indsats, end hvis man
f.eks. udelukkende tager udgangspunkt i ulykkesstatistikken.

Havarikommissionens analyser foretages pa baggrund af en om-
fattende indsamling af data og informationer. Bl.a. undersgges de
implicerede keretgjer og ulykkesstedet, og der gennemfares inter-
views med ulykkens parter og vidner. Havarikommissionens eget
materiale suppleres med materiale fra politi, bilinspektarer, vej-
myndigheder, sygehuse/skadestuer og retsmedicinske institutter.

Resultaterne skal bidrage til, at de ansvarlige institutioner og myn-
digheder kan forbedre arbejdet med at forebygge trafikulykker.
Det er ikke formalet at fastsla skyld i juridisk forstand, og undersg-
gelserne af de konkrete ulykker benyttes ikke strafferetsligt.

Havarikommissionen har indtil videre undersegt felgende temaer
og udgivet rapporter om:
Eneulykker med bilister under 25 ar (2002)
Ulykker pa motorveje (2004)
Ulykker med store varebiler (2005)
Ulykker mellem hgjresvingende lastbiler og ligeudkerende
cyklister (2006)
Krydsulykker mellem cykler og biler (2008)
Motorcykelulykker (2009)
Ulykker pa landeveje (2011)
Grove hastighedsovertraedelser (2011)
Ulykker med eldre bilister (2012)
Sikkerhedsudstyr til bern i biler (2012)
Ulykker med fodgaengere (2013)
Trafikulykker om natten (2015)
Derudover er der udgivet falgende tveeranalyser:
» Brug og effekt af sikkerhedssele (2007)
 Hvorfor sker trafikulykkerne? Faktorer i 207 ulykker (2009)
+ Tveeranalyse af HVU-data - fokus pa vejforhold (2010)
- Hvorfor sker trafikulykkerne? (2014)
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Forord

Ulykker med lastbiler er ofte alvorlige ulykker, og andelen af dreebte er
relativt hgj set i forhold til ulykker med andre keretgjstyper.

| medierne og offentligheden er der ofte fokus pa hejresvingsulykker mel-
lem lastbiler og cyklister. Ser man pa ulykkesstatistikken, er det en af
de hyppige ulykkessituationer, men der sker f.eks. flere medeulykker og
bagendekollisioner med lastbiler. Disse to ulykkestyper resulterer ogsa i
draebte og alvorligt tilskadekomne. Denne undersagelse har derfor et bre-
dere perspektiv og omfatter flere forskellige ulykkestyper.

Undersagelsen viser, at det i mange tilfeelde var de samme forhold, som
havde betydning for, at ulykkerne skete, selvom det var vidt forskellige
ulykkessituationer. F.eks. var lastbilchaufferernes utilstraekkelige oriente-
ring afgerende i de fleste af undersggelsens ulykker ved hejresving, ven-
stresving, ligeudkarsel og bakning.

Kommissionen har i arbejdet med undersagelsen faet hjeelp af en raekke
samarbejdspartnere og interessenter, som har skaffet forskelligt bag-
grundsmateriale og bidraget med seerlig viden pé lastbilomradet. Vores
samarbejdspartnere har ogsa en vigtig rolle som dem, der beerer vores an-
befalinger videre. Derfor en stor tak til Feerdselsstyrelsen, Odense Univer-
sitetshospital, Rigspolitiet, Vejdirektoratet, Transport DTU samt til Radet
for Sikker Trafik og alle andre samarbejdspartnere og interessenter i for-
bindelse med denne undersagelse.

Det har veeret vigtigt for vores viden om ulykkerne, at mange af de impli-
cerede parter, vidner og pargrende har ladet sig interviewe om ulykkesfor-
lebet og forhold af betydning for dette. En stor tak for deres medvirken og
hjeelpsomhed.

Jeg ensker alle god leeselyst.

Mette Fynbo
Formand for Havarikommissionen for Vejtrafikulykker
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Sammenfatning

| denne rapport fremleegges resultaterne af Havarikommissionens dyb-
deanalyse af 30 lastbilulykker med personskade. Nedenstdende er en
sammenfatning af, hvorfor og hvordan ulykkerne skete og alle de gennem-
gdende treek og omsteendigheder ved ulykkerne. P& baggrund af under-
sggelsen har Havarikommissionen formuleret en raekke anbefalinger til
forebyggelse af lignende ulykker. Der er dels en raekke hovedanbefalinger,
som stér efter denne sammenfatning, dels yderligere anbefalinger, som er
placeret efter kapitlerne om de enkelte ulykkestyper.

Baggrund og formal

Ulykker med lastbiler er ofte alvorlige ulykker, og andelen af draebte er
relativt hgj set i forhold til ulykker med andre keretgjstyper.

Der er ikke siden 2001 lavet en dybdeundersggelse af ulykker med lastbiler
i Danmark, dog er der set seerskilt pa hgjresvingsulykker i Havarikommis-
sionens dybdeundersggelse fra 2006. Siden da har trafikken eendret sig,
der er udfert et stort antal vejforbedringer, og ikke mindst er der sket en
betydelig udvikling af keretgjerne. Rent metodemeessigt er det ogsé ble-
vet muligt at lave veesentligt bedre rekonstruktioner af bl.a. keretejernes
hastigheder og placeringer i hele ulykkesforlgbet.

Formalet med undersagelsen er gennem dybdeanalyse at fa neermere ind-
blik i, hvorfor og hvordan undersegelsens lastbilulykker skete, s& der kan
seettes mere malrettet ind i forebyggelsen af lignende ulykkestyper.

Kort om fremgangsmaden

Havarikommissionen har besigtiget alle ulykkessteder og alle tilbagehold-
te karetgjer kort tid, efter ulykken er sket. Desuden er en stor del af de im-
plicerede parter og vidner interviewet. Den indhentede viden er suppleret
med oplysninger fra politiets undersggelser, herunder de undersagelser,
politiets bilinspekterer har gennemfart for kommissionen. Der er endvi-
dere indhentet oplysninger fra hospitalerne, fra Retsmedicinsk Institut ved
Kebenhavns Universitet og fra vejmyndighederne.

Med udgangspunkt i den indhentede viden er alle ulykker blevet dybde-
analyseret enkeltvis, hvorefter der er gennemfert en samlet analyse pé
tveers af alle ulykkerne.

Utilstraekkelig orientering medvirkede til ca. 3 ud af 4
ulykker

I knap 3 ud af 4 af de 30 ulykker medvirkede utilstraekkelig orientering til, at
de skete. Omfanget af orienteringsfejl i denne undersegelse er séledes over
gennemsnittet i alle de ulykker, Havarikommissionen tidligere har analyseret
- i gennemsnit var orienteringsfejl afgerende i ca. halvdelen af ulykkerne.
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Der sés utilstraekkelig orientering bade hos lastbilchauffgrer og de @vri-
ge trafikanter. | 14 ulykker var det udelukkende lastbilchauffaeren, der ikke
orienterede sig tilstreekkeligt, i 6 ulykker var det udelukkende modparten,
og i 2 ulykker bidrog begge parters utilstreekkelige orientering til, at ulyk-
ken skete.

Den utilstraekkelige orientering optradte dels i komplekse situationer,
f.eks. i kryds i byzone eller ved svingning ind pé eller veek fra en landevej,
hvor der var trafikanter fra flere forskellige retninger at holde gje med.
Dels i meget enkle kerselssituationer, f.eks. under ligeudkersel pé ensfor-
mige straekninger i landzone.

| de komplekse karselssituationer sas det f.eks., at lastbilchaufferen over-
sa en anden trafikant, fordi han havde opmarksomheden rettet mod an-
dre forhold i trafikken eller mod en kraevende svingmanagvre, eller fordi han
skyndte sig eller var under pres pa forskellig vis.

| de enkle kerselssituationer L& der typisk andre forhold bag den utilstreek-
kelige orientering. Her var det typisk forskellige former for uopmeaerksom-
hed eller treethed/sevn, der forte til, at en ferer kerte af vejen eller oversa
en langsomt kgrende forude.

Gruppering af undersagelsens ulykker

| den samlede analyse af undersagelsens 30 ulykker er det valgt at inddele
ulykkerne i 4 hovedgrupper:

1. Ulykker med cyklister og fodgeengere — 9 ulykker i byzone, oftest i kryds

2. Ulykker pé streekninger — 8 ulykker i landzone oftest pé lige straekninger
pé motor- eller motortrafikveje. Det var bagendekollisioner eller ulykker,
hvor lastbilen ikke fulgte vejens forleb og kerte af vejen.

3. Ulykker ved krydsning og svingning (med et andet motorkeretgj som
modpart) — 6 ulykker i landzone oftest pa landeveje. Disse ulykker skete
i forbindelse med, at en lastbil krydsede eller svingede ind foran et andet
motorkerete;.

4. Ulykker hvor lastbilen tilfeeldigt ramtes - 7 ulykker i landzone. | disse
ulykker havde lastbilchauffarerne eller lastbilerne ikke nogen andel i, at
ulykkerne skete. Det var typisk bagendekollisioner eller madeulykker.

Der var sdledes 7 ulykker, hvor kun de gvrige trafikanter bidrog til ulykken.
De gvrige trafikanter medvirkede desuden til, at yderligere 7 ulykker skete.
| disse 7 ulykker medvirkede ogsa lastbilchauffererne eller fejl ved last-
bilerne til, at de skete.

| den periode, hvor undersagelsens 30 ulykker skete, fik Havarikommis-
sionen via politiets indberetning kendskab til yderligere 3 lastbilulykker,
som var selvmord eller selvmordsforsag. Disse ulykker indgér ikke i un-
dersggelsen.

Ulykkerne afspejler pa flere omréader det generelle ulykkesbillede: Der er
nogenlunde samme fordeling af ulykker sket i landzone og byzone. Der ses
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lidt flere bagendekollisioner og lidt feerre medeulykker i undersagelsen,
men ellers svarer ulykkessituationerne nogenlunde til statistikken. Mod-
parterne fordeler sig pa nogenlunde samme made pa trafikanttyper (dvs.
cykel, fodgaenger, motorcykel, personbil, lastbil m.v.).

Ulykker med cyklister og fodgaengere

Ulykkerne med cyklister og fodgeengere skete alle i byzone. | alt var 6 cyk-
lister og 3 fodgaengere involveret.

Af de 9 ulykker var der 4 hgjresvingsulykker i signalregulerede kryds, hvor
en ligeudkarende cyklist blev pékert. Der var 2 ulykker i forbindelse med
lastbilens venstresving i kryds, hvor henholdsvis en fodgeenger og en cyk-
list blev pakert. 2 ulykker skete, da en lastbil satte i gang i forbindelse med
varelevering pa en plads og pakerte en fodgeenger. Den sidste ulykke ske-
te, da en lastbil kerte med sin kran i leftet position og rev en skilteportal
ned, der ramte en forbipasserende.

Alle disse ulykker kunne have veeret undgéet, hvis lastbilchaufferen havde
orienteret sig tilstraekkeligt, med undtagelse af en enkelt ulykke. For ingen
af modparterne var der tale om utilstraekkelig orientering, men i 3 af ulyk-
kerne havde ogsé fodgaengeren eller cyklisten en andel i, at ulykken skete,
ved enten at placere sig forkert eller fejltolke chauffgrens hensigt.

| et par tilfeelde medvirkede det til chauffarens utilstraekkelige orientering,
at han kerte for hurtigt frem mod et kryds eller gennemfarte sin svingma-
nevre med for hgj hastighed, s& der ikke var nok tid til at orientere sig. | dis-
se ulykker var bade for hej hastighed og utilstreekkelig orientering blandt
de afgerende faktorer for, at ulykken skete.

Blandt de gvrige forklaringer pa chauffgrens utilstraekkelige orientering
sés forskellige former for uopmaerksomhed, som hang sammen med f.eks.
hastveerk eller et pres i situationen pga. f.eks. en keretejsfejl i form af en
defekt gearkasse eller uhensigtsmeaessig parkering i forbindelse med en
leesseopgave.

Gennem rekonstruktioner af ulykkerne er det dokumenteret, at alle chauf-
forerne gennemfarte deres sving i en ubrudt beveegelse, dvs. uden at
standse undervejs for at orientere sig yderligere.
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| de fleste af hgjresvingsulykkerne ndede cyklisten farst frem til krydset

i grentperioden og holdt saledes ikke stille ved siden af eller foran last-
bilerne, mens disse holdt for redt. Dette er et andet billede, end der sas i
kommissionens undersegelse fra 2006, hvor begge parter ofte holdt stille
for redt inden ulykken, eller begge ndede frem til krydset i grentperioden.
Kommissionen har gennem rekonstruktioner af disse ulykker undersegt,
om cyklisterne kunne have forudset/afvaerget ulykkerne. Konklusionen
er, at det kunne de ikke. P4 det tidspunkt, hvor de skulle have standset
eller sat hastigheden ned for at undgé pékerslen, var der neeppe noget,
der kunne give dem indikation af, at chauffererne maske ikke havde teenkt
sig at holde tilbage. Hvis de var standset op pé det tidspunkt, hvor det var
tydeligt, at lastbilen ville fuldfere svinget, sé ville de sandsynligvis ikke
kunne undgé at blive ramt af lastbilens bagende.

Ulykker pa straekninger

Ulykkerne pa straekninger skete i landzone oftest pd motorveje eller mo-
tortrafikveje.

Af de 8 ulykker var 5 bagendekollisioner, hvor en lastbil kerte op bag i en
anden motortrafikant eller blev pakert bagfra. | disse ulykker kerte det
forreste karetej langsomt eller holdt stille pga. havari eller kedannelse. |
alt 3 af ulykkerne skete ved, at lastbilen kerte uforvarende af vejbanen.

Kun i en enkelt ulykke bidrog en modpart til, at ulykken skete. Ellers var
det udelukkende lastbilchauffererne eller fejl ved lastbilerne, der bidrog

til ulykkerne.

| de fleste tilfeelde var chaufferens orientering mangelfuld under ligeud-
karsel. Nogle af disse chauffgrer var uopmaerksomme i et leengere tidsrum
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forud for ulykken. F.eks. var en chauffer distraheret af at skifte musiknum-
mer pa sin mobiltelefon. For andre var der tale om et gjebliks uopmeerk-
somhed, og for nogle kunne baggrunden for den utilstraekkelige oriente-
ring ikke fastleegges.

Der var ogsé et par tilfeelde, hvor chauffagrerne faldt i sevn under ligeud-
kersel, hvorefter de kerte op i et havareret keretgj eller en forankgrende i
forbindelse med kadannelse. | ét tilfzelde var en chauffer alkoholpavirket
med en meget hgj alkoholpromille.

Ulykkerne skete pa veje, som var enten lige eller med svage til moderate
kurver, og som umiddelbart kunne opleves som mindre kreevende kersels-
maessigt. Samtidig havde en del af chauffarerne veeret pa arbejde i 7-10
timer, eller det var sidst péa aftenen, hvorfor de meget vel kan have veeret
treette i en eller anden udstraekning. Tilsammen kan disse forhold muligvis
have haft en vis betydning for lastbilchaufferernes mangelfulde oriente-
ring, da de kan have medfert, at chauffererne var mindre &rvégne, at de
faldt i staver eller foretog sig andre ting end at fokusere pé karslen.

Et par lastbiler, som karte op bag i et langsomt kerende keretgj, kerte med
for hej hastighed i forhold til hastighedsgreensen for lastbiler. Den hgje
hastighed var et afgerende forhold ved disse ulykker, idet chauffaren ville
have kunnet né at afveerge ulykken ved at bremse op eller undvige, hvis
han havde kegrt med den tilladte hastighed.

| 2 ulykker var et karetej havareret og blev pdkert bagfra. | et par tilfeelde
betad vejens sidearealer - en meget blaed rabat og et steerkt skrénende
sideareal - at lastbilchauffererne fik problemer med at redde sig ud af en
situation, hvor de uforvarende kom ud i rabatten/pa sidearealet.

Ulykker ved krydsning og svingning

De 6 ulykker, hvor en lastbil krydsede eller svingede ind foran en anden
personbil, varevogn eller lastbil, skete alle i landzone, typisk pé en landevej
og i mange tilfeelde pé en lang lige straekning.

Bade lastbilchauffer og modpart medvirkede i 3 af disse tilfeelde til, at
ulykken skete. | de 3 resterende var det kun lastbilchaufferen, der havde
en andel i, at ulykken skete.

Ulykkerne skete i de fleste tilfeelde, enten nér lastbilerne svingede veek fra
landevejen ind pé en sidevej/indkarsel, eller i forbindelse med lastbilernes
vendemanevrer, nar de kerte ud fra en p-plads/-lomme eller en lille sideve;.

Lastbilchaufferens mangelfulde orientering var den faktor, som oftest
medvirkede afgerende til, at ulykkerne med krydsning og svingning skete.
Det sds i 4 ud af de 6 ulykker. | 2 af disse ulykker var det desuden afge-
rende, at heller ikke modparten orienterede sig tilstraekkeligt. | et tilfeelde
medvirkede defekte sidemarkeringslygter péa lastbilen til, at modparten
oversé en lastbil, der var ved at vende og derfor holdt pa tveers af vejen.
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| de fleste tilfeelde var forklaringen pa chaufferens utilstraekkelige oriente-
ring, at han havde fokus péa andre ting i trafikken — f.eks. péa trafikanter fra
den modsatte retning eller pa den kreevende mangvre, der skulle gennem-
fares. | et enkelt tilfeelde L& der alkoholpavirkning bag, at chauffaren ikke
fik orienteret sig tilstraekkeligt.

Der var 2 tilfeelde, hvor ogsé for hej hastighed medvirkede til ulykken. |
det ene tilfeelde sa chauffgren ikke modparten pé grund af sin for heje
hastighed i forbindelse med en svingmanavre. | det andet tilfeelde betad
chaufferens for hgje hastighed i forhold til hastighedsgraensen, at han ikke
kunne na at standse inden kollisionen.

Ulykker, hvor lastbilen tilfaldigt ramtes

| de 7 ulykker, hvor lastbilen tilfeeldigt ramtes, havde lastbilchauffererne
eller lastbilerne ikke nogen andel i, at ulykkerne skete. Denne type ulykker
er en del af det samlede ulykkesbillede for lastbiler og viser, at de nogle
gange er passive parter i ulykkerne.

Ulykkerne skete i landzone péd enten motorveje eller landeveje.

Bilisternes mangelfulde orientering medvirkede i 6 ud af de 7 ulykker afge-
rende til, at ulykkerne skete. De 4 af ulykkerne var bagendekollisioner, hvor
en bilist pa grund af forskelige former for uopmaerksomhed/uagtsomhed
eller sgvn ikke holdt gje med de forankerende og kerte op bag i lastbilen.
Det skete f.eks. i forbindelse med kedannelse eller et vejarbejde pd motor-
vejen. Desuden var der et par madeulykker, hvor en varebil/personbil pga.
uopmeerksomhed/distraktion kerte over i det modgaende spor og ramte
lastbilen. Den ene bilist var f.eks. distraheret af at stille pa radioen.

| 2 ulykker medvirkede bilistens for heje hastighed i forhold til hastigheds-
greensen afgerende til, at ulykken skete. | begge disse tilfeelde var fereren
alkoholpavirket.

Det var ikke uden betydning for personskaderne, at det tilfzeldigt var en
lastbil, der ramtes i disse ulykker: Den store masseforskel mellem lastbi-
len og varebilen/personbilen betad, at personskaderne i de fleste af disse
ulykker blev vaesentligt forveerret i forhold til, hvad de ville have veeret ved
en kollision mellem 2 personbiler.

Lastbilchaufforernes arbejdsforhold

Som led i undersggelsen er der set naermere pé erfaring, arbejdsforhold
og trafikal adfaerd for de 25 lastbilchauffgrer, som enten selv eller som
felge af fejl pa deres lastbil bidrog til ulykken. Chauffgrerne i de lastbiler,
som tilfeeldigt blev ramt, er ikke medtaget, da deres arbejdsforhold ikke er
relevante i forhold til forebyggelse af disse ulykker.
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Alle 25 arbejdede som professionelle lastbilchaufferer, og langt de fleste
havde chaufferuddannelsesbevis. Langt den overvejende del af chauf-
farerne var forholdsvis erfarne og havde minimum 4 &rs erfaring med last-
bilkersel. Sterstedelen af lastbilchauffgrerne arbejdede i transportvirk-
somheder (vognmandskersel), mens enkelte arbejdede i firmaer, hvis gods
de transporterede (firmakarsel). Der var oftest tale om transportvirksom-
heder med mellem 10 og 99 ansatte.

Mange af chauffererne havde en del stop med afhentninger og afleverin-
ger af gods i lebet af en almindelig arbejdsdag. For godt halvdelen af last-
bilchauffererne er der oplysninger om, hvor lang en rute, de havde kert
siden sidste stop, da ulykken skete — det var i mange tilfeelde under 20 km
og for det meste ikke over 50 km.

De fleste af de interviewede chaufferer gav udtryk for, at de kun sjeaeldent
oplevede tidspres i deres arbejdsdag, mens andre fortalte, at de under-
tiden var underlagt et vist pres, dels pa grund af forventninger fra deres
rekvirenter, men ogsa grundet kare- og hviletidsbestemmelserne. Det er
ikke fundet, at arbejdspres/travlhed havde betydning i nogen af ulykkerne.

Enkelte ulykker skyldtes, at en chauffer faldt i sevn. Blandt mange af de
gvrige chaufferer var der ogsé forudsaetninger opfyldt for, at de kan have
veeret treette, uden at det har kunnet fastsléds med sikkerhed, at de var det,
og hvilken betydning det kan have haftiulykkerne. Treethed kan f.eks. have
haft betydning i en del af de ulykker, hvor chauffgrerne orienterede sig
utilstreekkeligt, fordi treethed kan have gjort chauffgrerne mindre &rvagne.
Blandt de forhold, der kan have medvirket til treethed og mindre arvagen-
hed, var bl.a. lange arbejdsdage hos nogle (mellem 9-11 timer, enkelte op
til12-15 timer), og det, at ulykken for nogle skete sidst pa arbejdsdagen.

De fleste chaufferer kerte endvidere pa steder, som de kendte ganske
godt, og i nogle tilfeelde pé steder, der kunne opleves som trafikalt uden
udfordringer. Dette kan yderligere have betydet, at opmaerksomhed og
arvagenhed hos nogle af chauffererne dalede, eller at de fokuserede pa
andre ting end trafikken.

Der foreligger data om kare- og hviletid for 10 af de involverede chauf-
farer. Af disse 10 var der en stor andel, der havde overtradt kere- og hvile-
tiden, eller hvor der var andre problemer med den. | alt 3 chauffgrer havde
overtrédt deres kare- og hviletid. Chaufferernes treethed havde betydning
for disse 3 ulykker. | alt 4 chaufferer havde fejlbetjent kontrolapparatet
- 2 med bevidst manipulation, 2 med forkert angivelse af andet arbejde -
hvorved deres hviletid ikke kunne fastlaegges.

For de resterende 15 chauffaerer var data om kere- og hviletid ikke tilgeen-
gelige for Havarikommissionen, hvilket bl.a. skyldes, at nogle keretgjer var
fritaget for brug af digital fartskriver, at chauffgren af politiet blev vur-
deret uden skyld i ulykken, eller at data blev kontrolleret og fundet i orden
af politiet pa stedet.
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Havarikommissionen har, nér der var mulighed for det, undersegt, om der
var genstande i lastbilen, der kunne have distraheret fereren og taget op-
meaerksomheden fra trafikken. Det var der i mange tilfselde. Det drejer sig
ofte om arbejdsredskaber sdsom mobiltelefoner, ordreterminaler, gps'er,
pc'er, tablets mv. Det har kun i ét enkelt tilfeelde kunnet fastslds, at en

chauffer var distraheret af en genstand i bilen, da ulykken skete. Denne
chauffer var i faerd med at betjene sin mobiltelefon, hvilket var afgeren-
de for ulykken. Der er sikkert andre tilfeelde, hvor chauffererne har ladet
sig distrahere i forbindelse med ulykkerne, men hvor det ikke har kunnet
fastslés.

Enkelte chaufferer fortalte ved interview, at de var bevidste om, at der var
storre fejl og mangler ved deres karetgj, fejl som fik en betydning i ulyk-
kessituationen. De fortalte, at de havde indberettet fejlene til arbejdsgiver,
som imidlertid ikke havde udbedret fejlene eller forhindret videre karsel
med lastbilen.

Sikkerhedsmaessige forhold ved koretgjerne

Der var kun f& ulykker i undersggelsen, hvor fejl pé et af de involverede
keretgjer havde afgerende betydning for ulykken. Det drejer sigom ialt 4
lastbiler. | yderligere et tilfeelde optradte en fejl ved en lastbil som en bag-
vedliggende forklaring pa chaufferens orienteringsfejl. Det begraensede
antal keretgjsfaktorer bekraefter billedet fra tidligere undersggelser.

Der var tale om falgende fejl: Forkert deekmontering, defekte lygter,

manglende afmeerkning af en langsomtkerende lastbil, havari og dérlig
vedligeholdelsestilstand.
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Udsynet fra en lastbil er langt fra det samme som fra en personbil. Det
skyldes, at chaufferen sidder hejt, at rudekanterne er hgje, samt at der
ikke er noget direkte udsyn bagud gennem bagrude eller sideruder. Derfor
er der betydelige blinde vinkler i chaufferens direkte synsfelt i omraderne
teet pé lastbilen. Og derfor er der omfattende krav til spejlene pa en lastbil.

Spejlindstillingen blev undersegt pé 17 af de implicerede lastbiler. | 6 til-
feelde var der ulovlige forhold ved spejlene - i de 5 tilfeelde var de ulovligt
indstillet, og i det 6. tilfeelde var spejlene sé snavsede, at det begreensede
udsynet betydeligt. | yderligere 2 tilfeelde var indstillingen nok lovlig, men
ikke optimal. | 3 af disse tilfeelde med fejl ved spejlene havde det en vis
betydning og vanskeliggjorde chauffgrens orientering i forbindelse med
ulykken. I'ingen af disse tilfeelde havde det dog afgerende betydning for,
at ulykken skete, da det pé flere tidspunkter i kerselsforlebet var muligt at
se modparten i spejlene.

Havarikommissionen har i 14 tilfzelde kunnet undersege, om lastbilen hav-
de synshindrende genstande i ruderne. | 9 tilfeelde blev der fundet gen-
stande, der reducerede udsynet gennem ruderne. Der er ingen af tilfeelde-
ne, hvor dette havde direkte betydning for ulykken.

Alle de ulykkesimplicerede lastbiler havde frembygget farerhus, hvor fare-
ren sidder hgjt placeret oven pa motoren. Det samme geelder stort set alle
lastbiler i Danmark. Ulemperne ved konstruktionen er dels darligt direkte
udsyn til cyklister og fodgeengere i neerheden af lastbilen, dels déarlig evne
til at optage energien ved en frontal kollision. Havarikommissionen har i
hver ulykke undersegt, om en lastbiltype med lavtsiddende farerhus og en
areodynamisk udformet front med deformationszone til at optage energi-
en ved en kollision ville have mindsket skaderne eller evt. forebygget ulyk-
ken. Ca. halvdelen af ulykkerne (4 ulykker) med fodgeengere og cyklister
kunne vaere undgaet pa grund af det bedre udsyn med et sddant fgrerhus.
| yderligere 2 til 4 tilfeelde ville personskaderne have veeret reduceret pa
grund af fererhusets udformning.
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2/3 af alle ulykkerne ville veere undgéet, hvis lastbilerne og/eller person-/
varebilerne havde haft avanceret nadbremse med fodgeengerdetektor og
vognbaneskiftalarm. Seerligt ulykkerne i landzone ville veere forebygget,
idet 18 ud af 21 ulykker i landzone ville veere undgéet. Siden november
2015 har der veeret krav om vognbaneskiftalarm og avanceret nedbrem-
sesystem pé nye lastbiler. Der er dog ikke krav om fodgeengerdetektor.

Personskaderne

Sterstedelen af de draebte og alvorligt tilskadekomne i undersagelsen var
blandt dem, der ikke karte lastbil - kun fa lastbilchauffarer kom til skade.

Blandt de 31 trafikanter, der ikke kerte lastbil, (22 ferere og 9 cyklister/
fodgeengere) blev 5 draebt, 8 kom alvorligt til skade, 17 fik moderate eller
lette skader, og kun én var uskadt. Blandt de 11 passagerer i personbilerne
kom én alvorligt til skade, én fik moderate skader, 5 fik lette skader, og 4
var uskadte.

Blandt de 36 lastbilchaufferer kom kun én alvorligt til skade, og 7 kom let
til skade. Blandt de 3 passagerer i lastbilerne var 2 uskadte, og en enkelt
kom let til skade.

Det hyppigste forhold, der forveerrede personskaderne, var manglende
selebrug. Det sés i 3 tilfeelde for lastbilchauffererne og i 3 tilfeelde for
modparterne og deres passagerer. Ud over de i alt 8 tilfeelde, hvor for hgj
hastighed udgjorde en ulykkesfaktor, er der kun ét enkelt tilfeelde, hvor for
hej hastighed beted, at skaderne blev forveerret. | 5 tilfeelde var det for-
hold ved keretgjerne, der betad forvaerrede skader. Det drejede sig om fejl
ved lygter (2 tilfeelde), darlige kollisionsegenskaber, forkert karetgjstype til
formalet og en defekt sele. | denne undersggelse var der ingen forhold ved
vejen eller dens omgivelser, som forveerrede personskaderne.
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Hovedanbefalinger

Nedenstdende er Havarikommissionens hovedanbefalinger p& baggrund
af undersagelsen af lastbilulykker. Anbefalingerne tager udgangspunkt i
de forhold, der forte til de undersagte ulykker, og tiltag, som kunne have
forebygget disse. Der er ikke set pa samfundsgkonomi eller afledte kon-
sekvenser. | kapitlerne om de enkelte typer lastbilulykker er der yderligere
anbefalinger, og nogle af hovedanbefalingerne uddybes.

Chauffererne skal tage sig tid til orienteringen og have
fokus pa kerslen

Utilstraekkelig orientering hos lastbilchauffererne medvirkede til lidt over
halvdelen af undersegelsens ulykker. | lidt over en fjerdedel af ulykkerne
var bilisternes utilstraekkelige orientering medvirkende til, at ulykken skete.

Orientering i komplekse situationer i bykersel

Orienteringsopgaven er kompleks i bykersel, hvor chauffererne skal for-
holde sig til information via direkte udsyn gennem ruderne samt via 5 spej-
le. | de ulykker, der skete i byzone, oversa chauffaren typisk en fodgaenger
eller en cyklist i kryds eller i forbindelse med varelevering pé pladser.

Havarikommissionen anbefaler:

Undersagelse af, hvad der gdr galt i chaufferernes orienteringsproces

Det skal undersagges yderligere, hvordan chauffererne i praksis orienterer
sig, og hvilke forhold der er afggrende for, at orienteringen i nogle tilfselde
ikke er tilstraekkelig. En sddan undersegelse kan pege pa, bade hvad der
kan geres i forhold til chauffarernes orienteringsadfeerd, og hvor der skal
seettes ind med andring og udvikling i forhold til spejle, kameraer og nye
teknologier til f.eks. detektering af cyklisterne eller varsling af chauffaren.
Den nye viden vil ogsa kunne bruges til yderligere at malrette efteruddan-
nelse og anden undervisning af chauffarer.

Undervisning og kommunikation for at forbedre chaufferernes oriente-
ringsstrategi

Der skal fortsat seettes ind for at forbedre chauffgrernes orienteringsstra-
tegi gennem efteruddannelse og andre undervisnings- og kommunika-
tionsindsatser. Der anbefales bl.a. fokus pé& felgende:

+ Der skal vezere tid til orienteringen — en svingmangvre skal ske ved lav
hastighed

- Bevidsthed om de forskellige faser i orienteringen op til og i et kryds -
orientering bade pé vej frem mod krydset, samt inden og under fremkarsel.

Obligatorisk orienteringsstop ved hgjresving i byzone

Havarikommissionen anbefaler et obligatorisk orienteringsstop for lastbil-
chaufferer ved hgjresving i byzone. Det vil i praksis sige, at lastbilchauf-
forer under selve svingmanevren skal stoppe helt op og orientere sig,
uanset om der er cyklister eller gj, inden der svinges til hgjre. Et oriente-
ringsstop giver chaufferen ekstra tid til at orientere sig efter bade cyklister
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og andre trafikanter. Havarikommissionen vurderer overordnet, at tiltaget
vil have en positiv effekt pa de alvorligste ulykker, men det ber falges teet,
om der opstér uhensigtsmeessige konsekvenser. Obligatorisk oriente-
ringsstop kan gennemfares som et kontrolleret forsgg, der falges neje og
lebende evalueres. Tiltaget skal ledsages af adfeerdseendrende kampagner
og kommunikationsinitiativer, som sikrer at det er kendt af offentligheden.
Indferelse kreever en &ndring af Feerdselsloven.

Uopmaerksomhed under ensformige kerselsforlgb pa lige straekninger
| de ulykker, der skete pa ensformige straekninger i landzone, 14 der typisk
uopmaerksomhed eller treethed/sevn bag den manglende orientering.

Havarikommissionen anbefaler:

Kommunikationsindsatser rettet mod chaufferer om at have fokus pd tra-
fikken — ogsd under ensformige kerselsforlab

Der begr gennemfgres kommunikationsindsatser rettet mod chauffgrerne
om at veere opmarksomme under kerslen ogsé pé ensformige lige lan-
deveje, da der kan ske noget uventet, sdsom f.eks. at en anden trafikant
stopper for at svinge ind ad en indkersel.

Desuden er gode rad og vaner til at imedega treethed under karslen vigtige
at kommunikere til chauffererne. Virksomhederne ber ligeledes under-
stotte dette, herunder at lovkravene om kere- og hviletider overholdes.
Virksomhedernes indsatser kan knyttes til retningslinjer - eventuelt en
politik - for trafiksikker adfzerd i virksomheden.

Kommunikationsindsatser rettet mod bilister om opmaerksomhed under
karslen

Havarikommissionen anbefaler fortsatte kommunikationsindsatser rettet
mod bilister om opmeerksomhed under karslen.

2 2 Temarapport nr. 13, 2016, Ulykker med lastbiler



Kobere af transport og bygherrer skal stille krav til tra-
fiksikkerhed i forbindelse med transportopgaver. Det
offentlige ber ga foran.

Knap en tredjedel af undersagelsens ulykker skete i byzone, hvor cyklister
eller fodgeengere blev pakart.

Havarikommissionen anbefaler:

Krav om trafiksikkerhed fra kebere af transportopgaver, bygherrer o.l.
Kebere af transportopgaver, bygherrer o.l. skal stille krav til de trafiksik-
kerhedsmaessige aspekter af, hvordan en transportopgave skal udferes,
f.eks. i udbudsmateriale. Ved transportopgaver i byer kan der f.eks. stilles
krav om, at opgaven udferes med lastbiltyper, der er indrettet til sikker by-
korsel med f.eks. et godt direkte udsyn fra fererhuset. Det kan ogsé vaere
krav om, at opgaverne udferes pa ruter eller tidspunkter, hvor der er sa fa
cyklister, fodgeengere og gvrige trafikanter som muligt, eller krav om, at
virksomheden har retningslinjer for sikker adfeerd.

Staten og kommunerne ber ga foran med et godt eksempel. Der findes
allerede et eksempel med en renovationsordning i en kommune, hvor der
i udbuddet er stillet krav om, at renovationsarbejdet skal ske med lastbiler
med ekstra godt udsyn fra fererhuset. En séddan proces kan understattes
ved, at der udarbejdes en certificeringsordning, som klassificerer firma-
ers erhvervskersel efter, hvor godt det trafiksikkerhedsmaessige niveau
er. Certificeringsordningen vil gere det nemmere for transportkgberne at
udveelge transportfirmaer med et hgjt trafiksikkerhedsmeessigt niveau.

Det anbefales, at kommunerne i deres byplanleegning felger de vejlednin-
ger, der er udarbejdet i bl.a. Vejdirektoratet og vejregelregi, for at skabe
sikrere rammer omkring varelevering og lastbilkarseli byerne. F.eks. anbe-
fales det, at vareleveringen s& vidt muligt kan ske fysisk eller tidsmaessigt
adskilt fra den gvrige trafik.

@get kontrolindsats af lastbiler, lastbilkersel og virk-
somheder

Fejl ved lastbilerne, spejlindstilling, overtreedelser af kare- og hviletid,
overtraedelse af hastighedsgraenser mv. var forhold, der medvirkede til,
at ulykkerne skete, eller som havde en vis betydning for flere af ulykkerne.

Havarikommissionen anbefaler:

@get kontrol af lastbilkersel

Det anbefales at @ge kontrollen af lastbilernes tekniske stand, spejlindstil-
ling, og af om genstande i fgrerhuset tager noget af udsynet. Samtidig
anbefales @get kontrol af hastighed, kere- og hviletid, spirituspévirkning
og af afmeaerkning af f.eks. seertransporter.
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@get kontrol af virksomhederne

Det anbefales at gge kontrolindsatsen af transportvirksomhederne/vogn-
maendene, sa det sikres, at deres vognpark er i lovlig stand. Desuden kon-
trol af, at man i virksomheden overholder kare- og hviletidsregler og @vrige
regler med relation til trafiksikkerhed.

Automatiseret alkotest ved f.eks. toldomrader

Der anbefales automatiseret alkotest af chaufferer, nar de forlader f.eks.
feergehavne, speditionsfirmaer, toldomréder, fragthaller og rastepladser,
sé alkoholpévirkede chauffgrer standses. Det vil samtidig have en forebyg-
gende effekt, nér det bliver kendt, at chauffgrerne alkotestes. Et eksem-
pel fra en udenlandsk havn er et automatisk bomanlaeg, hvor lastbiler og
busser ferst kan passere, nar chauffgren har afgivet en ren alkometertest.
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Om undersogelsen

Baggrund

Ulykker med lastbiler er ofte alvorlige ulykker, og andelen af draebte er
relativt hej set i forhold til ulykker med andre keretajstyper.

Der er ikke siden 2001 lavet en dybdeundersegelse af ulykker med lastbiler
i Danmark, dog er der set saerskilt pa hejresvingsulykker i Havarikommis-
sionens dybdeundersggelse fra 2006. Men siden da har trafikken andret
sig, der er udfert et stort antal vejforbedringer, og ikke mindst er der sket
en betydelig udvikling af keretgjerne. Rent metodemazessigt er det blevet
muligt at lave vaesentligt bedre rekonstruktioner af bl.a. keretgjernes ha-
stigheder og placeringer i hele ulykkesforlgbet. De ovennavnte forhold
udger tilsammen baggrunden for denne undersegelse, som kan bidrage
med opdateret viden om lastbilulykker i Danmark.

Formal

Formalet med undersagelsen er gennem dybdeanalyse at f& neermere ind-
blik i, hvorfor og hvordan undersagelsens lastbilulykker skete, s& der kan
seettes mere malrettet ind i forebyggelsen af lignende ulykkestyper.

Afgraensning

| undersggelsen indgar alle lastbilulykker, som skete i perioden april til
november 2014 (1/7 til 18/8 undtaget), og hvor mindst en af de implicerede
blev draebt eller kom til skade. Der indgar ulykker med bade fodgaengere,
cyklister og motorkeretejer som modparter, og ulykkerne skete béde i by
og pa land samt p& mindre by- og landeveje sével som pé det overordnede
vejnet.

| denne undersagelse er medtaget alle personskadeulykker uanset skades-
grad for at sikre et tilstraekkeligt analysegrundlag.

Kort statistisk baggrundsinformation

Ifalge Vejdirektoratets ulykkesstatistik for perioden 2010-15 udger lastbil-
ulykker ca. 5% af alle personskadeulykker. Lastbiler star for lidt under 5%
af de kerte kilometer pé vejene. Lastbilulykkers andel af dedsulykkerne
udger ca. 16 %.

Ca. 35 % af lastbilulykkerne sker i byzone. De fleste sker saledes i landzone.
Den hyppigste ulykkessituation for lastbiler er bagendekollisioner, men
der sker ogsd mange madeulykker (frontalkollisioner) og krydsulykker. 9

ud af 10 hgjresvingsulykker mellem en hejresvingende lastbil og en ligeud-
kerende cyklist sker i byzone.
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Sadan er ulykkerne blevet undersogt

Havarikommissionens indhentning af viden og data om de enkelte ulykker
er gennemfert af et tvaerfagligt team, hvor de relevante ekspertomrader er
reprasenteret. Der er suppleret med oplysninger fra politiets undersagel-
ser, fra hospitalerne, fra Retsmedicinsk Institut ved Kebenhavns Universi-
tet og fra vejmyndighederne. Fra politiet er der saledes indhentet rapport-
materiale og materiale fra politiets bilinspektgrer, som har undersggt de
involverede kgretgjer og spor pa ulykkesstedet.

Den vejingenier, politimand og bilinspekter, der er tilknyttet Havarikom-
missionens undersggelseshold, har besigtiget alle ulykkesstederne. De har
registreret og dokumenteret forskellige forhold ved vejen, spor pa ulyk-
kesstedet og keretgjernes stand og skader, herunder forhold vedrgrende
sikkerhedsudstyret.
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For lastbilernes vedkommende er der gennemfart szerlige undersegelser
og registreringer bl.a. af forhold vedrerende udsynet og spejle samt af data
om kere- og hviletid og hastighed fra lastbilens fartskriver, der er et appa-
rat monteret pa lastbilen til kontrol af kere- og hviletider. | den forbindelse
er det ogsa undersegt, om der var manipuleret med f.eks. kere- og hvile-
tidsdata eller hastighedsbegraenseren, der skal veere monteret pé lastbi-
lerne for at begreense deres maksimale hastighed til 90 km/t.

Havarikommissionens psykolog har kontaktet alle implicerede overlevende

parter og passagerer samt enkelte parerende med henblik pa interview
ved et personligt mede. Ogsa vidner er kontaktet, og interviews med
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disse er foregéet telefonisk. Det er lykkedes af f& interviews med 20 last-
bilchaufferer og 16 af de gvrige trafikanter samt med 5 passagerer, 2 pa-
rerende og 35 vidner. Det har desveerre ikke veaeret muligt at interviewe
nogen af de 9 lastbilchaufferer, som var bosat i udlandet.

Kommissionens leege har indhentet oplysninger fra hospitalerne om trafi-
kanternes skader. Politiet har fet udtaget blodprever fra 9 af de implice-
rede trafikanter. Retsmedicinsk Institut ved Kebenhavns Universitet har
efterfelgende for Havarikommissionen screenet de fleste af disse blodpre-
ver for medicin, narko m.v.

P& baggrund af det indsamlede materiale er de enkelte ulykker blevet
analyseret. Det er foregdet i et tveerfagligt samarbejde mellem kommis-
sionens fagpersoner (bilinspektar, psykolog, leege, politi og vejingenigr).

Som led i dette er haendelsesforlgbet blevet fastlagt. Der er udarbejdet en
digital rekonstruktion af ulykken, og de enkelte trafikanters informations-
indhentning og —bearbejdning er blevet analyseret. For hver ulykke er der
ogsa set pa samspillet mellem trafikanternes adfeerd, vejens udformning,
vejr og fore samt koretgjernes stand og sikkerhedsstandard. Som kon-
klusion er det fastlagt, hvilke faktorer der medvirkede afgesrende til ulyk-
ken (ulykkesfaktorer), hvilke der havde betydning for skadernes omfang
(skadesfaktorer), eller hvilke der forklarede ulykkesfaktorerne (bagved-
liggende faktorer) samt med hvilke foranstaltninger, ulykken kunne veere
forebygget.

Ulykkesfaktor

En ulykkesfaktor har afgerende betydning for, at en ulykke sker. Der er ofte
flere ulykkesfaktorer, som medvirker til en ulykke. F.eks. kan bade for hgj
hastighed og utilstraekkelig orientering have afggrende betydning for, at
en ulykke sker. Hvis blot én af ulykkesfaktorerne ikke havde veeret der, s
var ulykken ikke sket.

Bagvedliggende faktor

Nar det er muligt ud fra de oplysninger, der foreligger om ulykken, fast-
leegges ogsa, hvad der ligger bag eller forklarer ulykkesfaktorerne. F.eks.
kan distraktion eller alkoholp&virkning veere forklaringen p4, at en trafikant
ikke orienterer sig tilstreekkeligt. En bagvedliggende faktor forklarer eller
uddyber en ulykkesfaktor. Den har ikke afgerende betydning for, at ulyk-
ken sker.

Ulykkes- og skadesfaktorer samt bagvedliggende faktorer kan knytte sig
til trafikanten, vejen/omgivelserne eller karetgjet. Hvor en ulykkesfaktor
knyttet til en trafikant ofte udtrykker en fysisk handling, som trafikanten
har gjort eller undladt at gere, sé er den bagvedliggende faktor ofte mere
statisk og udtrykker en tilstand eller et forhold, som forklarer, hvorfor den
fysiske handling skete eller udeblev.
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Skadesfaktor
En skadesfaktor forveerrer personskaderne, men har ikke betydning for,
om ulykken sker. F.eks. kan manglende selebrug forvaerre personskader-
ne betydeligt, men selebrugen er uden betydning for ulykkens opstaen.
Der kan ikke veere tale om en skadesfaktor, hvis forholdet optreeder som
ulykkesfaktor.

Kvalitativ analyse af ulykkerne

Styrken ved Havarikommissionens undersagelser er vaegten pé det kva-
litative, dvs. dybdegédende analyse af ulykkerne, fremfor det kvantitative,
dvs. meengden af ulykker.

Gennem dybdeanalysen kan man & en forstéelse for, hvilke forhold der
har haft betydning for, at den enkelte ulykke skete, og hvori de veaesentlige
problemer bestéar for den pégeeldende type af ulykker. Dette giver et mere
preecist og nuanceret billede af, hvad den forebyggende indsats skal rettes
mod, end man kan f& ved at se pa ulykkesstatistikken alene.

Definitioner

| rapporten er betegnelsen "lastbil” brugt som feelles betegnelse for alle
de forskellige typer af lastbiler, der indgar i undersagelsen. Hvis det ikke er
yderligere specificeret, omfatter "lastbil” sdledes béde sololastbil og alle
typer af lastbilvogntog. F.eks. bruges "lastbil” ogsd om modulvogntog og
seertransporter. De steder, hvor det er relevant, preeciseres det nzermere,
hvilke lastbiltyper og eventuelle pdhaengskaretgijer, der er tale om. | bilag D
er der en oversigt over typer af lastbiler og pdhaengskeretgijer.

Om de parter, som ikke var lastbilchauffarer, bruges betegnelsen "mod-
part(er)" eller "gvrige trafikanter".

Undersaggelsen omfatter 30 trafikulykker hvor mindst én lastbil var invol-
veret, og hvor mindst én trafikant var kommet til skade eller var draebt.
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Datagrundlag

Undersagelsen omfatter 30 trafikulykker, hvor mindst én lastbil var in-
volveret, og hvor mindst én trafikant var kommet til skade eller var draebt.

Ulykkerne i undersggelsen skete i perioden 1. april - 30. juni og 18. august
- 30. november 2014. Undersggelsesgrundlaget omfattede lastbilulykker
pé alle vejtyper bade i by- og landzone, savel eneulykker som ulykker med
enhver form for modpart(er), dvs. motorkeretej af enhver art, cyklist eller
fodgeenger. Desuden indgik veje i hele landet undtagen Bornholm.

2 af ulykkerne var soloulykker, 24 af ulykkerne involverede 2 parter, mens
4 ulykker involverede mere end 2 parter. | 4 af ulykkerne var der 2 lastbiler
involveret, og i en enkelt ulykke indgik 3 lastbiler.

| den periode, hvor undersggelsens 30 ulykker skete, fik Havarikommis-
sionen via politiets indberetning kendskab til yderligere 3 lastbilulykker,
som var selvmord eller selvmordsforseg. Disse ulykker indgéar ikke i un-
dersggelsen.

20 af ulykkerne skete mellem klokken 9.00 og 15.00, 4 ulykker skete om
morgenen mellem klokken 4.00 og 9.00, 3 om eftermiddagen mellem
klokken 15.00 0g 18.00 og 3 i aftentimerne mellem 18.00 og 24.00.

Der var i alt 67 trafikanter involveret i ulykkerne. Heraf var de 36 af trafi-
kanterne ferere af lastbiler. De avrige trafikanter i ulykkerne var 15 fgrere
af personbiler, 5 af varebiler, én af motorcykel og én af traktor, mens 6 var
cyklister og 3 var fodgaengere. Derudover var der i alt 14 passagerer, heraf
3ilastbiler, 10 i personbiler og én i en varebil.

Samtlige 36 lastbilchaufferer var maend i alderen 23-63 &r, heraf de fleste
mellem 30-59 ar. 9 af lastbilchauffgrerne var udleendinge, de fleste fra
@steuropa.

De gvrige 31 trafikanter — modparterne til lastbilerne - var 11 kvinder og
20 maend mellem 18-96 ar. 4 var over 80 ér, heraf de 3 involverede fod-
geengere.

En enkelt lastbilchauffer kom alvorligt til skade, og 7 kom let til skade i for-
bindelse med ulykkerne. Blandt de @vrige trafikanter blev 5 draebt, heraf
4 forere af personbil eller varebil og en cyklist. Ud over disse kom 8 af de
gvrige trafikanter alvorligt til skade, 3 kom moderat til skade, og 14 kom let
til skade. Endvidere kom én af passagerne alvorligt til skade.

17 af de 36 involverede lastbiler var sololastbiler. De gvrige 19 var last-

bilvogntog. Lastbilerne var i gennemsnit 6,1 & gamle. Ca. halvdelen var
mellem 4 og 8 &r gamle.
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Gruppering af ulykkerne

| den samlede analyse af undersagelsens 30 ulykker er det valgt at inddele
ulykkerne i 4 hovedgrupper. Ulykkerne i hver af disse grupper har mange
feelles treek, og inddelingen medvirker derfor til at give overblik over ulyk-
kerne, og hvorfor de skete.

De 4 hovedgrupper

1. Ulykker med cyklister og fodgeengere — 9 ulykker i byzone
| O ulykker var modparten en fodgaenger eller cyklist. Disse ulykker
skete alle i byzone, oftest i et kryds. De 4 var hgjresvingsulykker i
signalregulerede kryds, hvor lastbilchauffaren pakerte en ligeudkeren-
de cyklist. 2 ulykker var venstresvingsulykker i kryds, hvor henholdsvis
en fodgaenger og en cyklist blev pakert. 2 ulykker skete, da en lastbil
satte i gang i forbindelse med varelevering pé en plads og pékerte en
fodgaenger. En enkelt ulykke skete, da en lastbil kerte med sin kran i
leftet position og rev en skilteportal ned, der ramte en forbipasserende.

2. Ulykker pd straekninger — 8 ulykker i landzone
8 ulykker skete pé lange og oftest lige streekninger i dbent land pé
motor- eller motortrafikveje. 5 af ulykkerne skete enten ved, at en last-
bil kerte op bag i et andet motorkeretgj eller blev pakert bagfra. | disse
ulykker korte det forreste karetgj langsomt eller holdt stille pga. f.eks.
kgdannelse eller havari. De resterende 3 ulykker skete ved, at lastbilen
ikke fulgte vejens forleb og kerte af vejen.

3. Ulykker ved krydsning og svingning (med et andet motorkeretaj som
modpart) — 6 ulykker i landzone
6 ulykker skete i forbindelse med, at en lastbil krydsede eller svingede
ind foran en anden personbil, varevogn eller lastbil. Disse ulykker skete
alle i landzone, typisk pé en landevej i &bent land eller i et industriom-
réde. Nogle af ulykkerne skete, da lastbilen karte fra en p-plads/-lomme
eller en lille sidevej ud foran et andet keretej i forbindelse med en ven-
ding. Andre skete, da lastbilen svingede vaek fra landevejen ind pa en lille
sidevej/indkersel og blev pékert af den bagvedkerende.

4. Ulykker, hvor lastbilen tilfseldigt ramtes - 7 ulykker i landzone
| de resterende 7 ulykker havde lastbilerne og deres chauffarer ikke
nogen andel i, at ulykkerne skete. | disse ulykker kerte modparterne
f.eks. op bag i lastbilerne i forbindelse med kedannelse pa motorvejen,
eller de karte over i det modgé&ende spor og ramte lastbilen. De 7 ulykker
er en del af det samlede ulykkesbillede for lastbiler og viser, at de nogle
gange er passive parter i ulykkerne.
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Ulykker med cyklister
og fodgaengere

Neesten alle ulykker med cyklister og fodgaengere kunne veere undgdet, hvis
lastbilchauffaren havde orienteret sig tilstraekkeligt. Hastveerk, forskellige
former for pres i situationen og risikobetonet adfeerd var blandt forklarin-
gerne pg, at de ikke fik orienteret sig tilstraekkeligt. For hej hastighed under
svingmangvren betad i et par tilfeelde, at chaufferen ikke havde tid nok til
orientering. Flere af ulykkerne kunne veere undgdet, hvis lastbilchaufferen
havde lavet et orienteringsstop undervejs.

Overblik over ulykkerne med cyklister og fodgaengere

|9 af de 30 lastbilulykker var modparten en fodgaenger eller cyklist. Disse
ulykker skete alle i byzone i tidsrummet tidlig formiddag til tidlig efter-
middag. 6 af de 9 ulykker skete i kryds — heraf 5i et signalreguleret kryds.
De fleste af krydsene |8 pd moderat eller meget trafikerede veje, som i de
fleste tilfeelde havde karakter af gennemkarende veje. 2 ulykker skete pé
pladser i byen.

« 4 ulykker skete i et signalreguleret kryds i forbindelse med, at lastbilen
svingede til hgjre og pakerte en ligeudkerende cyklist.

« 2 ulykker skete i et kryds i forbindelse med, at lastbilen svingede til
venstre og ramte henholdsvis en fodgaenger og en cyklist.

« 2 ulykker skete, da en lastbil satte i gang i forbindelse med varelevering
pé en plads og pakaerte en fodgeenger.

- En enkelt ulykke skete, da en lastbil kerte med sin kran i loftet position
og rev en skilteportal ned, der ramte en forbipasserende.

Lastbilchauffererne havde vigepligt i alle ulykkerne med undtagelse af
ulykken med den lgftede kran, hvor der ikke var tale om en vigepligts-
situation.

| 3 ud af de 9 ulykker medvirkede bade lastbilchauffgren og fodgeengeren/
cyklisten til, at ulykkerne skete. | de resterende var det udelukkende last-
bilchaufferen, der medvirkede til ulykken.

Nasten alle ulykker kunne vzare undgaet, hvis lastbil-
chaufferen havde orienteret sig tilstraekkeligt

Lastbilchauffgrens utilstraekkelige orientering var medvirkende arsag til
alle de ulykker, hvor en cyklist eller fodgenger var modpart - med und-
tagelse af ulykken med den lgftede kran.

For ingen af modparterne var der tale om utilstraekkelig orientering.

| et par tilfeelde karte lastbilchaufferen for hurtigt frem mod et kryds eller
gennemfarte sin svingmangvre med for hgj hastighed. Den heje hastighed
medvirkede bl.a. til, at der ikke var tid til at orientere sig tilstraekkeligt.
| disse ulykker var bade for hej hastighed og utilstraekkelig orientering
blandt de afgerende ulykkesfaktorer.
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lingen af ulykkerne med cyklister og fodgaengere sas det i gvrigt, at chauf-
fererne overtradte hastighedsgraensen. Alle ulykker skete med ret lave
hastigheder langt under hastighedsgrzaensen - typisk med en hastighed
mellem 10-20 km/t eller endnu lavere.

Forklaringerne pa den mangelfulde orientering falder inden for 2 hoved-
grupper. Dels sés forskellige former for uopmeerksomhed/hastveerk, dels
sas der i sterre eller mindre grad risikobetonet karsel. Det var i enkelte
ulykker ikke muligt at udpege nogen forklaring p&, at fodgeengeren /cykli-
sten blev overset.

| et par tilfzelde var der tale om, at lastbilchaufferen havde opmaerksom-
heden rettet mod en anden bil/fodgeenger, der var pé vej fra den mod-
satte side af krydset, fordi han enskede at gennemfare sin svingmangvre
hurtigt, inden han skulle holde tilbage for denne anden trafikant. Han fik
derfor ikke orienteret sig tilstraekkeligt i andre retninger og pakerte en fod-
geenger/cyklist, som kom fra samme retning som han selv.

| andre tilfeelde var chaufferen under pres pé forskellig vis. F.eks. karte en
chauffer i en lastbil med defekt gearkasse, hvilket distraherede ham og
fjernede hans fokus fra trafikken. En anden chauffer valgte at parkere et
uhensigtsmeessigt sted for at gennemfere sin leverance og matte midt un-
der sin leesseopgave skynde sig at flytte lastbilen, som var i vejen.

Der kani enkelte tilfeelde ikke peges direkte pa, hvad der l& bag chaufferens
uopmeaerksomhed.

Chauffererne nzevnte i et par tilfeelde selv, at de var optaget af at fé place-
ret sig rigtigt, s svingmangvren kunne gennemferes uden at ramme f.eks.
lysmaster. | begge tilfeelde var chauffererne dog seerdeles godt kendt i de
pageeldende kryds.

Alle lastbilchauffgrerne var i gvrigt godt kendt i omradet, sa der var sand-
synligvis ikke i nogen tilfzelde tale om, at pladsforholdene i krydset kraeve-
de en stor del af deres opmeerksomhed.

| et par tilfeelde l& der manglende agtpégivenhed bag den utilstraekkelige
orientering. F.eks. undlod en lastbilchauffer helt at orientere sig i frontspej-
let inden fremkarsel pa en plads, hvor der bl.a. feerdedes mange fodgaen-
gere, og en anden havde travlt med at gennemfgre et venstresving hurtigt
og tjekkede ikke, om der var fodgeengere i fodgeengerovergangen ved ud-
karslen fra krydset. Det vil sige, at ingen af dem passede tilstraekkeligt pa i
forhold til den feerdselssituation, de befandt sigi.

Der var ét tilfeelde, hvor chaufferen kerte i krydset hver dag og var sé vant

til at svinge der, sa han ikke erkendte, at der kunne veere en risiko ved at
gennemfare svinget uden omhyggelig orientering.
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Figuren viser, hvor orienteringsstoppet skal foretages. Den gule stiplede linje er indsat for
at tydeliggere dette.

Lastbilchaufforernes orienteringsstrategii krydsene

6 af ulykkerne med cyklister og fodgeengere skete i kryds. Det var i de fle-
ste tilfeelde moderat eller meget trafikerede kryds, og lastbilchauffererne
skulle orientere sig i flere retninger og holde gje med béde fodgeengere,
cyklister og andre keretgjer. For alle forere er det en kompleks situation
at orientere sig i et trafikeret kryds. For lastbilchauffgrer er det yderligere
komplekst, fordi deres direkte udsyn er reduceret i forhold til personbiler.

Chauffererne fortalte ved interviews, at de havde orienteret sig bl.a. i spej-
lene og mens de kerte frem mod krydset. Ingen af dem kunne i detaljer
fortzelle om reekkefglgen i deres orientering. Det er Havarikommissionens
erfaring, at orientering er noget, der foregar rutinemaessigt, og at trafikan-
kerter sjeeldent kan huske naermere, hvad de har gjort.

Gennem rekonstruktioner af ulykkerne er det dokumenteret, at alle chauf-
fgrerne gennemfgrte deres sving i en ubrudt bevaegelse, dvs. uden at
standse undervejs for at orientere sig yderligere.

Rekonstruktioner har vist, at de 4 hejresvingsulykker kunne veere undgaet
med et orienteringsstop. Et orienteringsstop indebzerer, at chaufferen un-
der selve hgjresvingsmangvren - uanset om der er cyklister eller ej - stand-
ser helt op og orienterer sig, inden der svinges til hgjre. Et orienteringsstop
giver chaufferen ekstra tid til at indhente informationer, og samtidig vil
hastigheden veere lavere, sa cyklisten fér sterre chance for at undvige, hvis
chaufferen alligevel overser cyklisten og kerer frem.

Venstresvingsulykken i det signalregulerede kryds kunne veere undgéet,
hvis chaufferen havde planlagt hele mangvren inden fremkersel, dvs. hvis
han havde tjekket, om der var fodgeengere pé vej ud i i fodgeengerover-
gangen ved udkerslen fra krydset. Venstresvingsulykken i T-krydset kunne
ligeledes veere undgaet, hvis chaufferen havde holdt stille ved vigelinjen og
pé den made haft bedre tid til at orientere sig til begge sider.
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| et andet tilfeelde tog chaufferen bevidst en chance og gennemferte sit
hejresving med for hgj hastighed og uden at orientere sig tilstraekkeligt,
fordi han ville undga at skulle holde tilbage for en fodgeaenger fra den anden
retning. Han oversa derfor en cyklist pé sin hgjre side.

Forkert spejlindstilling eller genstande i forruden var
iingen tilfeelde afgerende for ulykken

Lastbilchauffererne har ikke samme mulighed for direkte udsyn gennem
ruderne som i en personbil og er ngdt til i hgjere grad at bruge spejle og
evt. kameraer. | 4 ud af de 9 ulykker med cyklister og fodgaengere — her-
af 2 hejresvingsulykker - sds det, at lastbilens spejle ikke var optimalt el-
ler lovligt indstillet, hvilket i nogle tilfeelde gjorde chauffgrens orientering
vanskeligere. Der var i 4 af lastbilerne genstande i forruden, som delvist
skyggede for udsynet, men ikke i den retning, hvor fodgeengere eller cykli-
ster kom fra. Der var f.eks. tale om en skeerm og en ordreterminal. | ingen
tilfeelde var disse forhold vedrgrende spejle eller genstande afgarende for,
at chaufferen overséd modparten.

Der er ikke lovkrav om bakkamera, men én ulykke kunne veere undgaet,
hvis et bakkamera havde vaeret indstillet korrekt. En anden ulykke kunne
veere undgaet, hvis der have veeret frontspejl pa en lastbil, der var fra fer
kravet om frontspejl .

Forkert betjening af keretojet medvirkede til et par ulykker

| et par tilfeelde betjente chauffererne lastbilen pd en made, der ikke var
tilsigtet. F.eks. ved at bakke med en szaenket laessebagsmaek (og dermed et
bakkamera i forkert position) eller med en laftet kran, som rev en skiltepor-
tal ned. | begge tilfeelde var chauffererne under pres fra andre trafikanter,
som de holdt i vejen for, s& de matte skynde sig at flytte lastbilen. Ulykker-
ne kunne have veret undgéet, hvis lastbilerne enten havde haft en alarm,
elleridet ene tilfeelde en hastighedslas, sa lastbilen kun kunne kare ganske
langsomt, hvis kranen var leftet.
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Cyklisterne og fodgaengerne bidrog til en tredjedel af
ulykkerne

De fleste af de 9 fodgeengere/cyklister faerdedes i et fritidsrelateret erin-
de. 2 var dog pa vej til og fra arbejde. De var alle teet pd hjemmet — de fleste
mellem én og 5 km hjemmefra, enkelte lidt leengere, men hejest 11 km. De
feerdedes altsd i lokalomradet, og 7 af de 9 var séledes godt kendt. De 3
fodgaengere var i alderen 80-96 &r.

Cyklisternes rolle i hgjresvingsulykkerne

Af de 4 hgjresvingsulykker var der kun en, hvor cyklisten medvirkede
afgerende til, at ulykken skete. Cyklisten havde placeret sig i en hejre-
svingsbane for cyklister, selvom han skulle ligeud, hvilket bl.a. skyldtes et
uhensigtsmaessigt og darligt afmeerket cykelstiforlgb. Hvis cyklisten hav-
de placeret sig rigtigt i ligeudbanen, var ulykken undgaet. | denne ulykke
holdt bade cyklisten og lastbilen stille for redt lys og kerte frem samtidig,
da det blev grent. Lastbilen s ikke cyklisten pa noget tidspunkt og ramte
denne med fronten.

| de 3 gvrige hejresvingsulykker ndede cyklisten forst frem til krydset i
grentperioden og holdt saledes ikke stille ved siden af eller foran lastbi-
lerne, mens de holdt for redt, men indhentede lastbilen, efter den var sat i

gang. Cyklisterne karte med normal cykelhastighed. Der var altsa ikke tale
om, at det kunne komme bag pé chaufferen, at de pludselig var oppe pé
siden af dem. De 2 ndede ikke op omkring farerhuset, men ramte lastbileni
omradet bag farerhuset. | det 3. tilfeelde ramte cyklisten muligvis lastbilen
omkring forhjulet/indstigningstrinet.
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Eksempel med cyklist, der standser op

\AAAAAALAAAAAA/

Lastbilen blinker til hgjre, men cyklisten kan
stadig med god grund forvente, at den vil holde
tilbage.

B I

\AAAAAAAAAAA/

Her korer lastbilen ind over den stiplede linje,
og det bliver tydeligt, at den ikke vil holde tilbage.
Cyklisten bremser.

Under svingbevaegelsen rager lastbilens
bagende lzengere og leengere ind over
cyklistarealet.

Cyklisten, som nu holder stille
efter opbremsning, rammes derfor
alligevel.
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Kommissionen har gennem rekonstruktioner af de 3 ulykker undersegt,
om cyklisterne kunne have forudset/afveerget ulykkerne. Rekonstruktio-
nerne viser, at pa det tidspunkt, hvor cyklisterne skulle have standset eller
sat hastigheden ned for at undga pakarslen, var der naeppe noget, der kun-
ne give cyklisterne indikation af, at chauffererne méaske ikke havde taenkt
sig at holde tilbage. Lastbilernes forhjul pegede endnu ligeud, de karte
frem med lav hastighed, og cyklisterne kunne med rimelighed forvente at
veere synlige i lastbilens sidespejle.

Rekonstruktionerne viser ligeledes, at hvis cyklisterne var standset op pa
det tidspunkt, hvor det var tydeligt, at lastbilen ville fuldfgre svinget, sé
ville de sandsynligvis alligevel ikke kunne undga at blive ramt af lastbilens
bagende, idet bagenden i forbindelse med svingmangvren ville rage mere
ind over cyklistarealet end lastbilens forende. Dette eksemplificeres af bil-
ledserien p& modsatte side. Illustrationerne bygger pé dronefotos fra et
forleb med en svingende lastbil og en cyklist.

Cyklisterne i de 3 ulykker kunne have undgaet ulykken, hvis de havde valgt
at nedseette farten, inden de ndede op pa siden af lastbilen, holdt sig bag
lastbilen og s& var standset, nar det blev tydeligt, at lastbilen ikke standse-
de. Men séa defensiv karsel kan man ikke forvente af en cyklist, der falger
faerdselslovens regler.

Cyklisternes og fodgzaengernes rolle i de gvrige ulykker
Af de 5 avrige ulykker med cyklister og fodgeengere var der 2 ulykker, hvor
disse trafikanter medvirkede afggrende til, at ulykkerne skete.

Den ene ulykke skete i forbindelse med, at en parkeret lastbil satte i gang
pé en plads efter en varelevering. Fodgeengeren var zldre og gangbesvae-
ret og stillede sig klos op ad lastbilens front for at hvile, hvilket var en ri-
sikabel adfzerd i betragtning af, at lastbilchauffgren satte motoren i gang
og satte den i gear. Fodgeengeren reagerede ikke pa de tegn, der var pé
lastbilens igangsaetning, hvilket tyder p&, at fodgaengeren havde nedsat
opfattelsesevne.

Den anden ulykke var en venstresvingsulykke, hvor cyklisten havde set
lastbilen under dens fremkarsel mod krydset, men regnede med, at den
ville overholde sin vigepligt og holde tilbage, selvom den kgrte temmelig
hurtigt frem mod krydset.

| de resterende 3 ulykker havde fodgeengeren eller cyklisten ingen andel i
ulykken.

Ingen af cyklisterne eller fodgaengerne havde fluoresce-
rende farver pa tojet

Alle ulykker med cyklister og fodgaengere skete i dagslys, sé det har haft
mindre betydning, om fodgeengerne/cyklisterne var markt eller lyst kleedt.
| ca. halvdelen af ulykkerne var cyklisterne og fodgeengerne markt klaedt.
Den anden halvdel var kleedt i lyst og/eller farvestralende tg;j.
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Sammenligning med Havarikommissionens undersogel-
se af hojresvingsulykker (2006)

| de fleste af de 25 hejresvingsulykker fra undersggelsen i 2006 sas det, at
enten bade lastbil og cyklist holdt stille og ventede for radt (11 ud af de 25
ulykker), eller at begge parter var i bevaegelse (11 ud af de 25). Kuni 3 ud
af de 25 ulykker holdt lastbilen stille, mens cyklisten ferst ndede frem til
krydset i grentperioden.

Dette forholder sig anderledes i de 4 hgjresvingsulykker i den aktuelle un-
dersggelse. Her sés det i 3 ud af de 4 ulykker, at lastbilen holdt stille for
redt umiddelbart far ulykken, og at cyklisten ferst naede frem til krydset
i grentperioden og kerte op pa siden af lastbilen. Kun i én af de 4 ulykker
holdt begge parter for redt umiddelbart far ulykken.

Der er ogsa den forskel, at hvor cyklisterne i undersagelsen fra 2006 ty-
pisk ramtes af lastbilens front eller hajre forhjerne (15 ud af de 25 ulykker),
sa ramtes 3 af de 4 cyklister i den aktuelle undersggelse af lastbilens hgjre
side — i de 2 tilfeelde i omradet bag fererhuset.

En neerliggende forklaring p3, at der i denne undersggelse primzert ses hej-
resvingsulykker, hvor cyklisten indhenter lastbilen, kan veere, at det i dag
méaske i hejere grad er i de situationer, at hgjresvingsulykkerne sker. Der er
siden undersagelsen i 2006 gennemfert mange tiltag, bl.a. vejtekniske til-
tag, hvilket kan have &ndret pa ulykkesbilledet og f.eks. reduceret antallet af
ulykker, hvor begge parter holdt stille for redt. Havarikommissionen anbefa-
ler, at det undersa@ges, om det er tilfzeldet, sa der kan sattes mélrettet ind.

| denne undersggelses hgjresvingsulykker vil de vejtekniske foranstalt-
ninger, som blev anbefalet i hgjresvingsundersggelsen fra 2006, og som
anbefales i dag, ikke have nogen effekt. Det geelder f.eks. tilbagetrukket
stopstreg og fergrent for cyklister. Disse tiltag er effektive i situationen,
hvor begge holder stille for redt. Af samme grund indgar de naevnte foran-
staltninger ikke i Havarikommissionens anbefalinger i denne undersggelse,
selvom der er tale om tiltag, som kommissionen normalt vil anbefale i an-
dre typer hajresvingsulykker.

| undersegelsen fra 2006 havde forkert indstillede spejle i 7 tilfeelde af-
gerende betydning for, at ulykken skete. | yderligere 5 tilfzelde var der kg-

retejsfejl i relation til lastbilens udsyn/konstruktion. | de 4 ulykker i den
aktuelle undersagelse sas ingen tilfeelde, hvor forkert spejlindstilling eller
koretejsfejl havde afgerende betydning for ulykken. Der var dog et par
tilfeelde, hvor spejlindstillingen ikke var optimal, men hvor det ikke havde
afgerende betydning for, at cyklisten blev overset.

P& andre punkter er der dog ligheder mellem ulykkerne i de to undersg-
gelser: Alle 25 hgjresvingsulykker i 2006-undersegelsen og de 4 aktuelle
hejresvingsulykker ville veere undgéet, hvis lastbilchaufferen havde orien-
teret sig tilstraekkeligt. Utilstraekkelig orientering sas i ingen tilfeelde hos
cyklisterne.
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Ulykkerne skete, bl.a. fordi chauffererne oversd fodgeengerne. Hvis de
havde haft fluorescerende farver pa f.eks. deres overtgj, ville der have vae-
ret en starre chance for, at chauffererne havde féet gje pd dem, men det
kan ikke afgeres, om dette ville have forhindret ulykken.

Forhold ved vejenes udformning havde afgerende be-
tydning i én ulykke

P& de 2 pladser, hvor der skete en ulykke, var der ikke taget hejde for, at fod-
geengere skulle kunne faerdes sikkert fra parkerede biler og til de omkring-
liggende butikker m.m., og der var ikke en sikker og gennemtaenkt méde, hvor-
pa der kunne leveres varer til butikker i omrédet. | det ene tilfeelde medvirkede
det afgerende til, at ulykken skete. | det andet tilfeelde kunne en bedre indret-
ning af pladsen ikke n@dvendigvis have forebygget ulykken.

| yderligere 4 ulykker blev der fundet uhensigtsmaessige forhold ved vejen,
som havde en vis betydning for ulykken, men som dog ikke var afgerende
for, at den skete. Det drejede sig bl.a. om et darligt afmeerket midlertidigt
cykelstiforleb samt forskydninger af cykelstiforlebet, som delvist hindre-
de chaufferernes udsyn mod cyklisterne.

Kuni ét tilfaelde havde en fejl ved keretgjet betydning

| én ulykke havde det betydning, at lastbilens gearkasse var defekt. Det
distraherede chauffaren, hvilket forklarede, at han oversa 2 cyklister fra
venstre og pakerte den ene.

Kore- og hviletiden var overholdt

Alle ulykkerne med cyklister og fodgeengere skete i tidsrummet tidlig for-
middag til tidlig eftermiddag mellem kl. 9.15 0g 14.15. | alt 3 af de 9 ulykker
med cyklister og fodgaengere skete sidst pa lastbilchauffarens arbejdsdag,
i et enkelt tilfeelde pa en arbejdsdag pa over 8 timer. Dette kan have haft en
vis betydning for disse chaufferers arvagenhed i forbindelse med ulykken.
| de gvrige 6 ulykker er det uoplyst, hvor leenge lastbilchauffgren havde
veeret pé arbejde, da ulykken skete.

Der har veeret adgang til data om kere- og hviletid i 5 af de 9 ulykker. | alle
de 5 tilfeelde var kare- og hviletiden overholdt. Dette er forventeligt, da
der ved distributionskarsel i byer ikke keres de samme lange streek som
ved f.eks. godstransport pé det overordnede vejnet og péa tveers af lande-
greenser.

Som forventeligt ved distributionskersel i byer var der i de 9 ulykker med

cyklister og fodgeengere tale om indenlandsk transport, alle lastbiler var
indregistreret i Danmark, og alle chaufferer var danske.
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Ulykker med cyklister og fodgeengere
Fodgzenger pakores ved ll1a|-e,levering
pa plads | 4 ko " -

___._,r"

A Ly

: —
e ——

Jens Peter skulle lige'ordga
ligvarebutik. H5‘F7_:_' gehen over pladsen. Der holdt en lastbil, og
Jens Peter pass' de teet forbi dens front. -~ _ T =

Erik havde lige leveret varer til butikken og holdt nu77ﬁ§$@$men%;_ig;i%
han tjekkede ruten til neeste stop. Dernaest orienterede han sig ud%T"":“‘--—-..‘-""‘:-
ad forruden og til siderne, for han trillede stille fremad. Han herte - .
nogle fodgaengere rdbe og standsede med det samme. Jens Peter

kom alvorligt til skade.
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Nedenstéende figurer viser de ulykkesfaktorer, der var afgarende for, at ulykkerne skete, og
de bagvedliggende faktorer, som forklarede eller |8 bag ulykkesfaktoren, f.eks. en trafikant-
fejl. Trafikantfaktorerne er vist dels for lastbilchauffererne dels for de avrige trafikanter. Des-
uden er der vist faktorer knyttet til vej, omgivelser og keretgjer.

Ulykkesfaktorer knyttet til lastbilchauffererne

Utilstreekkelig/manglende orientering
Hgj hastighed ift. manevren
Manevre/reaktion forkert

Forkert placering

o
[y
N
w
»
(4]
-]
~N
-]
©

Bagvedliggende faktorer knyttet til lastbilchaufforerne

Travlhed
Risikoblindhed
Manglende opmaerksomhed péa det rette
Manglende/utilstraekkelig opmeerksomhed
Distraktion
Manglende agtpagivenhed
Risikovillig kersel
Psykisk tilstand
0 1 2 3
0 1 2 3

4 5 6 7 8 9

Ulykkesfaktorer knyttet til de ovrige trafikanter

Forkert placering
Fejltolkning

Bagvedliggende faktorer knyttet til de ovrige trafikanter

Travlhed
Risikoblind
Psykisk tilstand
Ledsager/passagerpavirkning
Distraktion
Fysisk svaekkelse

0 1 2 3

@vrige faktorer knyttet til vej/omgivelser eller koretgjer
Ulykkesfaktorer
Uhensigtsmaessig vejudformning - evrigt
Bagvedliggende faktorer
Manglende vedligeholdelse af lastbilen
Uhensigtsmaessig vejudformning (kryds)

0 1 2 3
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Anbefalinger vedrerende ulykker med cyklister og fod-
gaengere

Havarikommissionen anbefaler:
Chauffererne skal tage sig tid til orienteringen

Undersogelse af, hvad der gdr galt i chaufferernes orienteringsproces
Orienteringsopgaven er kompleks i bykersel, hvor chauffererne skal for-
holde sig til information via direkte udsyn gennem ruderne samt via 5 spej-
le. Det skal underseges yderligere, hvordan chauffererne i praksis orien-
terer sig, og hvilke forhold der er afgerende for, at orienteringen i nogle
tilfeelde ikke er tilstreekkelig. En s&dan undersagelse kan pege pé, bade
hvad der kan geres i forhold til chaufferernes orienteringsadfzerd, og hvor
der skal saettes ind med endring og udvikling i forhold til spejle, kame-
raer og nye teknologier til f.eks. detektering af cyklister eller varsling af
chauffaren. Den nye viden vil ogsa kunne bruges til yderligere at mélrette
efteruddannelse og anden undervisning af chaufferer. Analysen af lastbil-
chaufferers kognitive processer ved hgjresving (Aalborg Universitet, 2015)
er et skridt i den retning.

Undervisning og kommunikation for at forbedre chaufferernes oriente-
ringsstrategi

Der skal fortsat seettes ind for at forbedre chauffgrernes orienteringsstra-
tegi gennem efteruddannelse og andre undervisnings- og kommunika-
tionsindsatser. Der anbefales bl.a. fokus pé flg.:

+ Der skal veere tid til orienteringen — en svingmanavre skal ske ved lav
hastighed

- Bevidsthed om de forskellige faser i orienteringen op til og i et kryds -
orientering pé vej frem mod krydset, samt inden og under fremkarsel.

Obligatorisk orienteringsstop ved hgjresving i byzone

Havarikommissionen anbefaler et obligatorisk orienteringsstop for lastbil-
chaufferer ved hgjresving i byzone. Det vil i praksis sige, at lastbilchauf-
fgrer under selve svingmanevren skal stoppe helt op og orientere sig,
uanset om der er cyklister eller ej, inden der svinges til hgjre. Et oriente-
ringsstop giver chaufferen ekstra tid til at orientere sig efter bade cyklister
og andre trafikanter. Havarikommissionen vurderer overordnet, at tiltaget
vil have en positiv effekt pa de alvorligste ulykker, men det ber falges teet,
om der opstér uhensigtsmeessige konsekvenser. Obligatorisk oriente-
ringsstop kan gennemfares som et kontrolleret forseg, der felges naje og
lebende evalueres. Tiltaget skal ledsages af adfeerdseendrende kampagner
og kommunikationsinitiativer, som sikrer at det er kendt af offentligheden.
Indfarelse kreever en @endring af Feerdselsloven.

Et obligatorisk orienteringsstop vil maske kunne medfere en falsk tryghed
for cyklisterne, som i hgjere grad har grund til at tro, at de er blevet set
af chauffgren. Men hvis det ikke er tilfzeldet, vil den lave hastighed, som
orienteringsstoppet medfarer, betyde, at cyklisten maske alligevel har en
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chance for at undvige. En anden konsekvens kan veere, at bagvedkeren-
de overraskes over lastbilens stop under hgjresving, hvilket kan give flere
bagendekollisioner. Havarikommissionen er af den opfattelse, at tiltaget

samlet set vil have en positiv effekt pa de alvorligste ulykker.

Kgbere af transport og bygherrer skal stille krav til trafiksikkerhed i for-
bindelse med transportopgaver. Det offentlige bar ga foran.

Krav om trafiksikkerhed fra keber af transportopgaver, bygherrer o.l.
Kabere af transportopgaver, bygherrer o.l. skal stille krav til de trafiksik-
kerhedsmazessige aspekter af, hvordan en transportopgave skal udfgres,
f.eks. i udbudsmateriale. Ved transportopgaver i byer kan der f.eks. stilles
krav om, at opgaven udfgres med lastbiltyper, der er indrettet til sikker by-
karsel med f.eks. et godt direkte udsyn fra farerhuset. Det kan ogsé veere
krav om, at opgaverne udfares pa ruter eller tidspunkter, hvor der er s& f&
cyklister, fodgeengere og evrige trafikanter som muligt, eller krav om, at
virksomheden har retningslinjer for sikker adfeerd.

Staten og kommunerne ber g& foran med et godt eksempel. Der findes
allerede et eksempel med en renovationsordning i en kommune, hvor der
i udbuddet er stillet krav om, at renovationsarbejdet skal ske med lastbiler
med ekstra godt udsyn f.eks. med glasdere, og hvor chauffgren sidder lavt
og kan se fodgeengere og cyklister ved direkte udsyn.

En sédan proces kan understottes ved, at der udarbejdes en certifice-

ringsordning, som klassificerer firmaers erhvervskarsel efter, hvor godt
det trafiksikkerhedsmaessige niveau er. Der kan f.eks. opnéas point, hvis der
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anvendes lastbiltyper med et godt direkte udsyn, hvis der er gode ruti-
ner for lastbilernes vedligeholdelse og udskiftning, hvis der er fokus pa
trafiksikker karsel, eller hvis firmaet har en trafiksikkerhedspolitik. Cer-
tificeringsordningen kan dels gere det nemmere for transportkgberne at
udveelge transportfirmaer med et hejt trafiksikkerhedsmaessigt niveau,
dels veere et incitament for firmaerne til at ege deres fokus pé trafiksik-
kerhed.

Kommunerne skal gennem byplanlaegning skabe sikre rammer omkring
varelevering og lastbilkersel i byer

Det anbefales, at kommunerne i deres byplanlaegning felger de vejlednin-
ger, der er udarbejdet i bl.a. Vejdirektoratet og vejregelregi for at skabe
sikrere rammer omkring varelevering og lastbilkarsel i byerne. F.eks. anbe-
fales det, at vareleveringen sa vidt muligt kan ske fysisk eller tidsmaessigt
adskilt fra den avrige trafik.

Adskilte signalfaser for hgjresvingende og cyklister i signalregulerede kryds
| de fleste af undersagelsens hgjresvingsulykker karte cyklisten frem mod
krydset for grent lys og var altsé i fart, mens lastbilen havde holdt for redt
lys og netop var sat i gang for at gennemfare hgjresvinget.

Til forebyggelse af den type hgjresvingsulykker anbefales det, at lyssigna-
ler — i de tilfeelde, hvor det trafikalt er en mulighed - reguleres, sa den hegj-
resvingende biltrafik ikke har grgnt lys pa samme tid som de ligeudkerende
cyklister, men at cyklisterne har separat regulering.

Sikkerhedsmazessig effekt af de mest lovende teknologiske tiltag til fore-
byggelse af hgjresvingsulykker ber undersages

Det anbefales at folge den teknologiske udvikling i tiltag til forebyggelse
af hejresvingsulykker i Danmark og udlandet. Samtidig anbefales det, at
den sikkerhedsmaessige effekt af de mest lovende foranstaltninger til fore-
byggelse af hgjresvingsulykker undersgges. F.eks. en undersegelse af, om
der er en sikkerhedsmaessig gevinst ved "bird view" kameralesning, der
viser lastbilen og omgivelserne set fra oven, og som kan erstatte front og

naerzonespejl.
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Krav til nye lastbiler om avanceret nedbremsesystem med fodgaenger-
detektor

Det er allerede et krav i EU, at der skal veere avanceret nedbremsesystem
pa nye lastbiler. Havarikommissionen anbefaler, at der ogsa stilles krav om,
at ngdbremsesystemet skal veere med fodgeengerdetektor. (Se forklaring
af avanceret ngdbremse side 105)

Produktionen af lastbiler med "aerodynamisk og sikkert” fgrerhus skal
fremmes

Ved et EU direktiv er der &bnet op for, at fremtidige lastbiler kan forsynes
med et "aerodynamisk og sikkert" fgrerhus, som har bedre direkte udsyn
og en energiabsorberende zone fortil. Havarikommissionen anbefaler ind-
satser, som kan fremskynde indfgrelse af lastbiler med disse farerhuse.
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Ulykker pa straekninger

8 ulykker skete pd straekninger, hvor som oftest en lastbil kerte op bagi et
langsomtkerende keretoj eller uforseetligt kerte af vejbanen. Sterstedelen
af ulykkerne skyldtes lastbilchaufferernes mangelfulde orientering. Orien-
teringssvigtet bundede i mange tilfeelde i, at chaufferen lod sig distrahere
eller pG anden mdde var uopmaerksom. | andre tilfeelde var der tale om, at
foreren faldt i savn eller var voldsomt beruset. | et par tilfeelde var lastbiler-
nes hgje hastighed medvirkende til, at ulykkerne skete.

Overblik over de ulykker, som skete pa straekninger

Alle 8 ulykker skete i landzone pé sterre veje af god standard med ha-
stighedsbegraensning mellem 80-130 km/t, og for lastbiler mellem 70-80
km/t. 5 af ulykkerne skete pd motorveje, 2 pd motortrafikveje og én pa
landevej. Ulykkerne skete pé straekninger, som var lige eller svagt til mode-
rat kurvede med ingen eller f& sideveje. 2 af ulykkerne skete om aftenen i
marke, mens de resterende 6 skete i formiddags- og eftermiddagstimerne
i fuldt dagslys.

- 5 af ulykkerne skete enten ved, at en lastbil kerte op bag i en anden
trafikant eller blev pakert bagfra. | disse ulykker kerte det forreste
keretgj langsomt eller holdt stille pga. f.eks. havari eller kedannelse. Der
var sdledes tale om store hastighedsforskelle pé det forreste og det
bageste karetgj i den enkelte ulykke. Ingen ulykker skyldtes for teet
karsel pa streekningen op til ulykken.

« 3 af ulykkerne skete ved, at lastbilen kerte uforvarende af vejbanen,
hvorfor lastbilen henholdsvis pékete autoveernet, kerte ud i rabatten og
i det sidste tilfeelde - for at undgé at kollidere med en parkeret bil i et
parkeringsspor - krydsede over i det modgéende spor, hvor en modke-
rende ramtes.

6 af de 8 ulykker pa straekninger var flerpartsulykker, heraf 3 med flere
end 2 parter. | 4 af flerpartsulykkerne indgik mere end én lastbil. 2 ulykker
var eneulykker. | altindgik 13 lastbiler. Af gvrige trafikanter var 4 personbi-
ler, én traktor og én motorcykel involveret i ulykkerne.

10 af lastbilerne og kun en enkelt anden trafikant - en motorcykel - bidrog
til, at ulykkerne skete. | 2 af ulykkerne bidrog 2 lastbiler.
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Lastbilchauffererne orienterede sig ikke tilstraekkeligt
eller var f.eks. faldet i sevn op til ulykken

7 af ulykkerne skyldtes blandt andet lastbilchaufferens manglende orien-
tering eller helt fravaerende tilstand op til ulykken.

| 4-5 tilfeelde var chauffgrens orientering mangelfuld, alle ved ligeudkersel
pé en vej med hgj hastighedsbegraensning, og hvor vejforlgbet var tydeligt.
Chauffererne forventede sandsynligvis her en enkel trafiksituation, hvor
alle karte lige ud med en jeevn og ensartet hastighed. For et par af lastbil-
chauffererne var det endvidere en straekning, de var meget vant til at kere.

3 af lastbilchauffgrerne oversd p& denne baggrund en langsomtkarende
eller holdende trafikant foran sig, som de pakerte. 2 andre kerte uforva-
rende ud over vejsiden. Den ene karte ud i rabatten med seettevognens
hejre hjulszet, mens den anden - for at undga kollision med en parkeret
bil i et parkeringsspor, som han uforvarende var trukket ud i - kerte over i
modsat vejside, hvor han kolliderede med en modkgrende.

For 3 af de chaufferer, hvis orientering var mangelfuld, kunne det konsta-
teres, at deres opmaerksomhed pé vejen forude ikke var tilstraekkelig i et
leengere tidsrum forud for ulykken, mens en 4. kun tog ejnene fra vejen
ganske kortvarigt. For den 5. chauffar vides det ikke, i hvor lang tid han ikke
orienterede sig fremad forud for kollisionen.

En af de chauffarer, som ikke orienterede sig i mange sekunder op til ulyk-
ken, var distraheret af at skifte musiknummer pé sin mobiltelefon. Han var
samtidig preeget af treethed. Den lastbilchauffer, som blot kiggede veek fra
vejen ganske kortvarigt, kiggede under samtale over pa sin passager. For
de sidste 3 chauffgrer har baggrunden for orienteringssvigtet ikke kunnet
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fastleegges. De kan ligeledes muligvis have veeret distraherede af noget,
eller de kan have vaeret faldet i staver, eller deres &rvagenhed kan blot have
veeret lav. For den enes vedkommende kan det dog alternativt have veeret
tilfeeldet, at han desede.

2-3 chauffarer var i en tilstand, hvor de intet registrerede op til ulykkerne.
| ét eller 2 tilfeelde var chauffererne faldet i sevn under ligeudkersel i &bent
land, hvorefter de karte op i henholdsvis en forankerende kg og et hava-
reret koretgj. | ét tilfeelde var en chauffer alkoholpdvirket med en sé hgj
alkoholpromille, at han naermest var uden bevidsthed ved ulykken. Denne
lastbil kerte ind i autovaernet, kom i slinger og veeltede.

Ensformige vejstrakninger og tidspunkt kan have haft
en betydning for orienteringssvigt og traethed

Ulykkerne skete pa veje i dbent land, som var enten lige eller med svage til
moderate kurver, og séledes var uden kerselsmeessige udfordringer. | en-
kelte tilfeelde var de ogsé kun ganske lidt trafikerede p8 ulykkestidspunk-
tet. Samtidig skete ulykkerne for en del af chauffererne, da de havde veeret
pé arbejde i 7-10 timer, eller det var sidst pa aftenen, hvorfor chauffererne
meget vel kan have vaeret traette i en eller anden udstraekning. En chauffer
havde overtradt sin kere- og hviletid, mens en anden havde manipuleret
sin, hvilket yderligere indikerer, at de kan have veeret treette.

Disse forhold kan muligvis have haft en vis betydning for de chauffarer,
hvis orientering var mangelfuld. Det kan have medfart dalende arvagen-
hed hos chauffererne. Det kan ogsa have medfart, at de faldt i staver eller
foretog sig trafikalt uvedkommende ting, idet de fejlagtigt troede, at det
var uden risiko i den trafikale situation. Manglen pa trafikale udfordringer
og treethed set i lyset af ulykkestidspunktet kan ligeledes have veeret med-

virkende til, at nogle chauffarer faldti savn.
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2 af lastbilchauffarerne, som kerte pd en motorvej pé et tidspunkt med
en lav trafikmaengde, erkendte ikke den risiko, de leb ved i det ene tilfzelde
naesten at holde stille pd motorvejen og i det andet tilfeelde ved at have
opmarksomheden vaek fra vejen forude igennem laengere tid.

For hoj hastighed var i nogle tilfeelde afgerende

2 af de lastbiler, som karte op bag i et langsomtkgrende keretgj foran sig,
korte med for hej hastighed i forhold til greensen for lastbiler. Den hgje
hastighed var et afgerende forhold ved disse ulykker, idet chauffgren ville
have kunnet na at afveerge ulykken ved at bremse op eller undvige, hvis
han havde kert med den tilladte hastighed.

Yderligere 6 af de involverede lastbiler karte med for hegj hastighed, men
i disse tilfzelde ville ulykkerne ogsé veere sket, selvom de havde kgrt med
den tilladte hastighed.

| alt 8 af de 13 involverede lastbilchauffarer karte sledes over hastigheds-
greensen for lastbiler pa stedet. De resterende 5 kerte af forskellige ar-
sager meget langsomt eller holdt helt stille.

Koretgjsfejl pa lastbilerne var afgerende i et par tilfaelde

| 2 ulykker var en lastbil havareret og blev pakert bagfra. Havarierne skyld-
tes karetgjstekniske fejl. | det ene tilfeelde var lastbilen monteret med for-
kerte deek i forhold til de opgaver og dermed det kereunderlag, lastbilen
generelt karte p&, hvilket farte til, at deekket eksploderede under karslen.
Lastbilen kom derfor til at holde stille p& kerebanen p& motorvejen, hvor
den efterfalgende blev pakert. Det andet lastbilhavari skyldtes et motor-
stop.

Flere langsomtkerende karetejer var ikke tilstreekkeligt afmeerkede bagpé.
| ét tilfeelde havde det afgarende betydning for, at ulykken skete, mens det i
et andet havde en vis betydning. Der var tale om henholdsvis en saertrans-
port pé en motorvej, og en traktor, som var i faerd med et driftsarbejde pa
en motortrafikvej. Den mangelfulde afmeerkning af keretgjerne kan have
betydet, at den bagvedkarende ikke var sa agtpagivende, som han ellers
kunne have veeret i forhold til at tage hgjde for, at der var tale om et lang-
somtkerende keretgj.

Vejene var i nogle tilfeelde uhensigtsmaessigt/forkert
udformede

En lastbil kom ud i rabatten pé en straekning, hvor rabatten var meget bled
og ikke kgrefast. Dette var afggrende for ulykken, idet lastbilen sank sa
dybt ned, at den var vanskelig at fa tilbage pa vejen. Dette blev yderligere
forsteerket af, at der var overlaes p& pdhaengsvognen.
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En anden lastbil kerte uforvarende over en vis tid stadig leengere ud i et

parkeringsspor langs landevejen. | dette tilfeelde var vejens udformning
ogsa et afgerende forhold, idet parkeringssporets sidehaeldning skrane-
de steerkt vaek fra vejen. Dette beted, at lastbilen automatisk blev trukket
leengere veek fra kgrebanen, end den ellers ville veere blevet, idet chauffer-
en ikke var opmaerksom pa at styre tilbage mod venstre. Udformningen af
et parkeringsspor sé teet pa en vej, hvor der keres med hgje hastigheder,
indebar desuden risiko for pakersel af parkerede biler.

Begge chauffgrer kom i en situation, der var meget vanskelig at redde sig
ud af, og ulykkerne skete, idet farerne overkorrigerede ved at dreje skarpt
mod venstre i et forseg pé at undgé en forestdende ulykke. Den ene lastbil
endte med at veelte ind over vejen, og den anden kolliderede med en mod-
kgrende i modsat vejbane.

Utilstraekkelig sikkerhed i forbindelse med driftsarbejde

| et tilfeelde var de sikkerhedsmaessige rammer omkring et langsomtke-
rende driftsarbejde pa en motortrafikvej utilstreekkelige. Blandt andet var
arbejdet ikke varslet tilstraekkeligt, og arbejdskeretejet kerte ude pa asfal-
ten til trods for, at der udelukkende skulle klippes graes i rabatten.
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Ulykker pa straekninger
Chauffor overser, at forankerende
korer langsomt




Mark karte en ekstra lang lastvogn med
betonelementer pd. Han karte derfor kun
60 km/t pd den lange lige motorvej, men
han havde glemt at seette rotorblinket til.

Eigil G som altid stat pd de 89 km/t pd
motorvejen. Han var smdtreet her efter

sidste aflevering og registrerede ikke, at /

det var en seertransport, der g et stykkeI o
foran ham. Han sank lidt ned i seedet, og V- ;

teenkte pd, hvad de mon skulle have til
middag. Pludselig var betonelementerne

lige foran ham..l n-MH‘Ug,bt-ﬂ'- \
_ e 'y P ' : 5




Nedenstdende figurer viser de ulykkesfaktorer, der var afggrende for, at ulykkerne skete, og
de bagvedliggende faktorer, som forklarede eller l& bag ulykkesfaktoren, f.eks. en trafikant-
fejl. Trafikantfaktorerne er vist dels for lastbilchauffgrerne dels for de gvrige trafikanter. Des-
uden er der vist faktorer knyttet til vej, omgivelser og karetagjer.

Ulykkesfaktorer knyttet til lastbilchauffererne

Utilstreekkelig/manglende orientering
Manglende bevidsthed/orientering
Manglende bevidsthed

Hastighed ift. graensen

Forkert placering

Bagvedliggende faktorer knyttet til lastbilchauffererne

Treethed/sevn

Risikoblindhed

Manglende eller utilstraekkelig opmeerksomhed
Ledsager/passagerpavirkning

Distraktion

Alkohol

Ulykkesfaktorer knyttet til de ovrige trafikanter

Mangvre/reaktion forkert -

0 1 2 3 4 5 6 7 8

Bagvedliggende faktorer knyttet til de ovrige trafikanter

Manglende erfaring/rutine _

0 1 2 3 4 5 6 7 8

@vrige faktorer knyttet til vej/omgivelser eller keretojer

Ulykkesfaktorer

Uhensigtsmaessig vejudformning - evrigt
Uhensigtsmeaessig rabatudformning

Generel keretgjsfaktor

Forkerte daek

Synlighed utilstraekkelig (afmaerkning af keretej)

Bagvedliggende faktorer
Forhold, der kraever saerlig opmaerksomhed (vej)
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Anbefalinger vedrerende ulykker pa straekninger
Havarikommissionen anbefaler:

Kommunikationsindsatser rettet mod chauffererne om at have fokus pa
kerslen — ogsa under ensformige kerselsforlgb

Der ber gennemferes kommunikationsindsatser rettet mod chauffgrerne
om at vaere opmaerksomme under karslen ogsé pé ensformige lige lan-
deveje, da der kan ske noget uventet, sdsom for eksempel at en trafikant
stopper for at svinge ind ad en indkersel. Desuden er gode réd og vaner for
at imgdegé treethed under kearslen vigtige at kommunikere til chaufferer-
ne. Virksomhederne ber ogsé understette dette, herunder at lovkravene
om kgre- og hviletider overholdes. Virksomhedernes indsatser kan knyt-
tes til nogle retningslinjer — eventuelt en politik - for trafiksikker adfeerd i
virksomheden.

Lastbilejerne skal have fokus pa sikre rammer for chaufferernes arbejde
Denne undersggelse har vist, at der er behov for en fortsat indsats fra
vognmandsfirmaers og transportvirksomheders side for at fremme
trafiksikker adfzerd hos chauffgrerne. F.eks. via retningslinjer eller evt. en
virksomhedspolitik, som felges op af konkrete handlinger. Retningslinjer-
ne kan f.eks. vedrare tjek af lastbilen og lasthgjde for kersel, gode vaner
i forhold til at forebygge f.eks. uopmeerksomhed og treethed, og de kan
understrege overholdelse af lovkrav, f.eks. selebrug, kere- og hviletider og
hastighedsgreenser.

For nogle vognmandsfirmaer og transportvirksomheder geaelder det, at
de skal have sterre fokus pé at lgfte deres del af ansvaret for lastbiler-
nes stand. F.eks. ber de sikre, at der stilles lastbiler til radighed, som er
beregnet og udstyret til de transportopgaver, der skal leses, og at chauf-
farerne ikke er ngdt til at kere i lastbiler, hvor der er indberettet fejl, som
chauffererne ikke selv kan udbedre. Firmaerne ber endvidere understotte,
at chauffererne lofter deres del af ansvaret for keretgjernes stand, f.eks.
ved at understrege, at det har hgj prioritet at kere i en sikkerhedsmeaessigt
forsvarlig lastbil, og ved at stille faciliteter og reservedele til rédighed, sa
chauffererne nemt kan skifte paerer, deek m.m. og vaske lastbilen inden
karslen.

@get kontrol

@get kontrol af lastbilkersel

Det anbefales at @ge kontrollen af lastbilernes tekniske stand, spejlindstil-
ling og af, om genstande i farerhuset tager noget af udsynet fra fererhuset.
Samtidig anbefales gget hastighedskontrol, kontrol af kere- og hviletider,
spirituspavirkning og afmaerkning af f.eks. seertransporter.

@get kontrol af virksomhederne

Det anbefales at @ge kontrolindsatsen af transportvirksomhederne/vogn-
maendene, sa det sikres, at de har en vognpark, der er i lovlig stand. Desu-
den anbefales gget kontrol af, at man i virksomheden overholder kgre- og
hviletidsregler og evrige regler med relation til trafiksikkerhed.
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Automatiseret alkotest ved toldomrdder o.l.

Der anbefales automatiseret alkotest af chauffgrer, nér f.eks. feergehav-
ne, speditionsfirmaer, toldomrader, fragthaller og evt. rastepladser for-
lades, s alkoholpévirkede chauffgrer standes. Dette vil samtidig have en
forebyggende effekt, nar det bliver kendt, at chauffererne alkotestes. Et
eksempel fra en udenlandsk havn er et automatiseret bomanleeg, hvor
lastbil- og buschaufferer fra feergerne farst kan passere, nar de har afgivet
en ren alkometertest.

@get selebrug

En stor del af de implicerede lastbilchauffgrer brugte ikke sele, hvilket i
nogle tilfeelde beted, at deres skader blev forveerret. Selvom chauffererne
er beskyttet af deres keretgjers veegt og sterrelse, og derfor ikke sé ofte
kommer alvorligt til skade ved ulykker, s er der et sikkerhedspotentiale i
gget selebrug for chauffgrer. Manglende selebrug hos ferere og passage-
rer i person- og varebiler beted ogsé forveerrede skader for denne gruppe.
Der anbefales tiltag, der kan @ge chauffagrers og bilisters selebrug, f.eks.
gget fokus péd at fremme chaufferernes selebrug fra virksomhedernes
side, kommunikationsindsatser, eget politikontrol og selealarm.

Veje, der sikrer bedre mod og i tilfaelde af afkarsel

Hvor der er plads, ber vejene indrettes med rumleriller i vejsiden for at
hjeelpe chauffgrerne til at blive pa vejen. Tilsvarende ber rabatterne for-
steerkes, saledes at de er faste nok til, at lastbiler og andre keretgjer, der
karer af vejen, kan rettes op igen.

Mere moderne sikkerhedsudstyr i lastbilerne

| EU er der krav om ESC, avanceret ngdbremsesystem og vognbaneskift-
alarm péa nye lastbiler. Havarikommissionen anbefaler, at der ogsa stilles
krav om et nedbremsesystem, der reagerer pa fodgeengere, om treet-
hedsdetektor og om ISA, intelligent farttilpasning, der kan forhindre, at
lastbilen overskrider den gzeldende hastighedsgraense. (Se forklaring af de
naevnte systemer side 105)
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Ulykker ved krydsning
og svingning

Ulykkerne ved krydsning og svingning skete primeaert i forbindelse med last-
bilernes vendemanagvrer, eller ndr de svingede vaek fra landevejen. De fleste
af ulykkerne skete blandt andet, fordi lastbilchaufferen ikke — og i nogle
tilfeelde heller ikke modparten — orienterede sig tilstreekkeligt. | de fleste
tilfeelde hang det sammen med, at chauffererne havde fokus pd andre ting i
trafikken — f.eks. pad trafikanter fra den modsatte retning eller pG den kree-
vende manavre, der skulle gennemfares.

Overblik over ulykkerne ved krydsning og svingning

6 ud af de 30 ulykker skete i forbindelse med, at en lastbil krydsede eller
svingede ind foran en anden personbil, varevogn eller lastbil. Disse ulykker
skete alle i landzone, typisk pa en landevej. 2 af ulykkerne skete pa veje i
eller teet ved industriomréder ikke s& langt fra byer. De gvrige 4 skete i
abent land pé landeveje stort set uden randbebyggelse - alle pé lange, lige
straekninger pé veje af hejere standard.

+ |de 3tilfeelde karte lastbilen fraen p-plads/-lommeeller enlille sidevejud
foran et andet koretgj i forbindelse med en vending.

+ lde 2 tilfeelde skete ulykken, da lastbilen svingede vaek fra landevejenind
pé en lille sidevej/indkersel og blev pékert af den bagvedkerende, som i
det ene tilfeelde var en lastbil.

+ | et enkelt tilfeelde skete ulykken i et firebenet kryds, hvor lastbilen
havde vigepligt, men oversa en krydsende bilist fra hejre.

| halvdelen af disse ulykker medvirkede bade lastbilchauffer og modpart
til, at ulykken skete. | den anden halvdel var det kun lastbilchaufferen.

Flere lastbilchaufferer og bilister orienterede sig ikke
tilstraekkeligt

Lastbilchauffgrens mangelfulde orientering var den faktor, som oftest
medvirkede afgerende til, at ulykkerne ved krydsning og svingning skete.
Det sési 4 ud af de 6 ulykker. | 2 af disse ulykker var det desuden afgeren-
de, at heller ikke modparten orienterede sig tilstraekkeligt.

Det skete f.eks., da chauffgrerne skulle kere ud fra en p-plads/-lomme i
forbindelse med en vending og enten helt overséd modparten eller pa bag-
grund af en tidlig orientering fejlvurderede afstanden til modparten. Hvis
han havde tjekket i spejlet lige inden fremkarsel, ville det have vaeret tyde-
ligt, at modparten var for teet pa. Det skete f.eks. ogsé i forbindelse med,
at en lastbilchauffer foretog et venstresving vaek fra landevejen og ikke fik
orienteret sig tilstraekkeligt bagud lige inden svingning for at se, om der
var eventuelle overhalende/bagvedkagrende.
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| et enkelt tilfeelde korte lastbilchaufferen frem mod et kryds, hvor han
havde vigepligt, med for hej hastighed, til at han kunne n3 at orientere sig
tilstraekkeligt. Hvis han havde kert langsommere frem mod krydset eller
var standset helt op ved vigelinjen, ville ulykken vaere undgaet. | denne
ulykke var hastigheden ogsé afgerende for, at ulykken skete.

| 3 af de 4 tilfeelde, hvor lastbilchaufferen ikke fik orienteret sig tilstraek-
keligt, skyldtes det bl.a., at chauffgren rettede sin opmaerksomhed mod
andre forhold i trafikken. Chaufferen var i disse tilfeelde i en kreevende
orienterings- og manevresituation.

I nogle af de ulykker, hvor chaufferen skulle svinge enten ud pa eller vaek
fra vejen, havde han fokus pa andre trafikanter end modparten — de mod-
karende eller dem fra den modsatte retning af modparten. Samtidig havde
han typisk fokus rettet mod den kraevende manavre, han skulle gennem-
fgre med et skarpt sving ind pé& en smal sidevej eller med en U-vending.
Han fik derfor ikke orienteret sig tilstraekkeligt efter modparten.

Vejens udformning havde i én ulykke afgerende betydning for, at chauf-
fgren primeert rettede sin opmeerksomhed mod trafikanter fra den anden
retning. Der var tale om et kryds, hvor oversigten var begrzenset til den
ene side, s& chaufferen isaer koncentrerede sig om denne side, hvor der
pludselig kunne dukke trafikanter op. Han holdt derfor ikke s& meget gje
med trafikanter fra den anden side.

| et enkelt tilfeelde & der alkoholpévirkning bag, at chaufferen ikke fik
orienteret sig tilstraekkeligt.

En chauffgr vendte péa et ulovligt sted, hvor en langvarig vendemanavre
ikke kunne foretages forsvarligt, og hvor vendingen kom bag p& modpar-
ten. Dette valg af vendested var i sig selv afgarende for, at ulykken skete.

| halvdelen af ulykkerne ved krydsning og svingning medvirkede ogsa
modparterne til, at ulykkerne skete. Der var i alle tilfaelde tale om, at mod-
parterne ikke var tilstreekkeligt opmeerksomme og derfor enten ikke fik
orienteret sig eller fejltolkede den anden part.

Der var f.eks. en ulykke, som skete meget tidligt om morgenen, hvor der
stort set ikke var andre trafikanter. Det medvirkede muligvis til, at mod-
parten ikke var fuldt opmaerksom. | gvrigt medvirkede merke til, at lastbi-
len ferst blev opdaget for sent. Et andet eksempel var en modpart i gang
med en overhaling. Han havde sin opmarksomhed rettet mod eventuelle
modkerende og mod selve overhalingsmanavren og sé derfor ikke, at den
lastbil, han ville overhale, skulle svinge til venstre.
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Uhensigtsmaessigheder ved spejlene i et par ulykker

Der var 2 ulykker blandt ulykkerne ved krydsning og svingning, hvor uhen-
sigtsmeessige forhold ved spejlene havde en vis betydning for, at det gik
galt. | det ene tilfzelde havde lastbilchauffgren staerkt tilsmudsede spej-
le, der heller ikke var optimalt indstillede. Det gjorde det vanskeligere for
chaufferen at orientere sig og vurdere afstanden til modparten. | det andet
tilfeelde tog spejlhuset noget af lastbilchaufferens direkte udsyn mod hej-
re, hvor modparten kom fra. Her var der dog i perioder under fremkarslen
mod krydset god mulighed for at se modparten. | ingen af de 2 tilfzelde
havde disse uhensigtsmeaessigheder dog afgerende betydning for, at ulyk-
kerne skete.

| kapitlet om karetgjerne er forhold vedrgrende udsyn fra lastbilerne og
spejlene neermere beskrevet.

For hgj hastighed medvirkede til et par ulykker

For hgj hastighed var afgerende for, at 2 ulykker ved krydsning og sving-
ning skete. | det ene tilfeelde betad for hurtig fremkarsel mod et kryds, at
lastbilchaufferen ikke fik orienteret sig tilstraekkeligt. | det andet tilfeelde
kerte chaufferen for hurtigt i forhold til hastighedsgraensen, hvilket be-
ted, at han ikke kunne n3 at standse inden kollisionen. De andre ulykkes-
bidragende lastbilchauffgrer i ulykkerne ved krydsning og svingning kerte
mellem 5 og 20 km/t pé ulykkestidspunktet.
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Vejudformning havde afgerende betydning i én ulykke

Kunién af ulykkerne ved krydsning og svingning havde uhensigtsmaessige
forhold ved vejen afgerende betydning for, at ulykken skete. Der var tale
om et firbenet kryds, som pa flere mader var uhensigtsmeessigt udformet.
Det anbefales (bl.a. i vejreglerne), at man ved nyanleeg undlader firbenede
krydsiabent land, da de indebeerer en velkendt risiko. | krydset var der ikke
en tilstraekkelig forseetning, og der var ikke anlagt en bremsehelle, hvilket
gjorde det muligt at fortseette lige over ved blot at kere delvist over i det
modgéende spor. Der var ikke tilstraekkelig oversigt mod den ene side i
forhold til vejreglernes anbefaling. | ulykken var disse forhold medvirkende
til, at lastbilchauffgren fortsatte frem mod krydset med hej fart, og at han
rettede mest opmaerksomhed mod trafikanter fra den side, hvor oversig-
ten var darlig, og derfor oversa trafikanten, der kom fra den side med god
oversigt.

| et par tilfeelde blev der fundet forhold ved vejen, som havde en vis betyd-
ning i ulykkerne, men som ikke var afgerende for, at de skete. Bl.a. sds det i
et par ulykker, at sideveje/indkersler til erhvervsejendomme pa landevejen
ikke var tydeliggjort. Det beted, at det kom bag p& modparten, at den for-
ankerende lastbil skulle svinge ind pé en lille sidevej/indkarsel.

Defekte lygter og snavsede koretgjer gav problemer

| én af ulykkerne ved krydsning og svingning var der fejl ved et af kerete-
jerne, som havde afgerende betydning for, at ulykken skete. | denne ulyk-
ke var seettevognens sidemarkeringslygter defekte. Hvis de havde veeret i
orden, ville modparten have faet gje pé saettevognen, som var pa tveers af
vejen.

Temarapport nr. 13, 2016, Ulykker med lastbiler



Der blev i yderligere et par tilfeelde fundet fejl og uhensigtsmeessigheder
ved kgretgjerne, som havde en vis betydning i ulykkerne, men som ikke var
afgerende for, at den skete:

« Der var 2 ulykker, hvor modparten ville have haft nemmere ved at f& gje
pé lastbilen, hvis den havde veeret renvasket (den var hvid), og hvis dens
blinklys ikke havde veeret tilsmudsede.

- | ét tilfeelde havde lastbilchauffgren steerkt tilsmudsede spejle, der ikke
var optimalt indstillede. Det gjorde det vanskeligere for chaufferen at
orientere sig og vurdere afstanden til modparten.

- |éttilfeelde havde modpartens neerlys reduceret lysstyrke, hvilket betad,
at fereren opdagede lastbilen senere og derfor kom alvorligere til skade.

Tid pa arbejdsdagen har muligvis haft betydning

| alt 4 ud af de 6 ulykker skete sidst pa lastbilchauffgrens arbejdsdag, hvil-
ket kan have betydet, at chauffererne var mindre arvagne. Af de 4 ulykker,
der skete sidst pé arbejdsdagen, blev det i 2 tilfeelde konstateret, at kare-
og hviletiden var overtrédt. | det ene tilfeelde var der desuden snydt med
kere- og hviletidsregistreringen, hvilket sés i yderligere en af disse ulykker
sidst pa arbejdsdagen. Treethed p& grund af manglende hvil kan séledes
ogsa have spillet ind pa chauffgrernes opmaerksomhedsniveau.
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Ulykker ved krydsning og svingning
Lastbil overser bilist i forbindelse
med vending

\

Tom var godt treet, og kom i market til at kare forbi den sidevej, hvor
han ville overnatte. For at vende lastbilen svingede han ind pd en lille
rasteplads og kaerte straks frem mod dens udkersel. Han tjekkede i
spejlene,- der var fri bane mod venstre. Fra hgjre side kom en bil.
Han fulgte den med gjnene til den var passeret, og satte sg straks i
gang.

Allan var pé vej pd sin nattevagt. Vejen var temmelig ede, men plud-
selig var en lastbil lige foran ham. Han huggede bremserne i. Allan
kom alvorligt til skade



Nedenstdende figurer viser de ulykkesfaktorer, der var afggrende for, at ulykkerne skete, og
de bagvedliggende faktorer, som forklarede eller l& bag ulykkesfaktoren, f.eks. en trafikant-
fejl. Trafikantfaktorerne er vist dels for lastbilchauffgrerne dels for de gvrige trafikanter. Des-
uden er der vist faktorer knyttet til vej, omgivelser og karetgjer.

Ulykkesfaktorer knyttet til lastbilchauffererne

Utilstreekkelig/manglende orientering
Manglende bevidsthed/orientering
Hastighed ift. graensen

Hastighed ift. mangvren

Fejltolkning

Manegvre/reaktion forkert

Bagvedliggende faktorer knyttet til lastbilchauffererne

o
=
N
w
F-y
(4]
(-]

Manglende opmaerksomhed pa det rette
Manglende agtpégivenhed
Risikoblindhed

Alkohol

o
[y
N
w
o
(4
(-]

Ulykkesfaktorer knyttet til de avrige trafikanter

Manglende orientering
Fejltolkning

|

o
[y
N
w
-y
(5]
(-]

Bagvedliggende faktorer knyttet til de gvrige trafikanter

Manglende/utilstreekkelig opmeerksomhed
Manglende opmaerksomhed péa det rette

|

o
[y
N
w
»
(4]
o

@vrige faktorer knyttet til vej/omgivelser eller keretojer

Ulykkesfaktorer

Uhensigtsmaessig vejudformning - evrigt
Merke

Lygter/blinklys/horn fejl

n

o
=
N
w
F Y
(4]
o

Der var ingen bagvedliggende faktorer knyttet til vej/lomgivelser eller karetgjer.
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Anbefalinger vedrorende ulykker ved krydsning og
svingning

Havarikommissionen anbefaler:

Chauffererne skal tage sig tid til orienteringen

Der skal fortsat seettes ind for at forbedre chaufferernes orienteringsstra-
tegi gennem efteruddannelse og andre undervisnings- og kommunika-
tionsindsatser. Der skal veere tid til orienteringen — en svingmangvre skal
ske ved lav hastighed.

Kommunikationsindsatser om opmaerksomhed rettet mod evrige forere
Havarikommissionen anbefaler fortsatte kommunikationsindsatser rettet
mod bilister om opmaerksomhed i trafikken.

Avanceret nedbremsesystem i person- og varebiler

For at forebygge bl.a. bagendekollisioner anbefales det, at der arbejdes
pé udbredelse af avanceret ngdbremsesystem i person- og varebiler. (Se
forklaring af avanceret nedbremse side 105)

Tydeligere markering af sideveje og indkarsler til erhvervsejendomme pa
landevejen

Det anbefales, at sideveje og indkarsler til eiendomme med erhverv mar-
keres tydeligere, sé bagvedkerende hjeelpes til at veere opmaerksomme p3,
at den forankgrende muligvis skal svinge.

@get kontrol og mere fokus pa sikre rammer for chaufferernes arbejde fra
lastbilejernes side

Det anbefales, at kontrollen af lastbiler, virksomheder og lastbilkersel
oges. Det anbefales samtidig, at vognmandsfirmaer og transportvirksom-
heder fortsat ger en indsats for at fremme trafiksikker adfzerd hos chauf-
farerne og fremme varetagelse af lastbilernes sikkerhedsmeaessige stand.
Disse anbefalinger er naermere beskrevet under anbefalingerne i kapitlet
om Ulykker pé straekninger.
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Ulykker, hvor lastbilen
tilfeeldigt ramtes

| de ulykker, hvor lastbilen tilfeldigt ramtes, havde lastbilchauffarer-
ne og eller lastbilerne ikke nogen andel i, at ulykkerne skete. Det var ofte
bagendekollisioner, hvor modparten kerte op bag i lastbilen. Modparterne
var ofte distraherede eller uvopmaerksomme, og fik derfor ikke fik orienteret
sig tilstreekkeligt.

De 7 ulykker skete i landzone. | de 3 tilfzelde pd motorveje ogii 4 tilfeelde pa
kommunale landeveje.

Der var yderligere 3 ulykker i undersagelsen, hvor 2 eller flere lastbiler var
involveret, og hvor kun den ene chauffer/lastbil havde andel i ulykken. Der
var saledes i alt yderligere 4 lastbilchauffarer, som ikke havde andel i ulyk-
ken. Disse 3 ulykker er beskrevet i kapitlerne om de 3 andre ulykkestyper.

Overblik over ulykkerne, hvor lastbilen tilfaeldigt ramtes

« 4 af ulykkerne var bagendekollisioner, hvor modparten pa grund af for-
skellige former for uopmaerksomhed, uagtsomhed eller sgvn ikke holdt
gje med de forankerende og kerte op bag i lastbilen. Oftest var
det i forbindelse med kedannelse eller et vejarbejde pa motorvejen. | ét
tilfeelde var det i forbindelse med, at en alkoholpavirket bilist karte om
kap med en anden bilist og oversa lastbilen, der holdt stille for redt.

« 2 ulykker var madeulykker, hvor en bilist pa grund af uopmaerksomhed/
distraktion kerte over i det modgéende spor og ramte lastbilen. Den ene
farer var f.eks. distraheret af at stille pa radioen.

+ | én ulykke, kom bilisten fra en lille sidevej og oversa lastbilen, der kom
fra hejre pa landevejen. Fereren kerte frem og ramte ind i siden pa last-
bilen.

Modparternes utilstrackkelige orientering l& bag de fleste af ulykkerne
Som det fremgar af nedenstdende oversigt, var modpartens mangelfulde
orientering afgerende i 6 ud af de 7 ulykker. Distraktion eller manglende
opmeerksomhed & i 4 tilfeelde bag den mangelfulde orientering.

| 2 ulykker medvirkede modpartens for hgje hastighed i forhold til hastigheds-
greensen til, at ulykken skete. | begge tilfeelde var fareren alkoholpévirket.

| den ene af madeulykkerne kerte lastbilchauffgren hurtigere end hastig-
hedsgraensen, hvilket medvirkede til, at modpartens skader blev alvorligere.

Alvorligere personskader, end hvis en personbil var blevet ramt

Det var i gvrigt ikke uden betydning for personskaderne, at det tilfeeldigt
var en lastbil, der ramtes i disse ulykker. Den store masseforskel mellem
lastbilen og modparten betad, at personskaderne i de fleste af de 7 ulyk-
ker blev vaesentligt forveerret i forhold til, hvad de ville have vaeret ved en
kollision mellem to personbiler.
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Ulykker hvor lastbilen tilfeeldigt ramtes
Bil kerer over midterlinje og
rammer lastbil



i -_—
Karsten karte ad landevejen til nzeste aflevering" S Kim derfra=Det

var tidlig morgen, og der var naesten ingen trafik:Vejret var grat og
keligt. En modkaerende personbil naermede sig.

Christina var pd vej pd arbejde. Det var smdkoldt i bilen, og bag-
ruden duggede. Hun skruede op for varmen, og mens hun kiggede
efter knappen til el-bagruden, bevaegede bilen sig ind over midter-
linjen. Pludselig blev hun kastet frem mod airbaggen. Hun huskede

ikke mere.




Nedenstéende figurer viser de ulykkesfaktorer, der var afgarende for, at ulykkerne skete, og
de bagvedliggende faktorer, som forklarede eller |8 bag ulykkesfaktoren, f.eks. en trafikant-
fejl. Trafikantfaktorerne er vist dels for lastbilchauffarerne dels for de gvrige trafikanter.

Ulykkesfaktorer knyttet til de avrige trafikanter

Utilstraekkelig/manglende orientering
Hgj hastighed ift. greensen
Manglende bevidsthed

Bevidst red/gulkersel

Fejltolkning

Mangvre/reaktion forkert

Bagvedliggende faktorer knyttet til de ovrige trafikanter

Distraktion

Manglende/utilstreekkelig opmeerksomhed
Alkohol

Treethed/sevn

Risikovillig kersel

Manglende agtpégivenhed

0 1 2 3 4

)]
(-]
~N

Der var ingen faktorer knyttet til vej/lomgivelser eller kagretgjer.
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Anbefalinger vedrerende ulykker, hvor lastbilen til-
faeldigt ramtes

Havarikommissionen anbefaler:

Bilister skal have fokus pa kerslen bl.a. under ensformige kerselsforleb
Der anbefales fortsatte kommunikationsindsatser rettet mod bilister om
opmeerksomhed.

Avanceret nedbremsesystem i person- og varebiler

For at forebygge bl.a. bagendekollisioner anbefales det, at der arbejdes
pé udbredelse af avanceret ngdbremsesystem i person- og varebiler. (Se
forklaring af avanceret nedbremse side 105)

Skaerpede krav til lastbilernes underkeringsbeskyttelse bagtil

Det anbefales, at der i EU arbejdes for skeerpede krav til lastbilernes
underkeringsbeskyttelse bagtil, s& person- og varebiler beskyttes bedre
mod underkering.
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Lastbilchaufferernes
arbejdsforhold

De lastbilchauffaerer, der bidrog til ulykkerne, var erfarne chaufforer. Ved
ulykkerne kan en del have veaeret praeget af en vis traethed, hvilket kan have
gjort dem mindre drvdgne og opmaerksomme. Der sds en del overtraedelser,
hvad angik kere- og hviletid, for haje hastigheder i landzone og manglende
brug af sikkerhedsseler.

Neerveerende kapitel handler om de 25 chaufferer i de lastbiler, hvor
chauffer og/eller deres lastbilers stand bidrog til ulykkerne. 11 lastbiler
blev tilfeeldigt ramt og bidrog ikke til ulykkerne, og deres chaufferer er
ikke inddraget, da fokus er pa forebyggelse af ulykker. Kapitlet handler om
lastbilchauffgrernes uddannelse og erfaringsbaggrund, deres arbejds- og
ansaettelsesforhold samt deres trafikale adfeerd.

Lastbilchauffererne var erfarne

Alle de 25 lastbilchauffgrer var meend. 20 af chauffgrerne var danske
statsborgere bosiddende i Danmark, mens 5 var udleendinge fra Jst-
europa.

Alle 25 arbejdede som professionelle lastbilchauffgrer. Af de 25 chauf-
fgrer havde 21 chaufferuddannelsesbevis. 2 chauffgrer - en dansk og en
udleending - kerte uden at have chaufferuddannelsesbevis, mens en 3. var
automekaniker og derfor omfattet af undtagelsesbestemmelserne. For én
chauffer forelad der ikke oplysninger om chaufferuddannelsesbevis. Flere
chaufferer oplyste i forbindelse med interview, at de tillige havde taget
kurser i farligt gods (ADR) og kran.

17 af lastbilchauffererne oplyste ved interview eller politiafhering, hvor
mange ar de havde kert lastbil. De oplyste at have kart lastbil mellem % og
39 &r, med et gennemsnit pa 14,5 &r. En enkelt havde kun kert i % ar, mens
resten havde minimum 4 &rs erfaring. 11 af disse chaufferer oplyste, hvor
mange kilometer de anslog, at de havde kert i lastbil det seneste ar, hvilket
var mellem 35.000 og 130.000 km med et gennemsnit pa 79.000 km om
aret. Alt i alt giver ovenstdende et billede af, at langt den overvejende del
af chauffererne var forholdsvis erfarne.
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Lastbilchaufferuddannelse

Lastbilchaufferer i EU kan tage kerekort til lastbil fra de er 20 ar. Der kan
tages kort til pdhaengsvogn over 750 kg. Kereuddannelsen er fastlagt med
minimumskrav til teoriundervisning og kereundervisning, og begge dele
skal afsluttes med en prave.

Danske chaufferer skal endvidere - med undtagelse af chaufferer i visse
brancher - have et chaufferuddannelsesbevis, som udstedes efter 37 ti-
mers kursus. Kurset omfatter undervisning om kere- og hviletid, farligt
gods, miljerigtig kersel, farstehjeelp, lastsikring/belaesning m.m.

Chauffarerne kan tillige have kurser i farligt gods, truckcertifikat, krancer-
tifikat og andre funktionsspecifikke kurser alt efter deres arbejdsopgaver.

Der er samme uddannelseskrav til chauffarer i alle lande i EU - dette geel-
der bade karekort, chaufferuddannelsesbevis og kurser i farligt gods.

Flest korte indenlands vognmandskorsel

Sterstedelen af lastbilchauffererne arbejdede i transportvirksomheder
(vognmandskersel), mens enkelte arbejdede i firmaer, hvis gods de trans-
porterede (firmakersel). En enkelt virksomhed var bade registreret som
transportvirksomhed og andet firma. For 4 af chauffererne, herunder 3
udenlandske, er det ikke lykkedes at f& oplysninger om virksomhedstypen.

Alle de danske og en enkelt udenlandsk chauffer karte for danske virksom-
heder i danskregistrerede lastbiler, mens de evrige udenlandske chaufferer
karte for udenlandske firmaer. 2 lastbiler i undersagelsen tilherte samme
danske firma.

| transportvirksomhederne var der oftest mellem 10-99 ansatte, men der
var ogsa en mindre gruppe med 5-9 ansatte, og en mindre gruppe med
over 200 ansatte. En chauffer arbejdede i sin enkeltmandsvirksomhed, og
en var partner i transportvirksomheden. For 5 af chauffererne har Havari-
kommissionen ikke oplysninger om, hvilken slags virksomhed de arbejdede
for, eller hvor stor virksomheden var, i 4 tilfselde fordi det var udenlandske
virksomheder.

Transportopgaverne pa ulykkestidspunktet var for 17 af chauffarerne
indenlands og for 3 greenseoverskridende/internationale, mens dette for

5 var uoplyst, heraf 3 sandsynligvis indenlands.

De danske chauffgrer havde en del stop med afhentninger og afleveringer
af godsilebet af en almindelig arbejdsdag. Nogle karte med kran og en del
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af deres daglige opgaver var leengerevarende opgaver pé f.eks. en bygge-
plads. Der er oplysninger om godt halvdelen af lastbilerne, hvad angér
leengde af den konkrete rute, som chauffgren skulle have kert, da ulykken
skete. Ruterne var i de fleste tilfeelde maksimum 50 km og mange under
20 km.

De udenlandske chaufferer kerte laengere ruter med fa afleveringer. En
udenlandsk chauffer fortalte, at han arbejdede en méned, hvor han var
vaek hjemmefra, og derpd havde 4-5 dage fridage hjemme.

De fleste af de interviewede (danske) chaufferer gav udtryk for, at de kun
sjeeldent oplevede tidspres i deres arbejdsdag, mens andre fortalte, at de
undertiden var underlagt et vist pres pa grund af forventninger fra deres
rekvirenter, men ogsé grundet kare- og hviletidsbestemmelserne. Det er
ikke fundet, at arbejdspres/travlhed havde betydning i nogen af ulykkerne.

En del chaufforer var muligvis traette

En ulykke skyldtes, at en dansk chauffer faldt i sevn, og en anden ulykke
at en udenlandsk chauffer ogsé enten faldt i sevn eller af andre grunde
ikke var opmaerksom pa trafikken. Blandt mange af de gvrige ulykkesbi-
dragende chauffgrer var der forudseaetninger opfyldt for, at de kan have
veeret treette, uden at det har kunnet fastslas med sikkerhed, at de var det,
og hvilken betydning det kan have haft i ulykkerne. Treethed kan dog have
haft betydning i en del af de ulykker, hvor chauffererne orienterede sig
utilstreekkeligt, fordi treethed kan have gjort chauffererne mindre &rvagne.
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De danske lastbilchaufferer

12 ud af de 20 danske chaufferer fortalte ved interview, hvornar de var
medt pa arbejde pa ulykkesdagen. De fleste var medt pa arbejde mellem
kl. 6.00 0g 8.00, mens nogle f& var medt tidligere. 9 chauffgrer oplyste om
deres arbejdsdages leengde. De fleste var saedvanligvis pé arbejde i 9-11
timer, en enkelt ned til 8 timer og enkelte andre op til 12-15 timer. Enkel-
te chaufferer oplyste, at de af og til overnattede i lastbilen. For de gvrige
foreligger der ikke oplysninger om dette, men ud fra de arbejdstider, de
opgav, sov de der sandsynligvis ikke. Der var sdledes i mange tilfeelde tale
om arbejde i dagtimerne, som for nogle ogsa gled over i aftenarbejde, og i
de fleste tilfselde om forholdsvis lange arbejdsdage og -uger.

For 2/3 af de 16 chauffarer, om hvem Havarikommissionen har oplysninger
om dagens forleb, skete ulykken sidst pa arbejdsdagen, og for flere af dem
var det pa deres sidste tur. For 1/3 skete ulykken midt péd arbejdsdagen.
| enkelte tilfeelde skete ulykkerne sent pé aftenen. Ulykkerne skete som

oftest pé steder, som chauffererne kendte ganske godt.

De lastbilchauffgrer, der oplyste om deres sgvnmenster, sov i gennemsnit
knapt 7 timer. Nogle chaufferer angav dertil, at de benyttede sig af power-
naps i forskelligt omfang, nar der alligevel skulle afholdes pause grundet
kere- og hviletidsreglerne. En chauffer havde med sikkerhed overtradt sin
kgre- og hviletid, mens 2 andre havde henholdsvis manipuleret og fejlindstil-
let deres fartskriver, s& deres kare- og hviletid ikke var korrekt opgjort.

At derien del tilfeelde var tale om enten lange arbejdsdage, at det var sidst
pé arbejdsdagen, eller at chaufferen generelt fik for lidt nattesevn, eller
ikke havde holdt de forngdne pauser, kan have vaeret medvirkende til en vis
treethed og deraf felgende mindre &rvédgenhed blandt nogle af chaufferer-
ne. De fleste chauffarer karte endvidere pa steder, som de kendte ganske
godt, oginogle tilfeelde pé steder, som kunne opleves som trafikalt ganske
uden udfordringer. Dette kan yderligere have gjort, at opmeaerksomhed og
arvagenhed hos nogle af chauffererne dalede, eller at de fandt det forsvar-
ligt at koncentrere sig om andre ting end trafikken. | et enkelt tilfeelde kan
ovenstdende forhold have haft betydning for, at en chauffer faldt i sevn.
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De udenlandske lastbilchauffgrer
Sandsynligvis var de udenlandske chaufferer, hvor chauffgren havde andel

i ulykkerne, praeget af traethed ved ulykkerne, idet de kun havde sovet lidt,
veeret vagne hele natten, eller kerte sent om aftenen, og i flere tilfeelde
med sikkerhed havde overtradt deres kere- og hviletid eller havde ma-
nipuleret med fartskriveren. | et tilfeelde faldt chauffaren sandsynligvis i
sevn, hvilket var afgerende for, at ulykken skete, og treethed kan ogsé have
haft betydning for de avrige 3 ulykker. 2 af de udenlandske chaufferer var
steerkt pavirkede af alkohol, da ulykkerne skete, hvilket ligeledes nedsatte
deres bevidsthedsniveau.

Chaufferernes lovovertradelser

Nedenfor gennemgas chaufferernes overholdelse af henholdsvis kere- og
hviletid, hastighedsgraenser, selebrug og distraktion under kerslen, og det
fremgar, at der var problemer pa flere af disse omréder. Problemer, der til
dels kunne veere taget hdnd om ved hjeelp af en aktiv trafiksikkerhedspoli-
tik eller retningslinjer i virksomheden.

Virksomheders retningslinjer og trafiksikkerhedspolitik

En virksomheds trafiksikkerhedspolitik kan seette rammerne for chauf-
farernes hastighedsvalg, brug af sikkerhedsseler, alkohol, kere- og hviletid,
uopmeaerksomhed, ruteplanlaegning og keretgjets stand og vedligeholdelse
mm.. Trafiksikkerhedspolitikken kan integreres i virksomhedens evrige

strategier og procedurer og kan omsaettes til virksomhedens interne ret-

ningslinjer og arbejdsgange. Den kan dermed understgtte chaufferernes
rutiner og forstéelse for sikker karsel.
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Kere- og hviletidsreglerne blev omgéet

Kere- og hviletidsreglerne er udfaerdiget af hensyn til lastbilchaufferernes
arbejdsmilje. De har ogsé en betydning for trafiksikkerheden, idet de kan
beskytte chaufferen imod at skulle kere i treet tilstand.

Der foreligger data om kare- og hviletid fra 10 af de involverede lastbi-
ler/chaufferer. Af disse 10 var der en stor andel, der havde overtrédt eller
snydt med kare- og hviletiden. 3 chaufferer havde overtradt deres kere-
og hviletid. Chaufferernes treethed havde betydning for disse 3 ulykker. 4
chauffgrer havde fejlbetjent kontrolapparatet - 2 med bevidst manipula-
tion, 2 med forkert angivelse af andet arbejde - hvorved deres hviletid ikke
kunne fastlaegges.

For de resterende 15 chaufferer var data om kere- og hviletid ikke tilgeen-
gelige for Havarikommissionen, hvilket bl.a. skyldes, at nogle keretgjer var
fritaget for brug af digital fartskriver, at chaufferen af politiet blev vurderet
uden skyld i ulykken, eller at data blev kontrolleret og fundet i orden af
politiet pa stedet.

Kore- og hviletidsbestemmelser

Reglerne om kare- og hviletid definerer:

+ Maksimal daglig arbejdstid

» Minimal daglig hviletid

» Maksimal keretid uden pause

» Maksimal ugentlig arbejdstid

+ Minimal ugentlig hviletid

Meget forenklet siger reglerne, at en chauffer ma kare 9 timer i degnet,
og at han skal hvile (holde fri eller holde pauser) 15 timer i dggnet. Han
ma maksimalt kerer 4 timer og 30 minutter, fgr han skal holde en pause
pa mindst 45 minutter. Han m& maksimalt kere 90 timer pa 2 uger og
skal holde et hvil pd mindst 24 timer i den ene uge og ugen efter et hvil pa
mindst 56 timer. Der findes mange undtagelser og seerregler.

Fartskriver
En fartskriver er et enten analogt eller digitalt kontrolapparat, som er mon-

teret pé lastbilen, og som registrerer lastbilchaufferens karetid, hviletid,
andet arbejde, tilbagelagt vejstreekning og hastighed. Kontrolapparatet
overvager chaufferens og arbejdsgiverens overholdelse af kere- og hvile-
tidsreglerne.
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Generelle hastighedsgraenser for lastbiler

Byzone: 50 km/t (efter 1. juli 2016 ma lastbiler dog felge skiltningen om
evt. hgjere lokal hastighedsgraense. Alle ulykker i undersegelsen skete for
denne dato)

Landevej og motortrafikvej: 70 km/t

Motorvej: 80 km/t

Hastighedsgraenserne blev overskredet i landzone

| forbindelse med ulykkesanalyserne blev der fundet en hel del - som oftest
mindre - hastighedsovertraedelser blandt de chauffarer, som kerte i land-
zone. Dette selvom lavere hastighed er bade breendstofbesparende og har
en trafiksikkerhedsmaessig gevinst.

Samtlige de 8 lastbilchaufferer, som karte pé& landeveje, motorveje og
motortrafikveje, da ulykkerne skete, og som ikke enten var i faeerd med en
manevre eller holdt stille pga. havari, kerte séledes med for hgj hastighed
i forhold til hastighedsgraensen for lastbiler. | 3 tilfeelde var den for heje
hastighed afggrende for, at ulykkerne skete. P& de veje, hvor hastigheds-
greenserne for lastbiler var 70 km/t, kerte de 73-86 km/t, og pa de veje
hvor greensen var 80 km/t, kerte de 82-89 km/t. Ingen lastbilchaufferer
kerte med for hgj hastighed i forhold til hastighedsgraensen i byzone. Ulyk-
kerne i byzone skete alle i forbindelse med manavrer eller svingning.

Ud af 11 udsagn om typisk valg af hastighed fortalte de fleste chauffgrer
tilsvarende, at det var helt typisk for dem, nar de kearte i lastbil, at kere
5-10 km/t, hurtigere end det tilladte pé landeveje og motorveje. Nogle f&
fortalte endog, at de pa visse vejtyper karte op til 20 km/t over fartgraen-
sen. Kun enkelte chaufferer oplyste, at de altid overholdt den lovpligtige
hastighedsgreense.

Sikkerhedsseler blev sjaeldent benyttet

Mange af lastbilchauffererne brugte ikke sikkerhedssele ved ulykken. Det
er séledes pavist ved tekniske spor eller oplyst i interview, at kun 4 af de
25 lastbilchauffarer brugte sele ved ulykken, mens 10 ikke brugte sele. For
9 har det ikke kunnet fastslds naermere, hvorvidt de brugte sele. For 2 af
de 25 chauffarer var selebrug ikke et lovkrav i ulykkessituationen, den ene
chauffer var f.eks. i faerd med en bakkemaneavre. 3 af lastbilchauffererne
ville have féet mindre skader, hvis de havde brugt sele.

Nogle begrundede deres manglende selebrug med, at de syntes selen ge-
nerede, maske fordi selen i en del lastbiler ikke kan indstilles, mens enkelte
andre begrundede det med dovenskab, eller at det var besveerligt, nér de
skulle ind og ud af bilen. Enkelte naevnte tillige, at de ikke fandt det vigtigt
at bruge sele, fordi de falte sig sikre i lastbilen.

Muligheder for distraktion under korsel
Havarikommissionen har i alle ulykker forsegt at undersege, om der var
genstande i lastbilen, der kunne have distraheret fgreren og taget op-

meerksomheden fra trafikken. Det var der i mange tilfselde. Det drejer sig
ofte om arbejdsredskaber sdsom mobiltelefoner, ordreterminaler, gps'er,
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pc'er, tablets mv. Der blev ikke dokumenteret sddanne mulige distraktorer
i alle tilfeelde, men det er sandsynligt, at alle chauffererne som minimum
har haft adgang til en telefon.

Nogle af chauffgrerne fortalte under interview om deres adfzerd generelt.
Nogle fortalte, at de af og til spiste og drak under kersel. En del af chauf-
farerne fortalte, at de under kerslen ind imellem eller ofte talte i handfri
mobiltelefon. Enkelte andre benyttede af og til hdndholdt walkie-talkie
under kersel, mens ingen oplyste, at de brugte at tale i hdndholdt mobilte-
lefon. Enkelte fortalte, at de af og til benyttede en tablet eller skrev sms'er,
mens de karte. Neesten samtlige interviewede lastbilchauffgrer fortalte, at
de under kersel ofte eller altid herte radio/musik, som de sandsynligvis ind
imellem har stillet pé.

Det har kun i ét enkelt tilfeelde kunnet fastslas, at en chauffer var distrahe-
ret af en genstand i bilen, da ulykken skete. Denne chauffer var i faerd med
at betjene sin mobiltelefon, hvilket var afgerende for ulykken. En anden
chauffer var distraheret af at kigge over pé sin passager under samtale,
hvilket ligeledes var afgerende. Der er muligvis andre tilfeelde, hvor chauf-
fererne har ladet sig distrahere i forbindelse med ulykkerne. Det harinogle
tilfeelde ikke veeret muligt at fastsla, hvad der |8 bag uopmaerksomheden
hos chauffgrerne i forbindelse med ulykkerne. Distraktion kunne vaere én
mulig forklaring.

Indberettede fejl pa koretgjer blev ikke udbedret

Enkelte chaufferer fortalte ved interview, at de var bevidste om, at der var
starre fejl og mangler ved deres kgretgj - fejl som fik en betydning i ulyk-
kessituationen. De fortalte, at de havde indberettet fejlene til arbejdsgiver,
som imidlertid ikke havde udbedret fejlene. En af chauffererne folte sig
presset til at kare i et keretgj, som var i endog meget ringe stand. Denne
chauffar fortalte, at det ikke var ualmindeligt, at der var fejl pa lastbilerne
i den virksomhed, han arbejdede for, og at vedligehold af lastbilerne gene-
relt ikke blev prioriteret.
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Ansvar for lastbilens sikkerhedsmassige stand

Ifelge feerdselsloven er den virksomhed, som ejer lastbilen, ansvarlig for,
at lastbilen ikke har sikkerhedsmeessige fejl og mangler. En chauffer kan
kun stilles til ansvar for de sikkerhedsmaessige fejl, som er opstéet under
kgrslen/ruten den pageeldende dag, og som han selv har haft mulighed
for at udbedre, men ikke har udbedret. Det kan f.eks. veere at skifte en
defekt peere. Chauffgren skal tjekke lastbilens sikkerhedsmaessige stand,
inden han karer afsted, og han skal undlade at kere i den, hvis der er en
sikkerhedsmeessig fejl. Han skal desuden undlade at kare videre, hvis der
opstar en sikkerhedsmaessig fejl undervejs, som han ikke er i stand udbed-
re selv, f.eks. et smadret sidespejl.

Arbejdstilsynet blev ikke inddraget

Ulykkerne skete i chaufferernes arbejdstid, men Arbejdstilsynet har ikke
veaeret inddraget i forbindelse med nogen af ulykkerne. Trods det, at chauf-
fererne som oftest ikke kom til skade ved ulykkerne, kunne inddragelse
af Arbejdstilsynet efter ulykkerne maske have haft et fremadrettet fore-
byggende formal. Havarikommissionen statter op om det planlagte egede
fokus pé trafikulykker fra Arbejdstilsynets side.
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Lastbilchaufferernes saer-
lige korselsudfordringer

| dette afsnit gives et indblik i nogle af de searlige udfordringer, der er ved
at kare lastbil i forhold til personbil. Udfordringerne haenger bl.a. sammen
med lastbilens udsyn, starrelse, vaegt, manevreegenskaber og udformning.
Lastbilchaufferer er seerligt uddannet til at hdndtere disse udfordringer, og
der er kun i enkelte tilfelde tale om, at ulykkerne skete pd grund af disse
forhold, som er et grundvilkdr i lastbilkersel. Udfordringerne afspejler sig
alligevel i ulykkessituationerne og foregede i nogle tilfeelde kompleksiteten
af den karselsopgave, chauffererne havde pd ulykkestidspunktet.

Vending af lastbilen

Et par af ulykkerne skete i forbindelse med vending af lastbilen — i forhold
til vending af en personbil er det en managvre, som kreever mere plads og
et sterre "hul" i trafikken, fordi det er tidskraevende at vende sa stort et
keretgj. Vending af en lastbil skal sd vidt muligt foretages pé en seerlig
vendeplads for lastbiler, eller chauffgren kan kare frem til naeste rundker-
sel for at f& skiftet retning. | nogle af de konkrete ulykker med vending
kunne en bedre skiltning af vende- og raste-/sovepladser muligvis have
forebygget, at vendingerne blev foretaget de pédgaeldende steder, hvor det
ikke var hensigtsmaessigt og i et enkelt tilfeelde ulovligt.

Varelevering/parkering

Et par af ulykkerne skete i byer i forbindelse med varelevering, hvor lastbi-
len var parkeret pé en plads for at laesse af eller pa. Vareleveringer indgér i
mange chaufferers funktion, og det kan veere vanskeligt for dem at udfare
det sikkert, fordi der i mange tilfeelde ikke er teenkt p& denne funktion i
planleegningen og udformningen af vejarealer og bymiljger. Det foregar
ofte under trange pladsforhold og midt mellem fodgaengere, cyklister og
parkerede biler. Det kan veere ngdvendigt at bakke, og under bakning har
chauffaren ikke direkte udsyn, hvilket er ekstra risikofyldt pd omréder,
hvor der feerdes fodgaengere.

De konkrete ulykker i undersagelsen skete netop pé pladser med blande-
de funktioner og trafikformer (varelevering, parkering, fodgeengere, bili-
ster og cyklister), og hvor der ikke var taenkt pa, hvordan denne blandede
feerdsel kunne forega sikkert. | et tilfeelde havde den uhensigtsmaessige
pladsudformning afgerende betydning for, at ulykken skete.

Lastbilchaufferer kan fale sig ngdsaget til at parkere/standse et ulovligt
eller uhensigtsmaessigt sted, selvom det er til gene for den gvrige trafik. |
en af undersagelsens ulykker var dette forhold indirekte medvirkende til,
at ulykken skete. Her valgte chauffgren at holde et uhensigtsmaessigt sted
for at lese en kranopgave. Han blev stresset af de bilister, han holdt i vejen
for, og som begyndte at dytte og rébe ad ham. Han glemte derfor at seette
kranen i transportposition inden viderekersel, hvilket efterfalgende forte
til en ulykke.
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Orientering i kryds

Over en tredjedel af undersegelsens ulykker skete i kryds. For alle fgrere
er det en kompleks situation at orientere sig i et kryds bade ved hgjresving
og venstresving. Fagreren skal orientere sig i flere retninger for at holde gje
med evt. cyklister, fodgaengere og modkaerende/krydsende biler, bilen skal
mangvreres, og det hele skal times, sé trafikken kan afvikles glidende. Det
er begraenset, hvor meget man kan na at opfatte og bearbejde pa én gang,
og man kan kun se i én retning ad gangen.

For lastbilchaufferer er der seerlige udfordringer p& grund af deres hgje
placering, som betyder, at de ikke har direkte udsyn til det, der befinder
sig foran eller pa hgjre side, teet pé lastbilens fererhus. P& grund af last-
bilens opbygning er der heller ikke direkte udsyn til omréderne ned langs
eller bag lastbilen. Det reducerede direkte udsyn betyder, at chauffgrerne i
sterre omfang end bilister er nadsaget til kun at orientere sig via spejle og
eventuelle kameraer. Fodgaengere og cyklister er seerligt vanskelige at f&
gje pa, nar de er teet pa lastbilens sider og farerhus.

Dette gger orienteringsopgavens kompleksitet for chauffgrerne, bl.a. fordi
de skal orientere sig béde i spejle og gennem ruder, og fordi det kreever
yderligere bearbejdning at omszette informationen fra spejlene/kameraer-
ne. Det er f.eks. vanskeligere at bedemme afstande i spejle, og lastbilens
spejle har forskellig krumning, hvorfor fortegningen er forskellig i de for-
skellige spejle.

Chauffererne har mindst 5 spejle, de skal orientere sig i, og de skal vaelge
det rigtige til den givne situation og pé det rigtige tidspunkt.

I nogle lastbiltyper er spejlhusene unedigt store og reducerer dermed det
direkte udsyn unedigt. Og i de fleste lastbiler er rudernes underkant hgjt

placeret, hvilket vanskeligger chauffgrens orientering yderligere.

En anden udfordring er, at chauffererne ogséa skal orientere sig om plads-
forholdeneikrydset for at kunne placere sig rigtigt, sé de kan komme rundt
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om hjgrnet uden at pakere f.eks. signalstandere eller kere op pa fortovet.
Det er bl.a. kreevende i de tilfeelde, hvor de ikke er kendt pa stedet, og/eller
der er sneevre pladsforhold.

Lastbilchauffarer er seerligt uddannet til at handtere alle disse udfordringer,
men i visse situationer vil orienteringssituationen veere sa kraevende, at det
er pa kanten af, hvad et menneske syns- og opfattelsesmaessigt har kapaci-
tet til. Dette har sandsynligvis spillet en rolle i nogle af de undersagte ulykker.

Et vigtigt aspekt i forbindelse med denne szerlige udfordring er tidsaspek-
tet. Hvis chaufferen har travlt eller feler sig presset af f.eks. bagfrakom-
mende bilister, bliver det endnu vanskeligere at handtere den komplekse
orienteringssituation. Det tager tid at orientere sig tilstraekkeligt. | forbin-
delse med hgjresving vil det give ekstra tid til orientering, hvis chauffgren
laver et orienteringsstop undervejs i svingmanevren.

Lastbilens spejle og deres funktion

Pa grund af lastbilens blinde vinkler i det direkte synsfelt er der krav om
ekstra spejle i forhold til personbiler.

'
| dette spejl ses cyklister langs lastbilens hgjre side og bagud. Synsfeltet
starter typisk noget bag fererhuset, og er forholdsvis smalt.

2 Vidvinkelspejl

| dette spejl ses cyklister langs lastbilens hgjre side. Synsfeltet starter lige

bag fererhuset, og er bredt. Dermed kan chaufferen se en cykelsti, der
ligger et stykke veek fra karebanen, og kan ogsa se cyklister, nar lastbilen

-
S
Ny,

1 Hojre sidespejl

er begyndt at dreje.

3 Naerzonespejl

| dette spejl ses cyklister ved lastbilens hgjre der.

4 Frontspejl

| dette spejl ses cyklister og fodgaengere lige foran fererhuset.
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Lange og ensformige keorselsforlob

Ca. en fjerdedel af undersegelsens ulykker skete i forbindelse med, at last-
bilchauffaren kerte pa straekninger. | nogle af disse tilfaelde var det pa lige
straekninger, hvor der i leengere tid ikke var kryds, kurver eller lignende, og
hvor der séledes ikke var nogen karselsmaessige udfordringer. Den enkle
karselsopgave péa straekningen kan muligvis have medvirket til, at chauf-
fgrerne blev mindre opmeaerksomme, dgsede hen, eller foretog sig trafikalt
uvedkommende ting, sa de ikke fik orienteret sig tilstreekkeligt og derfor
f.eks. overséa en kedannelse forude.

| mange chaufferers arbejdsdag indgér lange kaerselsstraek som en meget
stor del af arbejdsfunktionen. Under disse lange streek udfordres chauf-
fererne ikke mentalt - seerligt p& motorveje og lange lige landeveje er der
fa karselsmaessige udfordringer. Det er derfor en seerlig udfordring allige-
vel at bevare opmaerksomheden pa trafikken forude og at holde sig parat,
hvis vejen f.eks. svinger lidt, eller hvis der skulle indtraeffe noget uforudset.

Lastbilchauffererne kan ligesom taxachaufferer og andre, der tilbringer
mange timer pé vejen, i nogle tilfeelde veere seerligt udsatte for at udvikle
en form for blindhed over den risiko, der faktisk ligger i at kere — evt. med
lidt for hgj hastighed - i trafikken, hvor der pludselig kan opsté uventede
situationer. De karer sa mange kilometer, hvor det plejer at gé godt, og det
i sig selv kan betyde, at deres opmaerksomhedsniveau daler lidt.

Havari og afkersel med en lastbil

Et par ulykker skete, bl.a. fordi lastbilen havarerede. Der sés bl.a. et tilfeelde
af punktering — det er sveert at rette en lastbil op eller styre ud i nedsporet,
nar den punkterer. | et andet tilfeelde blev den havarerede lastbil placeret
i nedsporet pd motorvejen, men ragede lidt ud pé vejen, fordi chauffgren
beregnede plads til at ga pé hgjre side af lastbilen. | det aktuelle tilfeelde var
det uden betydning for ulykken, da modparten slingrede ud i nedsporet,
men det er et eksempel pa, at det kan veere sveert og stiller krav til plads-
forholdene at fa en havareret lastbil tilstraekkelig langt ud i nedsporet/ra-
batten, sa den ikke er til gene.

For alle fgrere er det en udfordring at f& keretgjet rettet op, nér det far et
hjulpar ud i rabatten. For lastbilchaufferer er der ekstra store kreefter pa
spil med det store tunge karetgj og en risiko for at veelte, hvis rabatten er
blgd, som det sds i en af undersggelsens ulykker. Her medvirkede overlees
yderligere til, at lastbilen sank dybere ned i den blgde rabat.
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Sikkerhedsmaessige
forhold ved koretojerne

Fejl ved karetajerne havde kun afgerende betydning i et mindre antal ulyk-
ker. Forkert spejlindstilling eller synshindrende genstande i ruderne havde i
ingen tilfaelde afgerende betydning for ulykkerne. Ca. halvdelen af ulykker-
ne med fodgaengere og cyklister kunne vaere undgdet, hvis der havde veeret
anvendt en lastbiltype med nedbygget farerhus og dermed laveresiddende
ruder. 2/3 af ulykkerne kunne vaere undgdet med kendt og delvist lovpligtigt
sikkerhedsudstyr.

Som i den gvrige rapport er der i dette afsnit om keretejerne primeert
fokus pé lastbilerne. Der indgér dog ogsé enkelte forhold vedrerende de
gvrige keretgjer i undersagelsen.

Fejl pa lastbilerne havde kun afgerende betydning i et
mindre antal ulykker

Der var kun & ulykker i undersggelsen, hvor fejl pé et af de involverede
karetajer havde afgerende betydning for ulykken. Det drejer sig om i alt
4 lastbiler. | yderligere et tilfeelde beted en fejl pé en lastbil, at chaufferen
blev distraheret, s& han ikke fik orienteret sig tilstreekkeligt, men fejlen
havde ikke i sig selv afgerende betydning for ulykken.

Involverede koretgjer

Sololastbil
Lastbilvogntog
Personbil
Varebil

Cykel

Traktor
Motorcykel

| alt

Keretgjerne i undersegelsen. | de fleste af ulykkerne var der en enkelt last-
bil/vogntog impliceret. Der var 4 ulykker med 2 lastbiler og en enkelt med
3 lastbiler. Der indgar saledes 36 lastbiler i undersagelsen. Af de 19 lastbil-
vogntog var de 14 med saettevogn, 2 med keerre (stiv treekaksel) og 2 med
traditionel pahaengsvogn. Det sidste vogntog var et modulvogntog (link-
trailer med seettevogn). Nar disse pahaengs- og seettevogne medregnes,
indgari alt 84 karetgjer i undersegelsen. | bilag D er der en oversigt over de
forskellige lastbiltyper og deres dimensioner.
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Det begransede antal keretejsfaktorer bekreefter billedet fra tidligere un-

dersggelser. Det er sjeeldent, at fejl pa de ulykkesimplicerede keretejer har
afgerende betydning for ulykkens opstéen. | den forbindelse er det vee-
sentligt at sl& fast, at det kun er ulovlige forhold ved et keretagj, der kan
udpeges som en ulykkesfaktor. Hvis f.eks. en ulykke kunne veere undgéet
med et nyere kgretgj med moderne sikkerhedsudstyr, sa vil der ikke veere
tale om en ulykkesfaktor.

Folgende fejl havde afgerende betydning for ulykkerne:

+ Deek: | én ulykke medfarte en forkert deekmontering en punktering, som
resulterede i, at lastbilchaufferen mistede kontrollen over lastbilen.

+ Lygter: En modpart oversd en langsomtkarende lastbil og péakerte
denne. Lastbilen havde defekte lygter og var derfor vanskelig at opdage.

+ Afmeerkning: En langsomtkerende seertransport var ikke tilstraekkeligt
afmeaerket med advarselstekst, reflekser og lys. Den blev pékert bagfra.

+ Havari: En lastbil var havareret og kom derved til at holde uhensigts-
maessigt og farligt. Den blev pakert af en anden bil. Det har ikke kunnet
fastslés, hvad der forte til havariet.

| yderligere én ulykke var en lastbil i s& ringe stand, at det kraevede stor

opmarksomhed fra fereren at betjene den, hvilket farte til chaufferens

mangelfulde orientering. Fejlen havde ikke i sig selv afggrende betydning

for ulykken. 3 af de 5 lastbiler var dansk indregistrerede.

Koretojsfejl forvaerrede personskaderne i 5 ulykker

Fejl og mangler pa karetgjerne kan betyde, at der sker ulykker, men kan
ogsa bevirke, at personskaderne bliver mere alvorlige uden ellers at med-
virke til, at ulykken sker. Det var tilfeeldet i 5 ulykker. | 3 tilfselde var der tale
om fejl eller mangler pé lastbilen og i 2 tilfeelde pd modpartens keretgj.

| 2 tilfeelde var der tale om personbiler, der i det ene tilfeelde pékertes af
lastbilens front, og i det andet tilfeelde pakerte en lastbil bagfra. Bedre
kollisionsegenskaber for- og bagtil i form af bedre energiabsorberings-
evne i fronten og underkeringsveern (bagkofanger) pa lastbilen ville
have reduceret personskaderne.

+ |2 andre tilfeelde var der tale om svagt virkende lygter. | det ene tilfeelde
ville en bilist have opdaget lastbilen tidligere, hvis personbilens nzerlys
havde lyst tilstreekkeligt. | det andet tilfeelde medfarte lastbilens snav-
sede blinklygter, at dens mangvre blev opdaget for sent.
| et enkelt tilfeelde var der fejl pa en bils sikkerhedssele, hvilket betad, at
en forseedepassager fik ungdigt store kvaestelser.

Der var i alle tilfeelde tale om dansk indregistrerede karetgjer, med und-

tagelse af en enkelt personbil.

Temarapport nr. 13, 2016, Ulykker med lastbiler



Ulovlig spejlindstilling og synshindrende genstande var
uden afgerende betydning for ulykkerne

Udsynet fra en lastbil er meget forskelligt fra udsynet fra en personbil. Det
skyldes, at chauffgren sidder hgjt, at rudekanterne er hgje, samt at der ikke
er noget direkte udsyn bagud gennem bagrude eller sideruder.

Den hgje placering giver chauffgren et godt udsyn i trafikken, bl.a. fordi
han kan se hen over forankerende personbiler. Det gode udsyn geelder dog
kun foran lastbilen og kun i nogen afstand fra lastbilen. Omréderne teet
pé lastbilen er helt skjult for chaufferen i det direkte synsfelt, og derfor er
der omfattende krav til spejlene pé en lastbil. Problemerne med det dérlige
udsyn til lastbilens neeromrade er mest kendt i forhold til hejresvingsulyk-
ker med cyklister. Men der sker ogsé pakersler af cyklister og fodgaengere
mod lastbilers front og bagende, hvilket ogsé var tilfeeldet i denne under-

segelses ulykker.

/

Spejlindstillingen blev undersagt pé 17 af de implicerede lastbiler. Af disse
var udsynet i spejlene ikke lovligt i 6 tilfeelde. | 5 af tilfseldene var spejle-
ne forkert indstillede, og i et tilfeelde var spejlene og lastbilens ruder sé
snavsede, at det begraensede udsynet betydeligt. | yderligere 2 tilfeelde var
indstillingen nok lovlig, men ikke optimal — ved bedre spejlindstilling kunne
spejlene have deekket et betydeligt sterre omrade af lastbilens blinde vin-
kel. | 3 tilfzelde havde fejl ved spejlene en vis betydning og vanskeliggjorde
chaufferens orientering i forbindelse med ulykken. | ingen af disse tilfzelde
havde det dog afgerende betydning for, at ulykken skete. | et tilfzelde var
frontspejlet indstillet ulovligt, hvilket kan have medvirket til, at en fodgaen-
ger foran lastbilen blev overset. | et andet tilfeelde var sidespejlene ikke
optimalt indstillede, hvorfor en cyklist péa lastbilens hgjre side var sveerere
at fa gje pé for chaufferen. | det sidste tilfeelde var udsynet steerkt begraen-
set pa grund af snavs, hvilket havde en vis betydning for, at chaufferen ikke
sé en bil, der kom bag fra.
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P& grund af det i forvejen dérlige udsyn til lastbilernes neeromrade er det
for lastbiler seerlig kritisk, nar der i rudekanterne er genstande, som be-
greenser udsynet yderligere. Havarikommissionen har i 14 tilfeelde kunnet
undersege, om lastbilen havde synshindrende genstande i ruderne. | 9 til-
feelde blev der fundet genstande, der reducerede udsynet gennem ruder-
ne. Det drejede sig bl.a. om ordreterminaler, en pc, skeerme og et bord. Der
eringen af tilfeeldene, hvor Havarikommissionen har vurderet, at genstan-
dene havde direkte betydning for ulykken.

| flere tilfzelde er spejlindstilling og evrige forhold ved udsynet fra lastbilen
ikke blevet undersagt og beskrevet i detaljer. Bl.a. fordi spejlenes indstilling
i nogle tilfeelde blev eendret ved kollisionen, eller fordi farerhuset blev s&
pavirket af kollisionen, at det efterfelgende var umuligt at rekonstruere
udsynet, herunder eventuelle sigthindrende genstandes placering.

Lastbilernes store masse i forhold til modparterne betod
alvorligere personskader

| hver enkelt ulykke har Havarikommissionen undersggt, hvor stor betyd-
ning masseforskellen mellem lastbilen og modparten havde. Betydningen
er grupperet som "Afgerende”, "Stor" eller "Mindre". Ved undersggelsen
har Havarikommissionen vurderet, hvordan ulykken ville have udviklet sig,
hvis lastbilens vaegt havde svaret til vaegten af modparten. For ulykker
med cyklister og fodgeengere er der dog sammenlignet med en personbil.
| vurderingen er det alene lastbilens veegt, der er taget stilling til — ikke
lastbilens sterrelse og udformning. | en hejresvingsulykke, hvor cyklisten
ikke bliver kert over af lastbilens hjul, har selve masseforskellen séledes
ikke stor betydning, selvom ulykken nok ville have haft et andet forleb og
udfald, hvis der havde vzeret tale om en personbil frem for en lastbil.

Opgarelsen er foretaget pa ulykkesniveau. | ulykker, der involverer mere
end 2 parter, er den starste betydning medtaget i tabellen. Resultatet af
vurderingen fremgar af nedenstéende tabel.

Betydningen af masseforskellen Antal ulykker
Mindre betydning 10
Stor betydning 9
Afgerende betydning 9
Ikke relevant 2

Vurderingen fordeler sig i de 3 grupper med cirka lige mange ulykker i hver.
Mindre betydning indeholder de ulykker, hvor Havarikommissionen har
vurderet, at masseforskellen ikke forveerrede personskaderne betydeligt.
| ulykker, hvor masseforskellen er vurderet som "Afgerende”, har Havari-
kommissionen enten vurderet, at en part ville have overlevet, eller at en
part ville have sluppet fra ulykken uden alvorlige skader, hvis ikke der hav-
de veeret involveret et kgretgj med stor masse.
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| 2 tilfeelde har det ikke veeret relevant at overveje betydningen af masse-

forskellen. | det ene tilfeelde var der tale om en eneulykke med en lastbil
og i det andet tilfeelde en kollision mellem to lastbiler med sammenlignelig
masse.

Opgerelsen af masseforskellens betydning skal ses i sammenhzeng med,
at der er indikationer af, at nogle af de involverede lastbiler var unedven-
digt store og dermed tunge i forhold til den aktuelle transportopgave.
Se opgerelse over lastreserve i bilag C tabel 40.

Flest kollisioner skete mod lastbilernes front og bagende

For alle ulykkerne er det opgjort, hvor pa lastbilerne den primaere kollision
skete. For de 36 lastbiler (17 sololastbiler og 19 lastbilvogntog) er forde-
lingen vist pa figurerne nedenfor. 110 tilfzelde skete kollisionen mod last-
bilens front og i 9 tilfeelde mod lastbilens eller pdhsengsvognens bagende.
| bilag C kan ses flere detaljer vedrgrende de gvrige kollisionspunkter.

For- og bagende er dermed de dominerende kollisionszoner, og dermed

er det ogsé her, det er vigtigst, at lastbilerne har bedst mulige kollisions-
egenskaber.

2 1
1
'
5 3
Y
1 2
)
|
5 6
Y
3 2

Figuren viser, hvor de primaere kollisioner skete. For sololastbilerne er der én ulykke, som ikke
indgar i figuren. Her var kollisionspunktet mod lastbilens kran.
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"Aerodynamisk og sikkert" fererhus kunne have forebyg-
get halvdelen af ulykkerne med cyklister og fodgaengere

Alle de ulykkesimplicerede lastbiler havde frembygget fgrerhus. Det sam-
me geelder stort set alle lastbiler i Danmark. En lastbil med frembygget
fererhus er karakteriseret ved en lodret front, hvor forruden sidder helt
fremme ved lastbilens front. Nar fererhuset er frembygget, sidder fere-
ren oven pd motoren. Grunden til, at denne konstruktion er s udbredt,
er, at den giver mulighed for sterre ladlaengde inden for rammerne af den
maksimalt tilladte leengde for lastbiler. Ulemperne ved konstruktionen er
dels darligt direkte udsyn til cyklister og fodgeengere teet pé lastbilen, fordi
ruderne sidder hejt oppe, dels at mulighederne for at konstruere en velfun-
gerende energiabsorberende zone i lastbilens front er ringe. En energiab-
sorberende zone i fronten har primeert til formal at beskytte modparter i
en ulykke, men vil ogsé veere en fordel for lastbilchauffgren.

Havarikommissionen har i hver ulykke undersggt, om et "aerodynamisk og
sikkert” fgrerhus ville have forebygget ulykken eller mindsket skaderne.
Det var tilfeeldet i i alt 6-8 ulykker.

Ulykker forebygget med "aerodynamisk og sikkert” farerhus

Af undersggelsens 9 ulykker med fodgaengere og cyklister er det vurderet,
at 4 ville have veeret undgéet, séfremt lastbilen havde veeret indrettet med
et "aerodynamisk og sikkert" fererhus. | alle 4 tilfeelde var det afgerende i
ulykken, at fodgeengeren/cyklisten befandt sig teet pé lastbilen og dermed
ikke var synlig gennem de hgjtsiddende ruder. Havde der veeret tale om en
lastbil med nedbygget farerhus, og dermed laveresiddende ruder, ville fod-
geengeren/cyklisten have veaeret synlig i chaufferens direkte synsfelt. Det
drejer sig om 2 hgjresvingsulykker med cyklister og 2 fodgaengerulykker.
| 2 andre hejresvingsulykker blev cyklisten ramt sa langt tilbage pa lastbi-
len, at han pa intet tidspunkt ville have veeret synlig i chauffgrens direkte
udsyn, selvom fererhuset havde veeret "aerodynamisk og sikkert".

Reducerede skader med "aerodynamisk og sikkert” farerhus

| de 10 ulykker, hvor den primaere kollision skete mod lastbilens front, er
det i 2 tilfeelde konkluderet, at en udvidet front med energiabsorberende
zone med stor sandsynlighed ville have reduceret personskaderne. | det
ene tilfeelde ville en modpart i en personbil sandsynligvis have overlevet,
hvis lastbilen havde haft gode kollisionsegenskaber. Det andet tilfeelde var
en kollision mellem to lastbiler, hvor den ene chauffer ville vaere sluppet
med mindre skader, hvis hans lastbil havde haft gode kollisionsegenskaber.
Der er yderligere 2 ulykker, hvor en udvidet front med energiabsorberende
zone muligvis kunne have reduceret skaderne, men hvor Havarikommis-
sionen vurderer det knapt sé sandsynligt.

Temarapport nr. 13, 2016, Ulykker med lastbiler



Eksempel pa lastbil med frembygget fererhus.
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Modeltegning af lastbil med "aerodynamisk og sikkert” fererhus. Der er endnu ikke frem-
stillet en lastbil med denne udformning, da EU's tilladelse til forleenget front endnu ikke er
tradt i kraft. Det sker farst om nogle &r.

Der findes allerede lastbiltyper med lavtsiddende fgrerhus og store glaspartier, hvor det
er nemmere at se andre trafikanter i omrédet teet pa fererhuset. Disse lastbiler har ikke en
energiabsorberende zone i fronten, og de findes kun til lettere godsmaengder.

2/3 af ulykkerne kunne vaere undgaet med kendt og del-
vist lovpligtigt sikkerhedsudstyr

De involverede lastbiler var i gennemsnit 6,1ar gamle. Nar der skelnes mel-
lem seettevognstraekkere og gvrige lastbiler, er der en lille forskel. Seette-
vognstraekkerne var i gennemsnit 5,9 ar og de gvrige lastbiler 6,2 ar gamle.

Et opslag i Danmarks Statistiks databank viser, at gennemsnitsalderen for

dansk registrerede saettevognstraekkere i 2014 var 5 ar og for evrige last-
biler 9,7 ar.
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For person- og varebiler ved man, at der er en betydelig sikkerhedsge-
vinst forbundet med at kere i en ny bil. En undersggelse fra Transport DTU
("Udviklingen i bilers passive sikkerhed - skadesgrad for farere af person-
og varebiler”, Tove Hels m.fl., 2012) viser saledes, at nye bilers forbedre-
de passive sikkerhed har stor positiv effekt. For ulykker med lastbiler kan
man ikke forvente en tilsvarende klar sammenhaeng, idet personskaderne
i lastbilulykker helt overvejende findes hos lastbilernes modparter. Men
ogsa for lastbilerne sker der en positiv udvikling pé sikkerhedsomrédet.
Det geelder iseer aktive sikkerhedssystemer (systemer, der kan forebygge
ulykker) og systemer, der forebygger skaderne hos modparten. | de enkelte
ulykker har Havarikommissionen vurderet, om nyere sikkerhedssystemer
ville kunne have forebygget ulykken eller mindsket skaderne.

| 9 tilfeelde har Havarikommissionen vurderet, at et avanceret nedbrem-
sesystem pa lastbilen ville have forebygget ulykken. | 2 af disse tilfeelde
skulle det have veeret et system, som ville have reageret pa en fodgaen-
ger foran lastbilen. Det lovpligtige system (se faktaboks) ville dermed ikke
nedvendigvis have haft effekt. | de 7 gvrige ulykker er det Havarikommis-
sionens vurdering, at det system, der er lovpligtigt pa nye lastbiler, ville
have virket.

| yderligere 11 tilfeelde har Havarikommissionen vurderet, at et avanceret
nedbremsesystem pa modpartens bil (person- eller varebil) ville have fore-
bygget ulykken.

| 3 tilfeelde har Havarikommissionen vurderet, at en vognbaneskiftalarm
ville have forebygget ulykken. Det samme geelder i et enkelt tilfaelde for en
personbil. | 2 af tilfeeldene var der tale om frontalkollisioner, hvoraf den ene
fik fatal udgang.

Lidt over 1/4 af undersagelsens ulykker ville sdledes have veeret undgéet,
hvis lastbilen havde haft det sikkerhedsudstyr, der nu er lovpligtigt pé nye
lastbiler.

Yderligere 1/3 af undersggelsens ulykker ville veere undgéet, hvis modpar-
ternes biler (person- eller varebil) havde haft avanceret ngdbremse.

Samlet set ville over halvdelen af ulykkerne veere undgéet, hvis alle keretgjer
havde haft avanceret ngdbremsesystem.

18 ud af 21 ulykker i landzone ville vaere undgaet, hvis lastbilerne og/eller
person-/varebiler havde haft avanceret nedbremse med fodgaengerdetek-
tor og vognbaneskiftalarm. 2/3 af alle ulykkerne ville vaere undgéet med
dette udstyr.
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Sikkerhedskrav til lastbiler

Der stilles en reekke szerlige sikkerhedskrav til lastbiler. Herunder er nogle af de vee-
sentligste naevnt:

Avanceret ngdbremsesystem
Fra 1/11 2015 har der veeret krav om avanceret ngdbremsesystem i nye lastbiler.
Hvis der registreres en forestéende kollision, skal systemet farst advare fareren ved
eksempelvis en alarmlyd, og efterfelgende skal systemet aktivere lastbilens brem-
sesystem, hvis fgreren ikke forinden har grebetind. Lastbiler med 4 eller flere aksler,
terreengéende lastbiler samt smé seettevognstraekkere er undtaget.

Vognbaneskiftalarm
Fra1/11 2015 har nye lastbiler skullet veere forsynet med vognbaneskiftalarm. Ved
utilsigtet vognbaneskift skal systemet advare fareren ved lys, lyd eller vibration. De
fleste nye lastbiler er omfattet af kravet, men bl.a. lastbiler med 4 eller flere aksler
samt terreengd@ende lastbiler er undtaget.

ESC - Elektronisk Stabilitetssystem
Systemet kan modvirke veeltning og udskridning ved hjeelp af afbremsning af ét el-
ler flere hjul. Kun en enkelt af lastbilerne i undersagelsen var forsynet med ESC. Fra
1/1 2074 har der veeret krav om ESC i nye lastbiler, og alle de implicerede lastbiler
var eldre. Lastbiler med 4 eller flere aksler samt terreengaende lastbiler er und-
taget. | modszetning til personbiler har der ikke veeret noget afgiftsmaessigt incita-
ment til frivilligt at tilveelge ESC pa nye lastbiler. Ca. halvdelen af de evrige keretgjer
havde ESC.

ABS - blokeringsfri bremser
Fra 1/4 2001 har der veeret krav om ABS i nye lastbiler. ABS forhindrer, at hjulene
blokerer ved hard opbremsning.

Hastighedsbegraenser

Fra1/11988 har lastbiler skullet veere forsynet med en hastighedsbegraenser, som
begreaenser lastbilens maksimale hastighed til 90 km/t. For lastbiler op til 12 tons
tilladt totalveegt tradte kravet ferst i kraft 1/10 2001.

Forkofanger

Fra10/8 2003 har lastbiler skullet vaere forsynet med en forkofanger. Forkofange-
ren skal sikre bedre kompabilitet mellem lastbiler og andre biler i forbindelse med
iszer frontalkollisioner. Uden forkofangeren kommer fronten af en personbil nemt
ind under lastbilens front. Herved szettes personbilens energiabsorberende zoner
ud af kraft. Lastbiler, der er godkendt til terreengaende kersel, og som saledes kuni
meget begraenset omfang skal kere pa vejnettet, er undtaget fra kravet.

Sideafskeermning

Fra 1/4 1992 har lastbiler skullet veere forsynet med sideafskaermning. Afskeerm-
ningen skal forhindre, at cyklister og fodgeengere kommer ind under lastbilen.
Afskzermningen er primeert en foranstaltning mod, at cyklister bliver kart over af
lastbilens hjul i forbindelse med hgjresvingsulykker. Sideafskaermningen skal ikke
veere konstrueret tilat modsta kreefterne ved ulykke med eksempelvis en personbil.

Bagkofanger
Fra 1/4 1986 har lastbiler skullet veere forsynet med en bagkofanger. Bagkofan-
geren skal sikre bedre kompabilitet mellem lastbiler og andre biler i en ulykke, hvor
lastbilen bliver ramt bagfra. Uden bagkofangeren kommer fronten af en personbil
nemt ind under lastbilens opbygning. Herved szettes personbilens energiabsorbe-
rende zoner ud af kraft.
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For at imgdegé ulemperne ved frembygget fererhus har EU — péa bl.a.

dansk initiativ — i 2015 vedtaget, at fgrerhuse i fremtiden mé bygges leen-

gere, uden at ladleengden skal reduceres tilsvarende, forudsat de er "aero-

dynamiske og sikre" og dermed medfarer:

» Forbedret aerodynamik (mindre luftmodstand og dermed mindre
braendstofforbrug).

- Bedre direkte udsyn mod cyklister og fodgeengere.

+ Reduktion af andre trafikanters skader ved sammensted.

+ Bedre sikkerhed og komfort for fgrerne.

Af hensyn til konkurrencen lastbilproducenterne imellem har EU dog sam-
tidig vedtaget, at den egede tilladte leengde ferst treeder i kraft 3 ar efter,
at de ngdvendige detailregler er tradt i kraft. Erfaringsmaessigt vil det tage
mindst 4 &r at f& vedtaget reglerne. Dermed bliver det tidligst i 2023, at
de "aerodynamiske og sikre" farerhuse bliver tilladt pa lastbiler med fuld

ladleengde.

| enkelte ulykker i byzone kunne opgaven vare lost af
stor varebil

Der indgér 9 ulykker i undersagelsen, som skete i byzone, og hvor lastbilen
havde en cyklist eller fodgaenger som modpart. Der indgar ingen ulykker
med cyklister og fodgeengere uden for byzone, og i byzone er der alene
ulykker med cyklister og fodgaengere.

| byomréder har der tidligere veeret overvejelser omkring, hvordan man kan

oge trafiksikkerheden og mindske den lokale miljgbelastning ved at erstat-
te lastbiltransport med transport i varebiler eller sma lastbiler.
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Beleesningsgraden pa de 9 keretgjer i byzone var lav. Lastreserven & mel-
lem 63 % og 98 % med et gennemsnit pa 84 %.

| 2 af ulykkerne var der tale om volumentransport, hvor lastbilens lastvolu-
men var veludnyttet, og hvor opgaven derfor ikke kunne veere udfgrt med
en vaesentligt mindre bil. | det ene tilfeelde var der dog tale om bykersel,
som ikke var betinget af transportopgaven, idet chaufferen var pa vej hjem
for overnatning inden fzerdiggerelse af transporten. Hjemmet 8 ikke langt
fra den naturlige rute for transporten, men kersel ind i byomradet var ale-
ne betinget af overnatningen.

| 3 ulykker er det vurderet, at opgaven kunne veaere lgst med en betydeligt
mindre lastbil eller eventuelt med en stor varebil. | det ene tilfeelde er det
Havarikommissionens vurdering, at brugen af lastbil var helt ungdvendig.
| de 2 andre tilfzelde var der tale om distribution, hvor belaesningsgraden
under resten af turen ikke er kendt. Det er derfor muligt, at det ville have
kreevet mere end én varebil at gennemfgre den samlede transport, som
lastbilen var i feerd med at udfere. | det ene af de 3 tilfeelde var lastbilens
faktiske veegt i evrigt sterre, end en lokalt fastsat greaense tillod.

4 af lastbilerne i byzone var lastbiler med kran. Der var i alle tilfeelde tale
om returkarsel efter en kranopgave. Det er ikke i analysearbejdet blevet
vurderet, om der reelt var brug for en kran af den aktuelle sterrelse (der
var i alle tilfeelde tale om forholdsvis store kraner), og det er heller ikke
undersegt, om der var brug for den lastkapacitet, som lastbilen havde
udover kranen. Ingen af lastbilerne var beleessede pé ulykkestidspunktet.
| ét enkelt tilfeelde var der tale om en tom szettevogn, da der var tale om
returkarsel.

Sammenfattende er det vurderet, at der eksisterer et sikkerhedspotentiale
i at begraense lastbilkarslen i byomréder. Men det er ogsa vurderingen, at
det vil vaere vanskeligt at opstille regler, som alene begraenser karsel med
ungdvendigt store lastbiler.

Det er desuden vigtig at understrege, at sikkerhedspotentialet alene ligger
i at udnytte lastkapaciteten bedre eller veelge keretejsstarrelse, der svarer
til den godsmaengde, der skal transporteres. | forbindelse med et projekt
pé Transport DTU (Improsa-projektet) er det bl.a. vist, at det tveertimod vil
give flere ulykker bdde med og uden personskade, hvis alt gods fra lastbiler
omlastes til varebiler i forbindelse med distribution i byzone, bl.a. fordi det
giver gget trafik.

| bilag C tabel 40 er der en opgarelse over, hvor stor en del af lastbilernes
lastevne der var udnyttet for samtlige undersagte lastbiler. Opgarelsen vi-

ser, at det ikke kun var i byulykkerne, at lastbilernes lastevne langt fra var
udnyttet.
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Personskader

Ulykker med lastbiler resulterer ofte i alvorlige personskader alene pa
grund af de kreaefter, der er forbundet med de tunge karetgjer. Dette har
som forventet ogsé veeret tilfeeldet i denne undersegelse.

| undersagelsens 30 ulykker var 81 personer impliceret: 58 fgrere af mo-
torkeretgjer (heraf 36 lastbilchaufferer), 14 passagerer (heraf 3 i lastbiler-
ne), 6 cyklister og 3 fodgaengere. Af disse blev 5 draebt, og 10 kom alvorligt
til skade.

Skaderne sas iszr hos dem, der blev ramt af lastbilerne

Risikoen for alvorlig tilskadekomst ved en kollisionsulykke er sterre, jo tun-
gere modparten er i forhold til en selv.

Det ses da ogs34, at langt starstedelen af de draebte og alvorligt tilskade-
komne var blandt dem, der blev ramt af lastbilerne - kun fa lastbilchauf-
ferer kom til skade.

Blandt de 31trafikanter, der ikke kerte lastbil, (20 ferere af person-/varebil,
én motorcyklist, én traktorferer og 9 cyklister/fodgaengere) blev 5 draebt,
8 kom alvorligt til skade, 17 fik moderate eller lette skader, og kun én var
uskadt. Blandt de 11 passagerer i personbilerne kom én alvorligt til skade,
én fik moderate skader, 5 fik lette skader, og 4 var uskadte.

Blandt de 36 lastbilchauffgrer kom kun 1 alvorligt til skade, 7 kom let til
skade og 27 var uskadte. For en chauffer var skadesgraden uoplyst. Blandt
de 3 passagerer i lastbilerne var 2 uskadte, og en enkelt kom let til skade.

Trafikant Uskadt Lette Moderate  Alvorlige Draebt Uoplyst lalt
Motorkeretgj skader skader skader

Lastbilchauffer 27 7 - 1 - 1 36
@vrige ferere 1 12 1 3 4 21
Forsaedepassager 5 4 1 1 11
Bagsaede 1 2 3
Motorcykel - - - 1 1
Fodgaenger - 1 1 - 3
Cykel - 1 1 g 1 - 6
lalt 34 27 4 10 5 1 81

Skadernes alvorlighed for de forskellige trafikanttyper

Mange lastbilchaufferer brugte ikke sele

Mindst 6 lastbilchauffgrer havde sele pa ved ulykken. Kun i ét tilfeelde blev
dette konstateret ved tekniske spor. | de 5 gvrige tilfeelde oplyste chauffar-
en dette ved interviewet. | 12 tilfzelde havde chauffgren ikke sele pa - i et
par af disse tilfzelde var chaufferen undtaget fra selekravet, f.eks. fordi han
bakkede. | 18 tilfeelde var chauffgrens selebrug uoplyst.

For de avrige 20 ferere i person- og varebil sas det, at 14 havde sele p§,

mens 2 ikke havde sele pa. | 4 tilfeelde var det uoplyst. En motorcykelferer
og en traktorfarer er ikke medtalt, da de ikke skal bruge sele.
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Der var 9 af de 14 passagerer, der havde sele p§, heraf var én passagerien
lastbil. For 4 passagerer var selebrug uoplyst, heraf var de 2 passagerer i
lastbil. En enkelt bar ikke sele og kom let til skade. Passagernes selebrug
indgar ikke i figuren nedenfor.

Selebrug

28 B Personbil-
20 og varebil
15 M Lastbil
10

5

O B

Brugt sele Ikke brugt sele Uoplyst

Lastbilchaufferernes selebrug set i forhold til de svrige fereres (i person-/varebil)
selebrug.

Normalt vil der veere en klar sammenhzeng mellem selebrug og hyppighe-
den af alvorlig tilskadekomst. Dette er ikke tilfzeldet i denne undersagelse,
hvor lastbilchauffarerne stort set ikke kom alvorligt til skade, selvom kun
en mindre del af dem brugte sele pa ulykkestidspunktet. Det skyldes, at
risikoen for alvorlig skade ved en ulykke er mindre for chaufferer eller pas-
sagerer i et stort og tungt keretgj, selvom der ikke bruges sele. Der ville
dog have veeret en sikkerhedsgevinst ved selebrug for chauffererne. Der
var saledes 3 ulykker, hvor selebrug kunne have mindsket skaderne for
lastbilchauffarerne.

Den samlede vurdering af skaderne i denne undersagelse viser, at de alvor-
lige tilskadekomster er fundet hos modparterne til de tungere keretgjer,
selvom de fleste i person- og varebilerne brugte sele. Der var dog 3 tilfzel-
de, hvor manglende selebrug betgd, at personskaderne i person-/varebi-
lerne blev forvaerret. Desuden betgd en enkelt defekt sele, at skaderne hos
en forseedepassager blev forveerret.

2 ud af de 6 cyklister havde cykelhjelm pa ved ulykkerne, mens 4 ikke hav-
de det. I ingen tilfeelde havde den manglende hjelmbrug dog betydning for
skaderne.

Iszer manglende selebrug forvaerrede personskaderne

Det hyppigste forhold, der forvaerrede personskaderne, var manglende se-
lebrug. Som naevnt sas det i 3 tilfeelde for lastbilchauffererne ogi 3 tilfeelde
for modparterne og deres passagerer.

Kun i ét enkelt tilfeelde beted for hej hastighed, at skaderne blev forveerret.
Der var dog 8 gvrige ulykker, hvor for hgj hastighed havde afgerende be-
tydning for, at ulykken skete, og beted saledes, at skaderne blev forveerret.
Jf. Havarikommissionens metode kan det samme forhold ikke bade veere
ulykkesfaktor og skadesfaktor, og de er derfor registreret som ulykkes-
faktorer.
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Det fremgar af oversigten over skadesfaktorer, at der i alt var 5 tilfeelde,
hvor forhold ved karetgjerne betad forvaerrede skader. Det drejede sig om
fejlved lygter (2 tilfzelde), darlige kollisionsegenskaber, forkert karetajstype
og en defekt sele. | denne undersggelse var der ingen forhold ved vejen
eller dens omgivelser, som forveerrede personskaderne.

Skadesfaktorer knyttet til forhold ved lastbilerne eller chaufferadfeaerd

Manglende selebrug

Hastighed for hgj ift. greensen
Lygter/blinklys/horn - fejl
Kollisionsegenskaber bag
Konstruktion/keretejsstarrelse/-type

o
[y
N
w
F Y
(4]

Skadesfaktorer knyttet til forhold ved de ovrige trafikanters adfaerd eller ved deres koretojer

Manglende selebrug
Manevre/reaktion forkert
Alkohol

Hej alder

Hgj alder/sygdom
Lygter/blinklys/horn fejl
Defekt sele

o
[y
N
w
F Y
(4]
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Pa tvaers af ulykkerne

Mangelfuld orientering var den hyppigste faktor

| 22 af de i alt 30 undersegte ulykker var manglende eller utilstraekkelig
orientering afgerende for, at ulykkerne skete. | de 2 ulykker medvirkede
béde lastbilchaufferens og modpartens utilstreekkelige orientering til
ulykken, i 14 ulykker var det lastbilchauffgrens utilstraekkelige orientering,
der medvirkede, og i de resterende 6 modpartens. Orientering var séledes
et centralt problemfelt i ulykkerne og mere udbredt end i alle de ulykker,
Havarikommissionen tidligere har analyseret, hvor orienteringsfejl var
medvirkende til ca. halvdelen af ulykkerne.

| 8 af de 30 ulykker var for hgj hastighed afggrende for, at ulykkerne skete.
| 6 ud af de 8 tilfeelde var det lastbilchaufferens for hgje hastighed, der
medvirkede til, at ulykken skete. | de 2 tilfzelde var det modpartens for hgje
hastighed. | yderligere en ulykke medvirkede en lastbilchauffers for hgje
hastighed til, at skaderne blev alvorligere.

Selvom for hej hastighed er den naest hyppigste faktor i denne underse-
gelse, sd er der samlet set en lavere forekomst af for hej hastighed, end der
ses i alle de ulykker, Havarikommissionen har analyseret tidligere. Her er
hastighed en ulykkes- eller skadesfaktor i ca. halvdelen af alle undersagte
ulykker, mens det kun er i lidt under en tredjedel af lastbilulykkerne i naer-
veerende undersggelse.

Nar man ser pé de gvrige forhold, der var afgerende for, at undersegelsens
lastbilulykker skete, s& er der ikke andre faktorer, der pd samme made gér
igen i mange af ulykkerne.

| 14 flerpartsulykker bidrog alene lastbilchaufferen til
ulykken

Der var 8 ulykker, hvor kun modparten bidrog til ulykken, og hvor lastbilen
tilfeeldigt ramtes. | en af disse ulykker var der en fejl pa lastbilen, s den
havarererede, og modparten karte op i den. Men da der i dette afsnit og i
figuren nedenfor opteelles, om trafikanterne (lastbil/modpart) havde fak-
torer, s er denne karetajsfejl ikke talt med blandt de ulykker, hvor lastbil-
chaufferen bidrog til ulykken.

| de 22 resterende ulykker bidrog en lastbilchauffer til ulykken. Af disse 22
ulykker var der 2 eneulykker. De indgér ikke i figuren nedenfor, som viser
fordelingen af ulykkesbidrag pa henholdsvis lastbilchaufferer og evrige
trafikanter i flerpartsulykkerne.
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Modparter
Lastbiler

Figuren viser fordelingen af undersggelsens ulykkesbidragende trafikanter i de
28 flerpartsulykker. Herudover var der 2 soloulykker. Figuren viser kun fordelingen
af trafikantfaktorer, mens keretejs- og vejfaktorer ikke indgér.

Ud af de 20 flerpartsulykker bidrog begge parteri 6 ulykker. Der var endnu
en ulykke, hvor begge parter bidrog, men hvor de begge var lastbilchauf-
farer. Pa figuren ovenfor er denne ulykke derfor talt med blandt de 14 ulyk-
ker, hvor kun lastbilchaufferer bidrog.

Stor overvaegt af trafikantfaktorer

| de 30 ulykker var der i alle tilfzelde mindst en ulykkesfaktor knyttet til en
trafikant. Desuden sas det:

+ | de 22 ulykker var der udelukkende ulykkesfaktorer knyttet til trafikanterne.

« lde 4 ulykker var der udover trafikantfaktorer ogsé forhold ved vejen, der
var afgerende for, at ulykken skete.

« | de 3ulykker var der udover trafikantfaktorer ogsé forhold ved karetgjet,
der var afgerende for, at ulykken skete.

« lénulykke var der udover trafikantfaktorer ogsa forhold ved béde kerete-
jet og vejen, der var afgagrende for, at ulykken skete.

Den store overveegt af trafikantfaktorer i forhold til gvrige faktorer svarer
helt til det generelle billede, som ses i Havarikommissionens gvrige under-
segelser. | Havarikommissionens tvaeranalyse "Hvorfor sker trafikulykker-
ne?" (2014) medvirkede trafikanterne ogsé til naesten 100 % af ulykkerne.

22 kun med trafikantfaktorer
3 med bade trafikant- og koretojsfaktorer

1 med bade trafikant-, vej- og keretgojsfaktorer

4 med bade trafikant- og vejfaktorer

30 ulykker i alt.
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Undersogelsens ulykker afspejler pa mange mader det
generelle ulykkesbillede

Dybdeanalysen af de 30 ulykker i undersggelsen giver et indgédende kend-
skab til de forhold, der medvirkede til ulykkerne, men set fra en statistisk
synsvinkel er det et begraenset materiale, som ikke giver noget preecist
grundlag for konklusioner om det generelle ulykkesbillede for lastbiler.

Materialet er dog tilstraekkeligt til, at en raekke af de typiske treek for last-
bilulykker generelt afspejles i ulykkerne, dog uden nedvendigvis at optrae-
de i et omfang svarende til den statistiske forekomst. For at fa et indtryk
af, i hvor hej grad de 30 ulykker svarer til det generelle ulykkesbillede, er
der udvalgt et par forhold, hvis forekomst i de 30 ulykker er sammenlignet
med det omfang, de optreeder i statistisk set. Der er sammenlignet med
Vejdirektoratets ulykkesstatistik for personskadeulykker med lastbil i hele
landet i perioden 2010-15.

Resultatet viser, at de analyserede ulykker pa nogle punkter er typiske, pa
andre er de det ikke. | det felgende er der beskrevet nogle eksempler pé
begge dele.

Fordelingen pa by/land svarer til det generelle ulykkesbillede
Af de 30 ulykkeriundersagelsen skete de 9 i byzone. Det er 30 % og svarer
godt til det landsdaekkende billede.

Ulykkessituationerne afspejler nogenlunde det generelle billede

Af figuren fremgér det, hvordan fordelingen pa ulykkessituationer i under-
segelsens ulykker (de bl sgjler) er i forhold til fordelingen pa landsplan
jf. ulykkesstatistikken (de rede sgjler).

Som helhed afspejler undersagelsens ulykker nogenlunde det generelle
statistiske billede. Undersggelsen omfatter lidt flere bagendekollisioner,
end der skulle forventes, og lidt feerre medeulykker (frontalkollisioner).
Der er lidt flere krydsulykker med svingning fra samme retning, mens alle
andre typer af krydsulykker sker oftere statistisk set, end det er tilfeeldet
i undersegelsen. Samlet set passer antallet af krydsulykker dog godt med
landsgennemsnittet.

Ulykkessituationerne

Antal Il De 30 ulykker M Statistik 2010-15
10

Eneulykker Bagende- Frontale  Krydsulykker, Krydsulykker, Fodgeenger-
kollisioner kollisioner samme retning  @vrige ulykker

Fordeling p& de ulykkessituationer, som indgar i kategoriseringen af ulykker i Vejdirektoratets
ulykkesstatistik. Det er vist med blé sgjler, hvordan ulykkerne i undersegelsen er fordelt. Med
rede sojler er vist fordelingen péa landsplan jf. ulykkesstatistikken (personskadeulykker).

Temarapport nr. 13, 2016, Ulykker med lastbiler

115



116

Nogenlunde samme fordeling af modparterne
| alt 67 trafikanter indgik i undersagelsens ulykker. | hver af de 30 ulyk-
ker indgik mindst én lastbil, og der var sdledes 37 modparter. Hvis man

ser pa, hvordan disse modparter fordeler sig pa trafikanttyper (dvs. cykel,
fodgeenger, motorcykel, personbil, lastbil m.v.), s& ses nogenlunde samme
fordeling som for lastbilulykker i ulykkesstatistikken. P& et punkt sas der
dog en markant forskel: | 6 af undersegelsens ulykker indgik en lastbil som
modpart, hvor det pé landsplan i statistikken kun ses i et mindre omfang.

Lastbilchaufferernes alder som landsgennemsnittet, men ikke deres
nationalitet

De involverede 36 lastbilchaufferer var i gennemsnit 42 ar gamle; preecis
som landsgennemsnittet.

Af de 36 chauffgrer var de 9 udenlandske (primeert fra @steuropa). De
udenlandske er overrepraesenterede i forhold til det generelle ulykkesbil-
lede. Hvis nationalitetsfordelingen blandt chauffererne i undersagelsen
skulle have veeret repraesentativ, skulle kun 5-6 af chauffererne have
veeret udenlandske.

| alt 2 af de 36 chaufferer var spirituspavirkede. P& landsplan er det kun
0,5 % af de ulykkesimplicerede chaufferer, der er pavirkede, sé de 2 chauf-
ferer i undersegelsen er flere, end der skulle forventes.
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Hvad fandt vi ikke

Ved undersggelsens start har der veeret en reekke forventninger til, hvad
der kunne veere af typiske traek i forbindelse med ulykkerne. Det har vist
sig, at forventningerne ikke i alle tilfzelde holdt stik. Det kan i nogle tilfzelde
veaere udtryk for, at det, som opleves som problemomrader, ikke nadven-
digvis giver anledning til mange ulykker. | andre tilfeelde kan det skyldes,
at der er undersegt et begraenset antal ulykker, og at alle gennemgaende
traek derfor ikke er repraesenteret.

Nedenfor oplistes nogle af de traek, som ikke er fundet i det forventede
omfang i de undersagte ulykker. | afsnittet om repraesentativitet (side 115)
suppleres dette, idet undersggelsens ulykker her sammenlignes med det
generelle ulykkesbillede statistisk set i forhold til f.eks. ulykkessituation og
trafikanttyper blandt modparterne.

Darlige bremser havde ikke betydning i ulykkerne
For 6 lastbiler blev det konstateret, at lastbilens eller seettevognens brem-

ser ikke var i orden, men i ingen af ulykkerne havde det afgerende betyd-
ning for, at de skete. Der var tale om, at lastbilen trillede langsomt frem

i forbindelse med et sving eller en bakning, eller at den blev ramt bagfra
eller strejfet af et andet karetej. Bremsekraften var séledes ikke afgerende
i de padgeeldende ulykker.

Punkteringer sas stort set ikke som ulykkesarsag

En enkelt ulykke skete, fordi lastbilen punkterede, og en bagvedkerende
ikke var opmaerksom og reagerede med en forkert mangvre. Det var séle-
des ikke et udbredt problem, som det er set i en hollandsk undersegelse
af lastbilulykker pd motorveje ("Truck Accidents on Motorways’, Dutch
Safety Board, 2012).
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Forkert laesning forte ikke til ulykker

| branchen er det et kendt problem, at forkert lastfordeling og manglende
lastsikring giver trafikulykker, hvor lastbilen veelter. Dette problem opstod
ikke i nogen af de undersagte ulykker, og der blev ikke konstateret forkert
lastfordeling eller manglende lastsikring i nogen tilfeelde. Det har dog ikke
vaeret muligt at undersage lasten i alle tilfeelde. | et enkelt tilfeelde karte et
vogntog med overlaes, hvilket ikke var afgerende for ulykken, men gjorde
det vanskeligere for chaufferen, som karte ud i en bled rabat.

Mobiltelefoni kunne kun konstateres som medvirkende
til én ulykke

Mobiltelefoni under karslen misteenkes ofte for at ligge bag ulykker, hvor
der er tale om uopmaerksomhed. | undersegelsen af lastbilulykker kunne
det kun i ét tilfeelde med sikkerhed konstateres, at en lastbilchauffar var
optaget af at skifte musiknummer p& sin mobiltelefon.

Kommissionen har i undersagelsen af lastbilulykker kun kunnet indhente
oplysninger om evt. mobiltelefonbrug pé ulykkestidspunktet via de inter-
views, som er gennemfert med de implicerede parter eller vidner. Der har
ikke veeret adgang til data vedrgrende mobiltelefonbrug. Det kan derfor
ikke udelukkes, at uopmeerksomhed pga. mobiltelefonbrug i mere end det
ene tilfeelde medvirkede til ulykkerne.

Anbefalinger

For at opnéa viden af stor veerdi for arbejdet med at forebygge trafikulykker
i Danmark anbefaler Havarikommissionen, at den far adgang til:

Elektronisk lagrede data fra keretgjerne

Det har veeret af stor veerdi i denne undersagelse, at kunne gere brug af
hastighedsdata og gvrige oplysninger fra lastbilernes fartskriver/takograf til
belysning af de forhold, der farte til ulykkerne. Det anbefales derfor, at der til
brug for Havarikommissionens fremtidige dybdeanalyser gives adgang til, at
der kan anvendes validerede data fra keretejers airbagkontrolmoduler, der
- ligesom fartskrivere/takografer - registrerer bevaegelser i tiden omkring
kollisionen. Det anbefales desuden, at der i EU arbejdes for krav om, at alle
nye biler skal veere forsynet med en sort boks til registrering af ulykkesdata.

Data om mobiltelefonbrug

Det er et generelt problem i kommissionens undersggelser, at der ikke er
adgang til data om mobiltelefonbrug, s& det kan afdaekkes, hvad den ud-
bredte brug af mobiltelefoner overalt i det offentlige rum betyder for tra-
fiksikkerheden i Danmark. Det anbefales, at politiet i forbindelse med tra-
fikulykker far mulighed for at traekke data om brug af mobiltelefonen uden
en specifik kendelse, sé disse oplysninger kan videregives til Havarikommis-
sionen. Alternativt kan Havarikommissionen f& tilladelse til selv at indhente
disse data.
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English summary

This report presents the results of an in-depth analysis by the Danish Road
Traffic AccidentInvestigation Board (AIB) of 30 truck accidents thatresulted
in personal injury.

Background and purpose

The severity of accidents involving trucks compared to other road
accidents is quite high.

No in-depth investigation of accidents involving trucks in Denmark has
been made since 2001, with the exception of AIB's 2006 investigation of
accidents between right-turning trucks and cyclists. Since then there have
been changes in traffic behaviour and volumes, and road design and vehicle
standards have considerably improved.

This study therefore aims to provide an up-to-date baseline for targeted
preventive measures to reduce the number of accidents involving trucks.

Method

The AIB investigation team conducts surveys of the crash site and vehicles
involved shortly after the accident has happened, and interviews as many
of the parties involved in the crash (and witnesses) as possible.

The information gathered is supplemented by information from police
investigations, including those that police vehicle inspectors have carried
out for AIB. In addition, hospital records, information from the Depart-
ment of Forensic Medicine at the University of Copenhagen and from road
authorities is collected.

AlB uses this information to perform an in-depth analysis of each individual
accident, and then conducts a pooled analysis of all accidents.

Results

Key risk factors for accidents
Insufficient awareness of other road users and excessive speed were the
two most common risk factors for accidents.

Insufficient awareness was the main cause of around 75% of the accidents
studied (22 of the 30). This is a higher rate than the average of all accidents
previously analysed by AIB, in which insufficient awareness was a factor
in around only 50% of accidents. In two of the accidents studied, both
parties to the accident lacked awareness of the other; in 14 of the cases it
was the truck driver who was not sufficiently aware; and in the remaining
six cases the counterpart was not aware of the truck.
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In six of the 30 accidents the speed of the truck was the main risk factor
for the accident: in three of these accidents, the speed was too high for the
manoeuver, and in the other three the speed was above the speed limit.
For two accidents it was the counterparties’ high speed that was the risk
factor, while in another accident, high speed resulted in more severe injuries
but was not the reason why the crash occurred. Overall, speed was the
main cause of less than one third of accidents studied. This is a lower rate
than the average of all accidents AIB has previously analysed, where speed
has a key role in about half of accidents.

Road users' role

Of the 30 accidents studied, two were caused by the truck driver, with no
counterpart involved. Of the remaining 28 accidents, six were caused by
both the truck driver and the counterpart; 14 were caused solely by the
truck driver; and eight were caused solely by the counterpart.

Four accidents involved two trucks, and one accident involved three trucks.
In these five accidents, not all drivers were part of the cause.

Classification of accidents

In this survey the accidents are presented in four main groups:

- Accidents involving cyclists and pedestrians (nine accidents), allin urban
areas.

- Accidents on road sections (eight accidents), all in rural areas, often on
long, straight stretches of motorways or dual carriageways. These were
mainly rear-end collisions or accidents in which the truck did not follow
the course of the road and eventually drove off the road.

« Accidents when crossing and turning (six accidents), allin rural areas and
often on rural roads, mostly occurring when the truck turned into a road
in front of another vehicle.

« Accidents where the truck was accidentally hit (seven accidents) in rural
areas. In these accidents the truck drivers or trucks played no part in
causing the accident.
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During the data-collection period, AIB received information on a further
three truck accidents that turned out to be suicide or attempted suicide
incidents, in which a person deliberately ran into a truck. These accidents
are not included in this investigation as 'deliberate’ accidents do not fall
within the definition of a road accident, according to official accident
statistics in Denmark.

Accidents involving cyclists and pedestrians
There were nine accidents involving cyclists and pedestrians, all in urban
areas. A total of six cyclists and three pedestrians were involved.

With one exception, all these accidents could have been avoided if the
truck driver had looked properly for the cyclists. All counterparts looked
properly for other vehicles, but in three of the accidents the pedestrian
or cyclist made another error that helped to cause the accident, either
by placing themselves in a dangerous spot or misinterpreting the driver's
intention.

In a few cases, the driver was driving too fast towards an intersection or
turning a corner too fast, leaving no time to look properly for other road
users. Both speeding and not allowing sufficient time to look were key
factors in these accidents.

Other reasons for not allowing sufficient time to look properly were
various formsofiinattention (related torushing or feeling stressed by vehicle
errors), or inappropriate parking when loading. In some cases it was
risky behaviour on the part of the driver who did not look properly in all
directions at locations where there were many pedestrians and cyclists.

Of the nine accidents, four were right-turning accidents at intersections
with traffic signals where a cyclist going straight over the junction was hit.
There were two accidents where the truck turned left at the intersection,
hitting a pedestrian and a cyclist. Two accidents involved a pedestrian
as the truck was leaving a location after delivering goods. The remaining
accident happened when a truck knocked down a road sign, hitting a
passer-by.

In one of these incidents the road environment was a risk factor for the
accident, as it was in a location that did not allow for various permitted
traffic functions - including goods delivery - to be safely carried out.

Accidents on road sections
All eight accidents on road sections occurred in rural areas, on straight or
slightly curved roads (mostly on motorways or dual carriageways).

In seven of these cases the truck driver was the sole contributor to the
accident. For two truck drivers, a vehicle defect was significant to the
accident. In only one of these cases did the counterpart contribute to the
accident.
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1 Orientation is the
process by which a
driver uses the truck’s
mirrors to check for
the nearby presence
of cyclists, pedestrians
and other vehicles.
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Five of these accidents were rear-end collisions where either the truck
crashed into another vehicle in front, or where the truck was hit from
behind. These situations occurred because of slow-moving traffic caused
by another accident or vehicle breakdown. In one of the accidents, poor
reflective marking of the vehicle contributed to the accident. The remaining
three accidents were caused by the trucks unintentionally leaving the road.

The accidents in four or five of these cases were caused by drivers not
being attentive to the road or the traffic ahead, or in some cases being
distracted. Three of the drivers were inattentive for quite a while before
the accident. One was distracted by selecting music to listen to, and
feeling tired. In the other instances, AIB has not been able to determine
why the drivers were not sufficiently aware or attentive. However,
driving at high speed on roads that were straight or slightly curved, without
driving challenges or stimuli of any kind, may have led drivers' attention
to wander. In addition, the fact that three of these drivers had worked for
7-10 hours — and that for two of them it was the end of the workday — may
have had an impact.

Alcohol was the reason for the other two or three accidents. One driver
was very drunk and the second was dozing. For the third case, it could not
be determined if the driver slept or simply failed to pay enough attention
to the traffic.

Driving above the speed limit was the cause of two of the accidents,
though eight of the 13 trucks involved in accidents on the road sections
actually exceeded the speed limit.

In two of the accidents, road design was essential to the crash. One road
was bordered by a soft edge and the other by a particularly steep slope.
In both cases this made it hard for the driver to gain control when their
vehicle was slipping off the road.

Accidents when crossing and turning at junctions

The six accidents involving a truck crossing or turning into the road in
front of another car, van or truck, all happened in rural areas, typically on a
country road and in many cases on a long, straight stretch.

In three cases it was both the truck driver and the counterpart that caused
the accident, while in three others it was solely the truck driver. In most
cases the accidents happened either when a truck turned off the road into
a side road or driveway, or when the truck was leaving a parking space or
reversing out of a side road.

In four out of the six accidents it was truck drivers' inadequate or lack
of orientation’ that mostly contributed to accidents happening when
crossing or turning. In two of these accidents, a contributing factor was
that the counterpart also paid insufficient attention. In one case a defective
side-light on the truck meant the counterpart did not see the truck
crossing in front of him.
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In most cases the driver's lack of orientation was explained by his
attention being focused on other things in traffic — for example on the
oncoming traffic or on demanding manoeuvers that had to be carried out.

In one case, alcohol was the reason for insufficient orientation.

High speed caused the accidents in two cases — in one case the driver did
not see the other party due to its high turning speed, and in the second
case the driver was unable to stop before the collision due to his own high
speed. In only one of the accidents was road design a risk factor for the
accident, and this related to inadequate intersection design.

Additionally, small side roads and driveways where the trucks had to
turn off were poorly marked and therefore hard to see — this contributed
to accidents, as vehicles behind the truck were surprised when the truck
slowed down to be able to turn.

Accidents where the truck was accidentally hit

In the seven incidents where trucks were hit, the truck drivers had no
share in causing the accident, illustrating that they sometimes are passive
parties to accidents. The seven accidents occurred in rural zones on either
highways or motorways.

Inadequate orientation by counterparts was a factor in six of these seven
accidents. In two of them, counterparts’ high speed added significantly to
the accident. In both cases, the driver was intoxicated by alcohol. Four of
the accidents were collisions in which the counterpart hit the truck from
behind because of different forms of carelessness or negligence, or falling
asleep. Three of these accidents occurred in connection with congestion
or road works on the motorway.

There were also a couple of accidents where a van or car drove into the
oncoming lane due to inattention or distraction, hitting the truck. One
driver was distracted by tuning the car radio.

Truck drivers’ working conditions

A total of 36 truck drivers (all male) where involved in the accidents in this
study. This section focuses solely on the 25 drivers who contributed to
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the accidents. Police reports exist for all of these accidents, and 14 of the
drivers have been interviewed for this study.

The majority of the 25 truck drivers were working for transport companies,
while afew worked for companies transporting their own goods. Seventeen
of the drivers were driving to domestic destinations and three to inter-
national destinations. The destinations of the remaining five drivers are
not known.

Drivers' working patterns

Many of the drivers had a number of pick-ups and deliveries to make
within a normal working day. Information has been collected for about half
of the truck drivers on how far they had driven when the accident happened.
Their routes were in many cases less than 20 km and not more than
50 km.

Most of the interviewed drivers said they rarely experienced time pressure
during their working day, while others said they were sometimes subject
to some pressure, partly because of expectations from purchasers, but
also due to rules on driving and rest periods. It was, however, not found
that work pressure was significant in any of the accidents.

Some accidents happened because the driver fell asleep. Among many of
the other drivers, the presence, causes and impact of fatigue in relation to
the accidents have not been established with any certainty. The factors
that may have contributed to fatigue included long working hours for
some (between 9-11 hours, some up to 12-15 hours), and the fact that the
accident happened at the end of the workday.

Furthermore, most drivers drove on routes that they knew quite well, and
in some cases in places that could be deemed undemanding. This may
further have meant that drivers' attention and alertness may have dropped
because they were thinking of other things.

Data on driving and rest periods is available for only 10 of the drivers.
Three of the 10 drivers had violated their driving and rest times, and for
these three drivers fatigue had an impact on the accidents. Four of the
10 drivers had wrongly operated the recording equipment — in two of the
cases there was evidence of deliberate tampering with the device setting,
and in the two remaining cases the drivers had entered incorrect data for
arest period, when in fact the driver was working.

Speed choice

The truck drivers who were driving on country roads, dual carriageways or
motorways when the accidents occurred drove above the speed limit. This
was not the case for the accidents relating to turning or other manoeuvers
requiring low speed. Thus, there were eight truck drivers who drove over
the speed limit. There were minor breaches of between 2-16 km/h. In three
cases speed was crucial to the accident. No truck drivers were driving too
fast in the urban areas compared to the speed limit.
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Out of 13 statements about their typical speed, most drivers said
they usually drove their truck 5-10 km/h faster than the speed limit on
highways and motorways, but kept within the speed limit in urban areas.
There were only a few drivers who reported that they always complied
with the statutory speed limit.

Use of seat-belt

Many of the truck drivers were not wearing a seat-belt when the accident
occurred, although seat-belt wearing for truck drivers is required by law
(except in situations of frequent boarding and alighting in a built-up area).
In nine cases seat-belt use was unknown. In three accidents the lack of
seat-belt use led to more severe injuries for drivers.

Entertainment and distraction

Some of the drivers interviewed said that they sometimes spoke on
hands-free mobile phones while driving. Others used a handheld walkie-
talkie while driving, but none indicated that they used a handheld
mobile phone. Some mentioned that they occasionally ate and drank
while driving. None of the drivers mentioned doing this when the
accidents occurred. In one case only was it noted that the driver was
distracted by selecting music on his mobile phone.

Safety issues related to the vehicles

Vehicle errors

Reflectingthe findings of previous studies, there were only four cases where
vehicle failure was significant to the accident. In another case however,
a vehicle error distracted the driver who then made an orientation
mistake. The following errors were significant to the accidents: wrong
tires, defective lights, absence of signs of a slow-moving truck, and poor
maintenance.

The view from the truck

The view from a truck is very different to that from a car. This is because
the driver sits high, the window ledges are high and there is no direct
visibility through the rear window or side windows. Therefore, there are
significant blind spots in the driver's direct field of vision. For this reason
there are extensive requirements for mirrors on a truck.

Mirror settings were investigated in 17 of the trucks involved in accidents.
In five cases the mirrors were not adjusted to fit legal requirements —
and in one case the mirrors were so dirty that visibility was significantly
limited. In another two cases the settings were legal but not optimal. In
three of the cases mirror errors complicated the driver's orientation in the
accident situation. However, mirror settings were not the cause of the
accidents, as it was possible to see the counterpart using multiple
different mirrors.

In14 cases AIB was able to verify whether the truck had visual obstructions
in the windows: in nine cases, objects reduced the view through the
windows, though this obstruction was not the reason for the crash in any
of these cases.
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Meaning of crashworthiness and visibility

All trucks involved in the accidents studied had cabs where the
driver sat high above the engine. The same applies to virtually all trucks in
Denmark. The disadvantages of this construction include a poor direct
view of cyclists and pedestrians near the truck, and poor ability to absorb
energy in a frontal collision.

In each accident AIB investigated whether a truck with a lower cab and a
more aero-dynamically designed front with a zone to absorb the energy
of a collision would have reduced injuries or prevented the accident.
Approximately half of the accidents with pedestrians and cyclists could
have been avoided through better visibility from such cabs and in a further
two or four cases, casualties would have been reduced by improved cab
design.

Active vehicle safety

In nine cases AIB estimated that the accident could have been prevented
if the truck had been equipped with an advanced emergency braking
system. In two of these cases this braking system should be able to de-
tect pedestrians in front of the truck. In another 11 cases, AIB estimates
that an advanced emergency braking system on the counterpart's car or
van would have prevented the accident. In three cases, AIB concludes that
an alarm in the truck detecting an unintended lane change would have
prevented the accident. The same is true in the case of one counterpart's
car.

Injuries

The majority of those killed and seriously injured in the study were among
counterparts — only a few truck drivers were injured. Among 31 counter-
parts, 13 were killed or seriously injured. Seventeen had moderate or slight
injuries. Only one driver was unhurt. Of the 36 truck drivers, only one was
seriously injured, seven were slightly injured and 27 were unharmed.

The most common risk factor increasing the severity of injuries was not
wearing a seat-belt — this was the case for three truck drivers and three
counterparts and their passengers. High speed increased the injuries in
one case. In five cases, poor vehicle condition led to greater damage.

In each accident AIB examined the importance of the difference between
the size and weight of the truck and the other party, and the impact of
this difference on injury severity. In nine cases the difference was critical,
in nine cases it was of great importance, and in 10 cases it was of minor
importance.
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Recommendations

Drivers must take the necessary time for orientation and
keep their focus on driving

Truck drivers' inadequate attention to driving contributed to more than
half of the surveyed accidents. In just over a quarter of the accidents,
motorists and commercial vehicle drivers were not sufficiently aware,
which contributed to the accidents.

Complex traffic situations in cities
For accidents that occurred in urban areas, typically the truck driver didn't
see a pedestrian or a cyclist.

AIB recommends:

An investigation into the causes of poor driver orientation

The task of driving is complex in cities where truck drivers must collect
information via direct view through the windows and through the five
mirrors. A study is required of how drivers do this in real-life situations,
and why, in some cases, it is not adequately done. A survey can reveal
where action can be taken in relation to improved use of mirrors, cameras
and new technologies to detect cyclists or to alert the driver. Such
knowledge could be used to improve training for truck drivers.
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An education and communication strategy to improve drivers’ orientation

Work is required to improve drivers' orientation through training and other

educational and communication efforts. It is recommended, among other

things, to focus on the following:

+ There must be time for proper orientation — a turning manoeuver must
happen at low speed.

» Awareness of the various phases of orientation up to and entering an
intersection.

Knowledge about what goes wrong in the drivers' orientation process

could be used to further target education and communication efforts.

Mandatory orientation stop when turning right in urban zones

AIB recommends a mandatory orientation stop for truck drivers when
turning right in urban zones. In practice, this means that truck drivers
undertaking a turning manoeuver have to stop for orientation, regardless of
the presence of cyclists. An orientation stop gives truck drivers additional
time to orient to both cyclists and other road users.

AlIB is of the opinion that the initiative overall has a positive effect on the
most serious accidents. Introduction of a mandatory orientation stop
would require an amendment to the Road Traffic Act and the initiative
could be introduced with a controlled trial, and any roll out of the initiative
would have to be accompanied by strong public awareness and behaviour-

change campaigns.
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Inattention during monotonous driving on long road sections
Accidents that happened on monotonous, long road stretches in rural
zones were typically caused by inattention, fatigue or falling asleep.

AIB recommends:

Communication initiatives by truck companies regarding proper attention
and advice on fatigue

Communication initiatives by truck companies regarding proper attention
and advice on fatigue

There should be communication initiatives directed at drivers to pay
proper attention while driving on monotonous straight roads and to be
prepared for something unexpected to happen, for example, another
road user braking to turn off the road. Good advice and habits to deal with
fatigue while driving are also important to communicate.

Companies should support enforcement of the regulation on driving and
rest times and stress that drivers must respect the regulation. These
initiatives could be written into the guidelines for safe behaviour in the
company or directly embedded in a company's road safety policy.

Communication initiatives for other drivers
The AIB recommends continued communication efforts with motorists
and van drivers on paying full and proper attention while driving.

Those hiring transport companies must demand higher
road safety standards, and the government should lead
by example

Approximately one third of accidents studied in this report occurred in
urban areas, and involved cyclists or pedestrians.

AIB recommends:

Those hiring the services of transport companies must demand that higher
safety standards are met

Transport companies’ clients should set out the safety requirements
for any transport work commissioned. For example, those hiring
urban transportation could demand (in the tender documents) that the
assignment uses the safest trucks for city driving (with a good all-round
visibility), or routes or times of the day with the fewest cyclists, pedestrians
and other road users.

Government and local authorities should take the lead in setting these
higher standards (for example, in Copenhagen, trucks used for renovation
are required to have glass doors (allowing good visibility), and in which the
driver sits low in the vehicle and can directly see pedestrians and cyclists.

Temarapport nr. 13, 2016, Ulykker med lastbiler

135



A certification scheme could help this process, enabling a transport
company's services to be ranked according to how good its safety record
is.

In addition it is recommended that municipalities’ urban planning follows
guidelines drawn up by (in particular) the Road Directorate and Road
Standards to make urban areas with delivery and truck routes safer. It is
recommended that the delivery of goods is done using physical separation
from the main traffic flow or at specified time slots.

Increased control of companies, trucks and drivers

Truck failures, mirror adjustments, errors concerning driving/rest times, or
speeding were factors that either contributed to accidents or influenced
why the accident happened.

AIB recommends:

Increased monitoring of trucks and drivers

Stronger control of the condition of trucks, mirror adjustments and the
view from the cab is recommended, alongside monitoring speed, driving/
rest hours, drink-driving and reflective marking of the special transports.

Increased monitoring of transport companies

Increased control of carriers/haulage contractors is recommended to
ensure that fleets meet legal minimum standards and that the company
complies with driving/rest rules and other rules relating to road safety.

Automated alcohol tests at customs areas etc.

Automated alcohol testing of drivers is recommended, for example when
leaving ferry ports, shipping companies, customs areas, cargo halls or rest
areas (knowledge of an automatic test will also have a preventive effect).
An example of this already exists in Gothenburg where truck and bus
drivers disembarking from ferries must breathe into a breathalyzer for the
gate to open.

In the Danish version of this report there are more detailed recommen-
dations after each chapter.
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Bilag A: Arbejdsmetode

Havarikommissionens undersggelser har fokus pa samspillet mellem
trafikant, vej, omgivelser og keretgj i analysen af, hvilke forhold der har
medvirket til ulykkerne. Tvaerfaglighed er derfor et vaesentligt element i
arbejdsproceduren. Alle undersagelser gennemferes i et tveerfagligt sam-
arbejde mellem vejingenier, psykolog, bilinspektar, politi og leege. Et andet
veesentligt element i arbejdsproceduren er, at undersggelserne afgraenses
inden for temaer. | et tema underseges saledes typisk ca. 30 ulykker in-
den for temaets afgreensning (f.eks. ulykker med en szerlig trafikantgruppe
som "unge bilister" eller pa en seerlig vejtype som "landeveje"). Styrken ved
dette er, at det bliver muligt at afdeekke de gennemgéende traek inden for
ulykkestemaet, sé& det forebyggende arbejde efterfalgende kan malrettes
mere praecist.

Valg af ulykkestema
Havarikommissionen vaelger sine temaer i samspil med sine interessenter
og ud fra en reekke kriterier. Et tema kan bl.a. veelges, fordi:

« Der mangler viden p& omrédet, f.eks. om de rette indsatser for at fore-
bygge ulykkerne

« Der sker mange af de pageeldende ulykker og mange er dem er alvorlige

+ Det vil kunne indgéd som stette til andre igangveerende indsatser pé
trafiksikkerhedsomradet

Indhentning af viden m.v. forud for undersegelsen

Som led i forberedelserne til et nyt tema udarbejdes bl.a. et baggrunds-
notat, som belyser, hvad ulykkesstatistikken viser om de pégeeldende
ulykker. Havarikommissionen opstiller ikke hypoteser, som efterfalgende
afprgves gennem analysen af ulykkerne (deduktiv arbejdsform), men ind-
samler oplysninger om ulykkerne og drager pa den baggrund sine kon-
klusioner (induktiv arbejdsform). | fastleeggelsen af, hvad der seerligt skal
leegges veegt pé i indsamlingen af oplysninger, tages der dog i et vist om-
fang udgangspunkt i eksisterende viden og hypoteser om de pageeldende
ulykker.
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Indsamling af oplysninger

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

Nar der sker en ulykke — materiale fra politiet og politiets bilinspekterer
En reekke politikredse bidrager til undersggelsen af et tema. Politiet giver
Havarikommissionen besked om alvorlige ulykker og tilkalder en bilinspek-
tor til ulykkesstedet. Politiets bilinspekter foretager en undersagelse, som
svarer til den undersggelse, der normalt foretages ved dedsulykker. Bil-
inspektaren foretager desuden specifikke undersagelser specielt for kom-
missionen. Havarikommissionen har adgang til at se politiets rapportma-
teriale om ulykkerne.

Havarikommissionens egne undersagelser

Havarikommissionens psykolog kontakter hurtigst muligt de trafikanter,
som har veeret ude for ulykken, for at gennemfare personlige interview. |
tilfeelde af dedsfald eller meget alvorlige skader kontaktes parerende evt. i
stedet. Desuden interviewes vidner telefonisk.

Ulykkesstedet besigtiges af den vejingenigr, politimand og bilinspekter,
som er tilknyttet Havarikommissionens undersagelsesteam. Besigtigelsen
indebeerer bl.a. en detaljeret registrering af vejforholdene og fastleeggelse
af oversigtsforhold. Ofte foregér besigtigelsen s& kort tid efter ulykken, at
der kan foretages en registrering af spor.

Karetgjerne undersgges (politimand og bilinspektar). Bl.a. underseges ke-
retejernes stand, og skaderne registreres bl.a. med henblik pé fastsaet-
telse af hastigheden i ulykkesgjeblikket.

| denne undersagelse af ulykker med lastbiler er der foretaget en raekke
ekstra undersagelser af lastbilerne, herunder bl.a. forhold vedrgrende ud-
synet og spejle og af data om bl.a. kere- og hviletid og hastighed fra f.eks.
den digitale fartskriver, der er et apparat monteret pé lastbilen til kontrol af
kare- og hviletider. | den forbindelse er det ogsé undersagt, om der var ma-
nipuleret med f.eks. kare- og hviletidsdata eller hastighedsbegraenseren,
der skal veere monteret pa lastbilerne for at begreense deres maksimale
hastighed til 90 km/t.

Der foretages endvidere en omhyggelig fotoregistrering. Fotos anvendes
dels til almindelig dokumentation i det efterfglgende analysearbejde, dels
til en malfast, digital gengivelse af vejen, som bruges i den efterfglgende
rekonstruktion af ulykken.

Udover materiale fra egne og politiets undersegelser indhentes oplysnin-
ger fra en reekke myndigheder: Fra vejmyndighederne fés oplysninger om
vejene — kort og skitser, trafikteellinger mv. | motorregisteret fés oplysnin-
ger om keretgjerne. | kriminalregisteret, kerekortregisteret mv. hentes
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oplysninger om parter i ulykken. Havarikommissionens leege far desuden
oplysninger fra hospitaler om skader og behandling.

Desuden screenes alle de blodpraver, politiet har udtaget i forbindelse med
ulykkerne, for medicin, narko m.v. Dette forudseetter, at politiet giver til-
ladelse hertil. Det er Retsmedicinsk Institut ved Kebenhavns Universitet,
der gennemfarer disse screeninger for Havarikommissionen.

Analyse og ulykkesrapport

Nar materialet er indsamlet, starter analysen af ulykkesforlgbet. Vejinge-
nigren, psykologen, politimanden, leegen og bilinspektegren bidrager til en
rapport om den enkelte ulykke. | et forum, hvor alle fagomréder er reprae-
senteret, bliver rapporten og konklusionerne vedrarende ulykken derpé
droftet, og der udarbejdes en endelig rapport for hver ulykke. Alle ulykkes-
rapporter er fortrolige og dermed kun til intern brug. Havarikommissio-
nens undersegelser af konkrete ulykker mé ikke benyttes strafferetsligt,
og formalet med analyserne er p& ingen made at fastsld skyld i juridisk
forstand.

Temarapport

Nar alle ulykker er behandlet, foretages en analyse pa tveers af de enkelte
ulykker. Ud fra denne analyse udarbejdes en samlet temarapport, hvor de
gennemgéende treek ved de undersegte ulykker beskrives, og hvor Havari-
kommissionen praesenterer sine anbefalinger til forebyggelse af ulykkerne.

Havarikommissionens anbefalinger tager udgangspunkt i de foranstalt-
ninger, der ifalge analysen kunne have forebygget eller begreenset de kon-
krete ulykker.

Temarapporten er Havarikommissionens formidling af analyseresultater-

ne inden for det enkelte tema. Alle oplysninger, der anvendes i temarap-
porten, er anonymiserede.
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Bilag B: Analysemetode

Havarikommissionens analyse af den enkelte ulykke har til formal at be-
lyse, hvilke forhold der ferte til, at ulykken skete. Der leegges ikke veegt pé
skyld og lovovertreedelser, men naturligvis er der ofte en sammenhzang
mellem eksempelvis klare lovovertreedelser og en betydelig andel i ulyk-
kens opstaen.

Analysen gennemfares efter en fast metodik, som i hovedtraek er ueendret
siden den 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 figuren nedenfor og eri avrigt
naermere beskrevet p& havarikommission.dk

ULYKKESOPLYSNINGER I

””””””t”””””’

HANDELSESFORL@B FASTLAGGES I

4

INFORMATIONSBEARBEJDNINGSPROCESSEN ANALYSERES I

4

ELEMENTERNES BETYDNING ANALYSERES I
ULYKKES- OG SKADESFAKTORER UDPEGES I
FORANSTALTNINGER VALGES I

Hovedelementerne i Havarikommissionens analysemetode

Fastleeggelse af haendelsesforlgbet

Heendelsesforlgbet fastleegges pad et mede med deltagelse af alle fag-
grupper (vejingenigr, psykolog, bilinspektar, politi og laege), hvilket giver
mulighed for at udnytte de forskellige oplysninger til at danne et helheds-
billede. | processen stetter Havarikommissionen sig til rekonstruktioner
af ulykken. Disse rekonstruktioner udarbejdes i programmet "PC-Crash".
Rekonstruktionerne foretages i gvrigt ofte pa en mélfast fotogengivelse
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af vejen pa det konkrete ulykkessted. Denne gengivelse udarbejdes i
programmet "PC-Rect".

Informationsbearbejdningsprocessen

Andet led i analysen er en gennemgang af trafikanternes informations-
bearbejdning. Modellen er hierarkisk opbygget: Farst undersgges det,
om den nedvendige information for at undga ulykken var til rédighed for
trafikanten. Var dette tilfeeldet, underseges det, om informationen blev
indhentet af trafikanten, om informationen blev forstéet rigtigt, og om
dette forte til den rigtige beslutning og afveergehandling. Udpegningen af
ulykkesfaktorer haenger ngje 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

Overordnet anskues ulykker som et svigti samspillet mellem trafikant, ke-
retej, vej og omgivelser. Der foretages derfor en generel vurdering af dis-
se elementers betydning for ulykkerne. Det er i denne del af analysen, at
der f.eks. er mulighed for at fremhaeve forhold ved vejudformningen, som
kunne have forhindret eller afbedet en uhensigtsmeessig trafikantadfzerd.
Det vurderes f.eks. ogsa betydningen af fere, vejr, lysforhold, hastighed
samt eventuelle gvrige forhold vedrgrende "systemet”, som myndigheder
eller virksomheder har ansvaret for.

Ulykkes- og skadesfaktorer

Nar heendelsesforlgbet er fastlagt, og informationsbearbejdningen samt
elementernes betydning er analyseret, fastleegges det, hvilke faktorer
der farte til ulykken, og hvilke faktorer der havde betydning for skadernes
omfang. Havarikommissionen opererer med et begreenset antal mulige
faktorer, som er forbundet med analysen af informationsbearbejdning og
elementernes betydning. Der findes en oversigt over faktorerne og deres
sammenhang med informationsbearbejdningen p& Havarikommissionens
hjemmeside.

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 utilstraekkelig orientering have afgerende betydning for,
at en ulykke sker. Hvis blot én af ulykkesfaktorerne ikke havde veeret der,
sé var ulykken ikke sket.

Skadesfaktor

En skadesfaktor forveerrer personskaderne, men har ikke betydning for,
om ulykken sker. F.eks. kan manglende selebrug forveerre personskaderne
betydeligt, men selebrugen er uden betydning for ulykkens opstéden. Der
kan ikke veere tale om en skadesfaktor, hvis forholdet optraeder som ulyk-
kesfaktor (for samme trafikant).
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Ulykkes- og skadesfaktorer kan knytte sig til trafikanten, keretejet, vejen
og omgivelserne. Faktorerne er som hovedregel forhold, der ikke bar veere
til stede i trafikken. Det betyder, at ulykkesfaktorerne primzert vedrerer
forhold, som det giver mening at forebygge. Vejrforhold som bleendende
sol eller sneglat vej udger dog en undtagelse fra dette.

Bagvedliggende faktorer

Nér det er muligt ud fra de oplysninger, der foreligger om ulykken, fast-
laegges ogsa, hvad der ligger bag eller forklarer ulykkesfaktorerne. F.eks.
kan distraktion eller alkoholpévirkning veere forklaringen pé, at en trafi-
kant ikke orienterer sig tilstraekkeligt. En bagvedliggende faktor forklarer
eller uddyber en ulykkesfaktor. Den har ikke - som en ulykkesfaktor - af-
gerende betydning for, at ulykken sker, og den kan ikke sta alene. Ligesom
en ulykkesfaktor kan en bagvedliggende faktor knytte sig til trafikanten,
koretejet, vejen og omgivelserne. Den kan desuden knyttet sig til syste-
met, dvs. forhold, som f.eks. myndigheder eller virksomheder har ansvaret
for. Et eksempel kunne veere, at der mangler retningslinjer eller lovgivning
pé et omrade, der vedrarer professionelle chaufferers arbejdsforhold, eller
at retningslinjer/lovgivning ikke er fulgt af transportfirmaet.

Forebyggelse

Nar ulykkesfaktorerne og de bagvedliggende faktorer er identificeret, bli-
ver det fastlagt, hvilke foranstaltninger der med stor sandsynlighed kunne
have forebygget ulykken. Der laegges vaegt pa samspillet mellem trafikant,
keretgj og vej/lomgivelser, sa der bliver ofte ogsa peget pa foranstaltninger
for vej eller karetgj til lasning af problemer forbundet med trafikantrelate-
rede faktorer. Anbefalingerne i temarapporten er baseret pé de foranstalt-
ninger, der er udpeget i de enkelte ulykker.
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Maned

Bilag C: Datagrundlag

| undersegelsen indgar i alt 30 ulykker. 2 af ulykkerne var soloulykker,
24 af ulykkerne involverede 2 parter, mens 4 ulykker involverede mere end
2 parter.

| 4 af ulykkerne var der 2 lastbiler involveret, og i en enkelt ulykke indgik
3 lastbiler.

Dette kapitel indeholder detaljerede oplysninger om de 30 ulykker, hvad
angar tid, trafikanter, veje, omgivelser og keretgijer.

Indhentning af data

Havarikommissionen har undersggt ulykkessteder og keretgjer, samt
foretaget interview med de involverede — dels de involverede farere og
fodgeengere, dels passagerer og vidner. | forbindelse med nogle af dads-
ulykkerne og de ulykker, hvor trafikanten var sveert tilskadekommen, blev
péargrende interviewet i stedet.

| forbindelse med undersggelsen har Havarikommissionens psykolog kon-
taktet 27 af de 36 lastbilchaufferer, heraf indvilgede 20 i at deltage i inter-
views, mens 7 afslog. Det var desveerre ikke praktisk muligt at kontakte
og interviewe de sidste 9 chauffarer, idetde efter ulykkerne var udrejst af
Danmark.

23 af de 31 involverede trafikanter, som ikke karte lastbil, blev kontaktet,
hvoraf 16 indvilgede i interview, mens 7 afslog. De sidste 8 var for hardt
kvaestede til at blive interviewet eller dede, og en enkelt var udleending og
udrejst af landet.

Hertil blev der gennemfart interview med 5 ud af i alt 9 kontaktede pas-
sagerer og 2 ud af i alt 4 kontaktede péargrende. Endelig blev 58 vidner
kontaktet for et telefonisk interview, hvoraf 35 deltog i interviewet.

Alle data om ulykkessteder, keretgjer og trafikanter er indsamlet sa hur-
tigt som muligt efter ulykken.

Generelt

Indsamlingsperioden

De 30 ulykker i undersagelsen er sket i perioden april til november 2014.
Dog indgér ikke ulykker sket i perioden 1/7 til 18/8. | tabellen nedenfor ses,
hvordan de indsamlede ulykker fordeler sig pd4 mé&nederne.

April Maj Juni Juli Aug Sept Okt lalt

Antal ulykker

7

5 1 = 2 5 10 30

Tabel 1: Fordelingen af ulykkerne p& maneder
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Ulykkestidspunkt

De fleste ulykker skete p& hverdage. Kun 4 af de 30 ulykker skete i week-
enden. 2/3 af ulykkerne skete mellem kl. 9.00 og 15.00. Der skete ingen
ulykker i de sene nattetimer mellem kl. 24.00 og 04.00.

Ugedag/ Mandag Tirsdag Onsdag Torsdag Fredag Lordag Sendag lalt
Klokkeslet

4:00-5:59 - = 1 1 - - 1 8
6:00-8:59 - - - - - 1 - 1
9:00-11:59 2 - 2 3 1 - 1

12:00-14:59 2 2 2 2 2 1 - 11
15:00-17:59 - = - 1 2 = - 3
18:00-23:59 1 1 - 1 - = - 3
lalt 5 3 5 8 5 2 2 30

Tabel 2: Ulykkestidspunkt for de 30 ulykker

Vejr- og lysforhold
23 af de 30 ulykker skete, mens det var lyst, og feret var tert. 6 ulykker
skete i marke eller tusmarke. Kun en enkelt ulykke skete i vadt fare.

Fore / Vadt Tort lalt
Lysforhold

Lyst 1 23 24
Markt - 3 3
Tusmerke - 3 3
lalt 1 29 30

Tabel 3: Vejr- og lysforhold i de 30 ulykker

Ulykkessituationer

| tabellen nedenfor ses ulykkernes fordeling pa de ulykkessituationer, som
anvendes i forbindelse med politiets indberetning af ulykkerne til brug
for den officielle ulykkesstatistik i Danmark. De 10 ulykker var bagende-
kollisioner, heraf skete 2 i forbindelse med, at den ene part skulle svinge til
venstre. De 8 gvrige skete mellem ligeudkgrende i samme retning. Der var
5 hgjresvingsulykker, hvoraf de 4 var mellem en ligeudkerende cyklist og
en hgjresvingende lastbil. Den sidste var en lastbil, der bakkede ind foran
et andet keretgj i forbindelse med en vending. Der var desuden 3 made-
ulykker og 3 fodgaengerulykker. Der var kun 1til 2 ulykker inden for hver af
de gvrige ulykkessituationer.

Ulykkessituation Antal ulykker
Bagendekollisioner (140, 321)

Hajresvingsulykker (312)

Medeulykker (241)

Fodgeengerulykker (835, 877, 880)

U-vending (321)

Eneulykke (011, 012)

Kerende pé krydsende veje med svingning (650, 660)

=
o

Krydsende keretgjer uden svingning (510)
Pékersel af parkeret keretgj (710)
Genstande mv. pa eller over karebanen (920)

P R R NN WO

Tabel 4: Ulykkessituationer i de 30 ulykker (de situationer, som bruges i forbindelse med
den officielle ulykkesstatistik i Danmark)
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Trafikanterne

Dette afsnit indeholder oplysninger om trafikanterne i ulykkerne, herunder
farere af motoriserede keretgjer samt cyklister og fodgaengere. Oplysnin-
gerne er baseret pd materiale indhentet fra myndighederne samt fra inter-
views med de involverede trafikanter, vidner samt pargrende.

Typer af trafikanter

Det fremgar af tabel 5, at der var involveret i alt 67 trafikanter i ulykkerne.
Heraf var 36 lastbilchauffarer, og 31 var andre former for trafikanter. 20
var farere af personbiler og varevogne, mens 9 var lette trafikanter — heraf
6 cyklister og 3 fodgaengere. Der indgik desuden én ferer af traktor og
én motorcyklist.

Typer af trafikanter Antal
Lastbilchaufferer 36
Personbil-ferere 15
Varebil-ferere 5
Traktor-ferere 1
Motorcyklister 1
Cyklister 6
Fodgaengere 3
lalt 67

Tabel 5: Typer af trafikanter ved ulykkerne

Kegn og alder

Samtlige de 36 lastbilchauffgrer var maend mellem 23-63 ar, heraf de fle-
ste mellem 30-59 éar. De gvrige trafikanter var 11 kvinder og 20 maend
mellem 18-96 ar. De 3 fodgaengere var alle over 80 ar.

Ken/ Kvinde Mand
Typer af trafikanter

Lastbilchauffarer - 36
Personbil-ferere 4 11
Varebil-ferere - 5
Traktor-fgrere - 1
Motorcyklister - 1
Cyklister 5 1
Fodgeengere 2 1
lalt 11 56

Tabel 6: Trafikanternes ken fordelt i forhold til trafikanttyper

Alder/ 18-24ar 25-29ar 30-39ar 40-49ar 50-59ar 60-69ar 70-79ar  80+ar
Typer af trafikanter

Lastbilchaufferer 1 5 8 12 7 3 - -
Personbil-ferere 3 1 4 2 1 2 1 1
Varebil-ferere 2 - 1 2 - - - -
Traktor-ferere - - - - 1 - - -
Motorcyklister - 1 - - - - - -
Cyklister - 2 - 1 1 1 1

Fodgaengere - - - - - - - 3
lalt 6 9 13 17 10 6 2 4

Tabel 7: Trafikanternes alder fordelt i forhold til trafikanttype
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Trafikanternes nationalitet

27 af lastbilchauffererne var danskere. 9 af lastbilchauffgrerne var udleen-
dinge. 2 af de gvrige trafikanter var udleendinge.

Nationalitet Dansk Litauisk Makedonsk Polsk Rumaensk Tyrkisk Tysk

Lastbilchaufferer 27 3 1 2 2 - 1

@vrige trafikanter 29 - - 1 - 1 -

Tabel 8: Trafikanternes nationalitet

Erhverv

Alle fgrerne af lastbiler var lastbilchaufferer af profession. De gvrige

trafikanters erhverv var forskelligartede, en forholdsmeaessigt stor andel

af dem var pensionister (herunder ogsa efterlensmodtagere og fertids-

pensionister).

Erhverv Fagleert Ufagleaert Professionel Studerende/ Akademiker Arbejdsles Pensionist ~ Uoplyst
chauffer elev/leerling

@vrige 6 2 3 4 1 2 7 6

trafikanter

Tabel 9: De gvrige trafikanters erhverv

Turformal

Lastbilchauffererne korte alle i lastbiler, der var ejet af den virksomhed,
de arbejdede for, og var pé arbejde, da ulykkerne skete. En enkelt chauffer
var dog pé vej hjem i lastbilen, som stod pa hans bopael om natten. Godt
halvdelen af de evrige trafikanter faerdedes i et fritidsrelateret eerinde og
1/3 i et arbejdsrelateret zerinde, da ulykkerne skete.

Turformal Paarbejde Til/fra arbejde Fritid Uoplyst
Lastbilchaufferer 35 1 -
@vrige trafikanter 5 5 17

Tabel 10: Trafikanternes turformal
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Arbejdsdagenes saedvanlige leengde for lastbilchauffererne

13 af lastbilchauffarerne oplyste ved interview, hvor lang deres arbejdsdag
seedvanligvis var. 6 af chauffgrerne havde en arbejdsdag pa 11 timer eller
mere, mens 5 arbejdede 9-11 timer, og 2 arbejdede 9 eller feerre timer.

Arbejdsdags leengde <9timer 9-11 timer >11timer Uoplyst Ikke interviewet
Lastbilchauffarer 2 5) 6 7 16

Tabel 11: Seedvanlig arbejdsdags leengde for lastbilchauffererne

Lastbilchaufferernes keretid op til ulykken

18 af lastbilchauffererne oplyste, hvor mange minutter de havde kert siden
sidste stop. 9 af dem havde kert under 5 minutter, 2 havde kert 6-10
minutter, 3 havde kart 11-20 minutter, 2 havde kegrt 20-30 minutter, mens
2 havde kgrt 80-90 minutter.

Minutters kersel <5 min 6-10min  11-20min  21-30min 89-90min  Uoplyst Ikke
interviewet
Lastbilchauffarer 9 2 3 2 2 2 16

Tabel 12: Lastbilchaufferernes keretid op til ulykken

Lokalkendskab ved ulykken

Over halvdelen af bade lastbilchauffererne og de @vrige trafikanter var
med sikkerhed godt kendt pé det sted, hvor de blev involveret i ulykken.
Kun ganske fa var med sikkerhed ikke kendt. For 1/3 af lastbilchauffererne
vides det ikke, om de var kendt pé stedet, de fleste af disse var de uden-
landske chauffgrer.

Kendskab til ulykkessted Godt kendt Sandsynligvis kendt Ikke kendt Uoplyst
Lastbilchaufferer 20 3 1 12
@vrige trafikanter 18 5 2 6

Tabel 13: Trafikanternes kendskab til ulykkesstedet

Afstand fra ulykkessted til hjemmet

Knapt halvdelen af lastbilchauffererne var under 50 km fra deres hjem,
da ulykkerne skete, mens resten var leengere vaek. De fleste af de gvrige
trafikanter var under 50 km fra deres hjem.

Afstand til hjem <10km 10-49 km 50-99km  100-200 km >200 km Uoplyst
Lastbilchauffarer 5 10 8 4 9 0
@vrige trafikanter 12 12 2 3 1 1

Tabel 14: Afstand mellem ulykkessted og trafikantens hjem
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Ar med karekort

| tabel 15 er angivet, hvor mange ér trafikanterne havde haft kere-
kort. Som regel vil der veere tale om kerekort til personbil, men der
kan ogséd veere tale om traktorkerekort eller karekort til motorcykel.

Det ses, at alle lastbilchauffererne havde haft et kerekort i minimum 5 ar,
og 2/3 af demi15 ar eller mere.

For de gvrige trafikanter gjaldt, at det var jeevnt fordelt i hvor mange ar, de
havde haft karekort. Fodgaengere og cyklister er ikke medtaget i tabellen.

Armed kerekort <2 34 5-9 10-14 15-19 20-29 30-39 40-49 >50 Uoplyst
Lastbil - - 3 2 3 11 6 3 - 8
@vrige trafikanter 2 1 4 2 3 3 2 2 2 1
lalt 2 1 7 4 6 14 8 5 2 9

Tabel 15: Antal &r trafikanterne havde haft kerekort

Ar med lastbilkersel

18 af lastbilchauffarerne udtalte sig ved interview med Havarikommissio-
nen eller ved politiatharing om, hvor mange &r de professionelt havde kart
lastbil. 11 af dem havde kart over 11 ar, 3 mellem 6-10 &r, 2i 2-5 ar, mens 2
havde kgrt lastbil i under et ar.

3 andre lastbilchauffarer oplyste ikke praecis, hvor mange ar de havde kart
lastbil, men til gengeeld hvor mange &r siden det var, at de havde faet kare-
kort til lastbil. Denne oplysning kan give en indikation p&, hvor mange ars
erfaring de muligvis havde med lastbilkersel. En af disse chaufferer havde
haft lastbilkerekort i 9 &r, og de andre 2 i hver 28 ar.

Armed lastbilkersel <1lar 2-5ar 6-10ar >11ar

Uoplyst
Lastbilchaufferer 2 2 3 11 18
Tabel 16: Antal ar med lastbilkersel
Kerte arlige kilometer i lastbil
Der foreligger oplysninger fra 15 af lastbilchauffererne om, hvor mange
kilometer de anslog at have kert i lastbil det seneste &r. De oplyste at have
kort et sted mellem 20.000 km og 130.000 km. Gennemsnitligt havde de
kgrt 75.000 km. Om de resterende 21 chaufferer, herunder samtlige de
udenlandske chaufferer, forelé der ikke oplysninger, hvor mange kilometer
de havde kert det seneste ar.
Arligkersel  <30.000 31.000-  41.000- 61.000- 80.000- >100.000 Uoplyst Ikke
i lastbil km 40.000km 60.000km 80.000km 100.000 km km interviewet
Lastbil- 1 2 2 4 4 2 5 16

chauffarer

Tabel 17: Antal kerte kilometer i lastbil det seneste ar
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Alkohol og rusmidler
2 lastbilchauffarer var pavirkede af alkohol med en promille over 1,2, den

ene med en promille over 3,0. 3 ferere af personbiler var pavirkede med en
promille p& 0,5-1,19.

Ud af de 67 trafikanter udtog politiet blodprever pa de 12. Havarikommis-
sionen har efterfalgende féet screenet 9 af disse for narkotiske stoffer og
medicin pa Retsmedicinsk Institut ved Kebenhavns Universitet. Rusmid-
delpavirkning blev konstateret hos én enkelt trafikant, hvilket var en af de
lastbilchaufferer, som ogsé var pavirket af alkohol.

Alkoholpromiller 0 0,5-1,19 21,2 Skennet adru Uoplyst
Lastbilchaufferer 13 = 2 19 2
@vrige trafikanter 2 3 - 20 6

Tabel 18: Trafikanternes alkoholpromille ved ulykken

Kendt i kriminalregistret

| alt var 16 af de 36 lastbilchaufferer tidligere demt efter feerdselsloven,
mens det samme gjaldt for 7 af de 31 gvrige trafikanter. Henholdsvis 8
lastbilchauffgrer og 6 af de gvrige trafikanter var demt efter andre love.
Der har ikke veeret adgang til kriminalregistre i udlandet.

Tidligere demte Tidligere kun Tidligere domt Kun domt efter Ikke tidligere Udlendinge
domt efter efter ferdselslov anden lov domt
faerdselslov og anden lov
Lastbilchaufferer 11 5 3 8 9
@vrige trafikanter 4 3 3 19 2

Tabel 19: Trafikanternes tidligere domme

Tidligere ulykker

Halvdelen af lastbilchauffgrerne havde ogsa tidligere veeret involvereti en
trafikulykke, mens en enkelt lastbilchauffer ikke havde. For de resterende
lastbilchauffgrer vides ikke, hvorvidt de tidligere havde veeret involveret i
en ulykke. For de avrige trafikanters vedkommende havde 1/4 veeret invol-
veret i en trafikulykke far, mens 1/3 ikke havde.

Tidligere ulykkesinvolvering Ja Nej Uoplyst
Lastbilchauffarer 18 1 17
@vrige trafikanter 8 11 12

Tabel 20: Antal trafikanter som tidligere har veeret involveret i en trafikulykke
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Antal passagerer

Der var i alt 14 passagerer i de involverede karetgjer. | 3 ud af de i alt 36
lastbiler var der én passager. Der var passagerer med i 7 af personbilerne
og i én varebil. | 3 af personbilerne var der 2 passagerer.

Tilskadekomst

Ud af de i alt 36 lastbilchauffgrer kom én alvorligt til skade, og 7 kom let
til skade i forbindelse med ulykkerne. Blandt de evrige 31 trafikanter blev
5 draebt, 8 kom alvorligt til skade, 3 kom moderat til skade og 14 kom let
til skade. Kun én enkelt kom ikke til skade. Blandt passagerne kom én al-
vorligt, 1 moderat, og 6 let til skade.

Tilskadekomst/ Uskadt Let Moderat Alvorlig Draebt Uoplyst
Typer af trafikanter 1SS=0 1SS<7 1SS 7-11 1SS212

Lastbilchauffarer 27 7 - 1 - 1
Personbil-ferere 1 8 1 2 3 -
Varebil-ferere - 3 - 1 1 -
Traktor-ferere - 1 - - -
Motorcyklister - = - 1 - °
Cyklister - 1 1 3 1 -
Fodgaengere 1 1 1 - -
Passagerer 6 1 1 -

lalt 34 27 4 10 5 1

Tabel 21: Trafikanternes tilskadekomst

Vurdering af skadernes alvorlighedsgrad

Alvorligheden af skaderne er blevet vurderet efter AIS (Abbreviated Injury

Scale), som er en vurdering af, hvor livstruende den enkelte skade er. Ud

fra AIS kan man beregne ISS (Injury Severity Score), som er et udtryk for

de samlede skaders alvorlighed hos den enkelte tilskadekomne. | undersg-

gelsen er skaderne karakteriseret pa flg. made:

+ ISS veerdi under 7: Lette skader f.eks. skader med sar, hudafskrabninger
og mindre brud.

« ISS 7-11: moderate skader dvs. lidt mere alvorlige skader med flere eller
alvorligere brud, og eventuelt moderate skader pa de indre organer.

« ISS pa 12 eller derover: alvorlig tilskadekomst, f.eks. alvorlige skader pa
de indre organer, sterre bladninger eller alvorligere brud.

Vurderingen af tilskadekomsten og klassificeringen af alvorligheden er i un-
dersggelsen baseret p& gennemgang af skadestue- og sygehusjournaler.

Den alvorlighedsklassifikation, som anvendes i Vejdirektoratets ulykkes-
statistik, og som er baseret pa politiets registreringer, kan ikke sammen-
lignes med ovenneevnte AIS klassifikation.

Trafikanternes brug af sikkerhedsudstyr ved ulykkerne

6 ud af 36 lastbilchauffarer benyttede sele ved ulykken. | et tilfeelde kunne
dette fastslds ud fra tekniske spor, mens det i de resterende 5 tilfzelde er
oplyst af chaufferen ved interview. | 12 tilfzelde blev det konstateret, at
lastbilchauffaren ikke brugte sele, mens det i 18 tilfeelde var uoplyst.
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De fleste af de 20 farere af person- og varebiler benyttede sele, men
2 gjorde ikke. Traktorfereren benyttede ikke sele, hvilket heller ikke er
lovpligtigt for traktorfarere.

Anvendt sele lkke anvendt sele Anvendt sele Uoplyst
Lastbilchaufferer 12 6 18
Personbil-ferere og 2 14 4

varebil-fgrere

Tabel 22: Trafikanternes brug af sele

Motorcyklisten benyttede motorcykelhjelm ved ulykken. 2 ud af 6 cykli-
ster havde cykelhjelm pa ved ulykkerne, mens 4 ikke benyttede hjelm.

Retsafgerelser efter ulykkerne

Af de politimeessige sager vedrerende de 30 ulykker er de 17 afgjort med
en retssag, og straffen fastsat til betinget fererretsfrakendelse og en star-
re bade for uagtsom legemsbeskadigelse/uagtsomt manddrab.

3 sager er afgjort uden retssag og med straf i form af karekortsklip og
bade for karselsfejl.

Yderligere 4 sager er afgjort - eller forventes afgjort - med sammenlagte
sagskomplekser.

En sag er afsluttet uden straf, fordi parten er afgéet ved deden.

Der er 7 forhold, hvor der ikke er sket strafforfglgning af parterne, eksem-
pelvis fordi anklagemyndigheden har skennet, at ulykken skyldtes mindre
karselsfejl.

Der ses 3 sager afsluttet med betinget fgrerretsfrakendelse, som er blevet
skeerpet yderligere til kerselsforbud/administrativ inddragelse af farer-
retten, fordi sigtede ikke er madt til vejledende karepreve, eller retten har
sk@nnet, at sigtede ikke var i besiddelse af nadvendige kerefzerdigheder.
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Vej og omgivelser

Vejtype

| alt 10 ud af 30 ulykker skete pa det overordnede vejnet, dvs. motorvej
eller motortrafikvej. 8 skete pa landeveje, og de resterende skete pé for-
skellige typer veje og pladser i eller teet pa byer. Af de 30 ulykker skete 17
pé kommuneveje. 13 skete pa statsveje.

Vejtype Antal ulykker
Motorvej 8
Motortrafikvej 2
Landevej 8

Byvej (trafikvej, fordelingsvej, bygade/vej) 10
P-plads 2

lalt 30

Tabel 23: Vejtyper i de 30 ulykker

By- og landzone
9 ulykker skete i byzone, og 21 skete i landzone

Zone Antal ulykker
Byzone 9
Landzone 21

lalt 30

Tabel 24: Ulykkernes fordeling pé by- og landzone

Hastighedsgraenser pa de forskellige vejtyper

Der var i 3 tilfeelde lokale hastighedsgraenser pé over 50 km/t i byzone pé
de byveje og pladser, der indgéar i undersggelsen. | de resterende 9 tilfeelde
var hastighedsgreensen 50 km/t.

P& landevejene var der kun ét tilfeelde, hvor hastighedsgreensen & under
den generelle graense pa 80 km/t.

P& motorvejene var der i ét tilfeelde vejarbejde, sa hastighedsgraensen var
nedsat til 80 km/t. Ellers s&s 110 og 130 km/t graense i lige stort omfang.

Hastighedsgraense/ 50 60 70 80 90 110 130 Antal
Vejtype km/t km/t km/t km/t km/t km/t km/t ulykker
Motorvej - = - 1 - 3 4 8
Motortrafikvej - - - 1 1 - - 2
Landevej - 1 - 7 - - - 8
Byvej (trafikvej, fordelingsvej, bygade/vej) 7 1 1 1 - - - 10
P-plads 2 - - - - - - 2
lalt 9 2 1 10 1 3 4 30

Tabel 25: Hastighedsgraenser pa de forskellige vejtyper, hvor ulykkerne skete
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Straekninger, kurver og kryds
13 ulykker skete pa lige straekninger, 5 skete i kurver, og 12 skete i kryds.

Strakninger, kurver og kryds Antal ulykker
Lige straekninger 13
Kurver 5
Kryds 12

lalt 30

Tabel 26: Fordeling pé lige straekninger, kurver og kryds

Arsdegnstrafik ps de veje, hvor ulykkerne skete

Arsdagnstrafikken er trafikken pr. degn opgjort som et gennemsnit over
hele aret. 2/3 af ulykkerne skete pé veje med en arsdegnstrafik pd mellem
5.000 og 50.000 keretgjer pr. dagn, dvs. pa moderat eller steerkt befeer-

dede veje.

VeitypelArsdngnstrafik Motorvej  Motortrafikvej Landevej Byvej P-plads Antal ulykker
0-2.499 - - 1 1 - 2
2.500-4.999 - - 2 1 - 3
5.000-9.999 - 1 3 1 - 5
10.000-19.999 2 1 2 4 - 9
20.000-50.000 4 - - 2 - 6
>50.000 2 - - - - 2
Uoplyst - - - 1 2 3

lalt 8 2 8 10 2 30

Tabel 27: Arsdegnstrafik pa de veje, hvor ulykkerne skete

Vedligeholdelse af asfalt og kerebaneafmaerkning

Alle de veje, hvor ulykkerne skete, var i god eller tilstraekkelig god vedlige-

holdelsestilstand, hvad angér asfalt og afstribning.

Vedligeholdelsesstand God Tilstraekkelig Utilstraekkelig

lalt

Antal ulykker 4 26 0
Tabel 28: Vedligeholdelsesstand af de veje, hvor ulykkerne skete

30
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Hastighedsgraensen i forhold til den kerte hastighed

Der var 15 forere, der karte over hastighedsgraensen pa stedet eller for
keretgjet (de rede tal i skemaet nedenfor). | alt 10 af disse fgrere var last-
bilchaufferer. Nogle fagrere kerte langsommere end hastighedsgraensen,
hvilket skyldes, at de var i gang med svingmanevrer, bakkemanevrer o.l.

Generel skiltet 50 60 70 80 90 110 130 Antal
hastighedsgraense km/t km/t km/t km/t km/t km/t km/t forere
Koretgjets hastighedsgraense/ 50 60 50 70 70 80 30 70 80 110 60 80130

Kort hastighed

0-50 17 2 11 6 1 1 - 2 4 141 41
51-60 - 1 - - S T 1
61-70 - 1 - - -2 - - - e e 3
71-80 - - - - 3 4 - - - - - - - 7
81-90 - 1 - -1 - - 2 1 2 -4 - 11
91-110 - - - - -1 - - - 1 - - - 2
130 - - - - -1 - - - - - - 1
Uoplyst - - - - -1 - - - - - - - 1
lalt 17 5 1 1 1010 1 2 3 7 181 67

Tabel 29: Hastighedsgraensen pa stedet eller for keretgjet i forhold til den kerte hastighed i ulykkerne

Koreteojerne

Involverede keretgjer
Undersggelsen af lastbilulykker omfatter i alt 64 karetgjer.

Der indgér 36 lastbiler i undersegelsen. 17 af lastbilerne kerte som solo-
lastbil og 19 som lastbilvogntog.

Derudover indgéar 31 gvrige trafikanter, hvoraf de 3 var fodgeengere og 28
var keretgjer. Der var 15 personbiler, 5 varebiler, 6 cykler samt én traktor
og én motorcykel.

Involverede keretgjer Antal
Lastbilvogntog 19
Sololastbil 17
Varebil 5
Personbil 15
Traktor 1
Motorcykel 1
Cykel 6
lalt 64

Tabel 30: Involverede keretgjer

Pahangskeretgjerne

Der indgik i alt 19 lastbilvogntog i undersggelsen med i alt 20 padhaengske-
retgjer. Af de 19 lastbilvogntog var de 14 med saettevogn, 2 med keerre (stiv
traekaksel) og 2 med traditionel pdhaengsvogn. Det sidste lastvognstog var
et modulvogntog, som havde to pdhaengskeretgjer. Det forreste var en
linktrailer, som havde endnu en seettevogn koblet efter. Der indgik séledes
i alt 15 seettevogne i undersggelsen.
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Pahaengsart Antal

Seettevogn 15
Keerre

Péhaengsvogn (med styrbar foraksel)

Linktrailer

lalt 20

Tabel 31: Paheengskeretgjerne

Koretgjernes alder

De involverede karetgjers alder pa ulykkestidspunktet fremgar af neden-
stdende tabel. Ligesom i kommissionens tidligere undersggelser ses der en
forholdsvis stor andel af eeldre personbiler.

Der indgér i alt 14 seettevognstraekkere og 22 evrige lastbiler i underse-
gelsen. |2 ulykker var en udenlandsk lastbil impliceret som en "tredje part”,
som ikke blev undersegt neermere. Alderen for disse 2 lastbiler (hvor af den
ene var en saettevognstreekker) er ukendt. For danske lastbiler er alderen
bestemt ud fra "ferste registrering”, som fremgar af motorregisteret. Den
dato vil tage hejde for eventuel tidligere registrering i et andet land. For
udenlandske lastbiler er alderen fastsat ud fra de tilgaengelige oplysnin-
ger. Der er séledes fastsat alder p& 13 seettevognstraekkere og 21 gvrige

lastbiler.
Koretgjsalder i ar/ <2ar 2-39ar 4-59ar 6-79ar 8-99ar 210ar  Uoplyst lalt
Koretgjsart
Lastbil (Egentlig lastbil) 4 1 4 8 2 2 1 22
Seettevognstraekker 2 1 4 2 2 2 1 14
Personbil - 3 2 2 1 6 1 15
Varebil 1 1 1 2 - = - 5]
Traktor 1 - - - - - - 1
Motorcykel - - - - - 1 - 1
Cykel 1 2 - - - 2 1 6
lalt 9 8 1 14 5 13 4 64

Tabel 32: Keretgjernes alder

Motorkeretgjernes nationalitet
Blandt lastbilerne var 8 ud af 36 lastbiler fra udlandet. Blandt de @vrige
trafikanter var der kun ét udenlandsk motorkaretg;.

Koretgjstype/Nationalitet Lastbil @vrige motorkeretsjer lalt
Bulgarien 1 - 1
Tyskland 1 - 1
Danmark 28 21 49
Litauen 3 = 3
Polen 1 1 2
Rumazenien 1 - 1
Udland (ukendt) 1 1
lalt 36 22 58

Tabel 33: Motorkeretgjernes nationalitet
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Keretgjer undersegt af Havarikommissionen

For alle keretajstyper er under halvdelen undersggt af Havarkommissio-
nen. For lastbilernes vedkommende har det i flere tilfzelde ikke veeret mu-
ligt at undersage dem, fordi skaderne var sé beskedne, at lastbilen kunne
kere fra stedet efter afslutning af politiets undersggelser.

Koretgjstype/Undersegt af Lastbil @vrige keretojer lalt
Havarikommissionen

Ja 13 12 25
Nej 23 16 39
lalt 36 28 64

Tabel 34: Karetgjer undersagt af Havarikommissionen

Sikkerhedsudstyr i motorkeretgjerne
Nedenstdende tabel viser forekomsten af sikkerhedsudstyr i de involvere-
de motorkaretgjer.

ABS, et bremsesystem der forhindrer hjulblokade, er udbredt hos alle de
involverede karetgjer.

ESC (Elektronisk Stabilitetssystem) er et system, der kan modvirke veelt-
ning og udskridning ved hjeelp af afbremsning af ét eller flere hjul. Kun en
enkelt af lastbilerne var forsynet med ESC. Fra 1/11 2014 har nye lastbiler
som hovedregel skullet veere forsynet med ESC, men alle de implicerede
lastbiler var eldre. | modseetning til personbiler har der ikke veeret noget
afgiftsmeessigt incitament til frivilligt at tilveelge ESC pé nye lastbiler. Ca.
halvdelen af de gvrige karetgjer havde ESC.

BAS (bremseassistent) er en funktion i bremsesystemet, hvor behov
for kraftig opbremsning registreres p& baggrund af fererens bremse-
aktivering, og hvor systemet hjeelper fereren med at opnd maksimal op-
bremsning. BAS fandtes hos en af lastbilerne (6 var uoplyst) og hos ca.
halvdelen af de gvrige keretajer. For personbiler og sma varebiler har der
siden 2012 veeret krav om BAS. Fra 2015 har der for lastbiler veeret krav
om et avanceret nedbremsesystem.

Sikkerhedsudstyr/ ABS ESC BAS
Koretojstype Ja Nej Uoplyst Ja Nej Uoplyst Ja Nej Uoplyst
Lastbil 33 1 2 1 31 4 1 29 6
@vrige motorkeretajer 20 2 0 12 © 1 9 10 3

Tabel 35: Keretgjernes sikkerhedsudstyr
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Spejlindstilling pa lastbilerne

Tabellen nedenfor viser, at der blev fundet 5 tilfeelde, hvor lastbilens spejle
ikke var lovligt indstillede. For mere end halvdelen af lastbilerne var det
dog ikke muligt at fa kendskab til spejlindstillingen inden ulykken. Det
skyldes bade, at der var keretejer, som Havarikommissionen ikke havde
adgang til at undersege, og at spejlindstillingen i flere tilfselde var blevet
andret som konsekvens af kollisionen. Den ulovlige spejlindstilling havde
i ingen tilfeelde afgerende betydning for ulykken, men den medvirkede i
enkelte tilfzelde til at vanskeliggere chauffarens orientering.

Spejlindstilling Antal lastbiler
Ulovligt indstillet 5
Korrekt indstillet 10
Uoplyst 21
lalt 36

Tabel 36: Lastbilernes spejlindstilling

Masseforskellens betydning

For hver ulykke er det vurderet, hvor stor betydning en eventuel massefor-
skel mellem lastbilen og modparten havde. Af tabellen nedenfor fremgar
det, at det i ca. 2/3 af ulykkerne havde stor eller afgerende betydning, at
lastbilen var tungere end modparten. Opgerelsen er nzermere omtalt i rap-
portens kapitel om sikkerhedsmeessige forhold i relation til keretgjerne.

Betydningen af masseforskellen Antal ulykker
Afgerende betydning 9
Stor betydning 9
Mindre betydning 10
Ikke relevant 2
lalt 30

Tabel 37: Betydningen af masseforskellen mellem lastbilen og modparten
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Keretgjernes fejl og mangler

| kapitlet om sikkerhedsmeessige forhold i relation til keretgjerne er det
beskrevet, hvilke fejl og mangler der var ved keretgjerne. | 4 tilfeelde var
disse fejl og mangler afggrende for, at ulykkerne skete, mens de i 5 tilfeelde
havde afggrende betydning for skaderne.

Ud over de fejl, der havde afggrende betydning for ulykkerne og skaderne,
var der en reekke karetejer, som havde fejl, men som ikke havde betydning
i ulykken. Det drejer sig om i alt 12 tilfeelde, hvoraf de 10 var lastbiler. De to
resterende var en personbil og en cykel. Der var overvejende tale om fejl pa
bremserne. Det var tilfseldet for i alt 7 keretgjer, hvor det ene var en cykel
og de 6 andre lastbiler. Pa 2 af lastbilerne blev der fundet fejl ved udsynet.
Nar eksempelvis bremsefejl kan veere uden betydning for ulykken, skyldes
det, at ulykken skete under omstzendigheder, hvor fareren ikke aktiverede
bremserne.

Opgerelsen i nedenstdende tabel viser en samlet oversigt over forekom-
sten af fejl og mangler blandt keretgjerne, uden hensyn til eventuelle fejls
betydning for ulykken. "Nej (begreenset undersegt)” er tilfeelde, hvor Ha-
varikommissionen ikke har haft mulighed for at undersege keretgjet, og
hvor politiets bilinspekter ikke har undersegt keretejet for forhold, som var
uden betydning for ulykken.

Koretojstype/Fejl og mangler Lastbil Pahzengskeretojer til lastbil @vrige motorkeretsjer
Ja 15 5 16

Nej 12 10 2

Nej (begraenset undersegt) 8 2

Uoplyst 1 3 -

lalt 36 20 22

Tabel 38: Feil oa manaler
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Oversigt over kollisionspunkter

Kollisionspunkter

For alle ulykkerne er det opgjort, hvor pé keretgjerne den primaere kollision
skete. For de 36 lastbiler (17 sololastbiler og 19 lastbilvogntog) er forde-
lingen vist pa figurerne ovenfor. | 10 tilfeelde skete kollisionen mod lastbi-
lens front og i 9 tilfeelde mod lastbilens eller pdhaengsvognens bagende.
For- og bagende er dermed de dominerende kollisionszoner, og dermed
er det ogsé her, det er vigtigst, at lastbilerne har bedst mulige kollisions-
egenskaber.

For sololastbilerne er der én ulykke, som ikke indgar i figuren. Her var
kollisionspunktet mod lastbilens kran.

For vogntogene er der bade registreret et primeert kollisionspunkt for last-
bilen og for padhaengsvognen, i de tilfeelde, hvor begge keretgjer fik skader
i ulykken. Ud over de viste kollisionspunkter er der 2 tilfzelde, hvor vogn-
toget veeltede efter tab af kontrol, og dermed ikke havde et primeert kolli-
sionspunkt.

I ulykker med vogntog var der 8 tilfzelde, hvor den treekkende lastbil ikke blev
ramt. Tilsvarende var der 7 tilfeelde, hvor padhangsvognen ikke blev ramt,
samt 1 tilfeelde hvor pdhaengsvognen ikke blev undersagt efter ulykken.

Der er to tilfeelde, hvor pahaengsvognen blev ramt pa fronten. | begge til-
feelde er der tale om voldsomme ulykker, hvor den treekkende lastbil har
den primaere kollision mod fronten, og hvor pdhaengsvognen trykkes op
mod lastbilens bagende.
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Keretgjernes tilladte totalvaegt

Nedenstaende tabel viser den tilladte totalveegt for implicerede biler eller
vogntog. Det ses, at to vogntog havde en tilladt totalveegt p& henholdsvis
60.000 kg og 74.000 kg. Der er tale om et modulvogntog og en saertransport.

Koretgjstype/ Sololastbil Lastbils- Varebil Personbil  Personbil med lalt
Tilladt totalveegti kg vogntog paéhaengsvogn

1.190-1.500 - = -
1.501-1.600 - = -
1.625-1.925 - = -
2.685-3.500 - = 5
11.975-18.000 7
26.000 5 = - = -
32.000-35.000 5
44.000 - 8
48.000 - 4
54.000 - 2 - = -
1
1
3

R w o b

60.000 -
74.000 -
Uoplyst -
lalt 17 19 5 14 1
Tabel 39: Keretgjernes tilladte totalvaegt

'
'
'
'
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Lastreserve i lastbilerne pa ulykkestidspunktet

Nedenstdende tabel viser, hvor stor en andel af lastbilens eller vogntogets
tilladte lasteevne, der var "ledig" pé ulykkestidspunktet. Et enkelt vogntog
havde en negativ lastreserve, hvilket viser, at vogntoget kerte med over-
lees.

Der er forholdsvis mange keretgjer med uoplyst lastereserve. Det skyldes
bl.a., at der har manglet oplysninger pa udenlandske keretejer, samt at be-
leegningen ikke i alle tilfeelde har kunnet undersages.

Lastreserven har kunnet bestemmes for 29 af lastbilerne/vogntogene. Af
dem havde 16 en lastreserve pa 80-100 %. Disse lastbiler var séledes stort
set uden belaesning. Det var dog i nogle tilfeelde ukendt, om der var tale om
last med stor volumen, men meget lav veegt. | 7 tilfeelde var lastreserven
under 60 %.

Lastreservei %/ 7% 0-20%  20-40% 40-60% 60-80% 80-100% Uoplyst lalt
Tilladt totalveegt

11.975-18.000 - - - = 2
26.000 - - 1 = -
32.000-35.000 - - - -
44.000 - - 1 2
48.000 - 1 - = -
54.000 1 - - = -
60.000 - - - = -
74.000 - 1 - - - = -
Uoplyst - - - o - - 3
lalt 1 2 2 2 6 16 7

Tabel 40: Lastreserve i procent af lastbilens eller vogntogets lasteevne, fordelt efter den samlede tilladte totalvaegt
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Bilag D: Typer af lastbiler og
pahaeng

En lastbil er en bil, der er indrettet til godsbefordring, og som har en tilladt totalveegt péd mere
end 3.500 kg.

Lastbiler og pdhaengskaretejer, kan veere udformet pd mange mader afhaengig af de opgaver,
de benyttes til. Det folgende er en overordnet beskrivelse af typiske lastbiler, pdhaengskere-
tejer og vogntog (et vogntog er en (last-)bil med p&dhaengskeretgj), og de regler, der geelder
for deres udformning.

Lastbilerne kan inddeles i to hovedtyper: Egentlige lastbiler, som har et lad eller en kasse til
gods, og seettevognstraekkere, som kun kan transportere gods, nar der tilkobles en seette-
vogn.

P&haengskaeretgjerne opdeles i pdhaengsvogne til lastbiler og seettevogne, som kobles efter
en saettevognstrakker.

Pahaengsvognene kan igen opdeles i to hovedtyper: Traditionelle pdhaengsvogne, og pa-
haengsvogne af keerretypen. P& traditionelle pdhaengsvogne kan forakslen dreje, og der er
hjulaksler foran og bagpé. En keerre er karakteriseret ved en stiv treekstang, og den har hju-
lakslerne siddende under midten af ladet.

En saettevogn er karakteriseret ved, at den har hjulakslerne placeret bagerst, og kobles pé
seaettevognstraekkeren i et drejeligt punkt. En del af seettevognens vaegt overferes dermed til
seettevognstraekkeren.

P& illustrationerne er keretgjerne vist med 2 eller 3 aksler. Der findes imidlertid en stor vari-
ation i akselantal og akselplacering for de forskellige keretgjstyper, og illustrationerne viser
kun typiske akselkonfigurationer. Lastbiler og pdhaengskeretejer har i almindelighed op til 4
aksler.
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1. Lastbil ( Sololastbil)

2. Seettevognstraekker

3. Lastbil med padhaengsvogn / "Vogntog"

4. Lastbil med kaerre / "Vogntog"

5. Seettevogn koblet pa saettevognstraekker / "Vogntog”

Temarapport nr. 13, 2016, Ulykker med lastbiler 1 6 7



Bilag E: Faktorer

Ulykkesfaktorer og bagvedliggende faktorer
Havarikommissionens definition af de enkelte faktorer, kan ses p& havarikommission.dk
under Om os/procedure for undersggelser.

ULYKKESFAKTORER OG BAGVEDLIGGENDE FAKTORER FOR LASTBILCHAUFF@RERNE
Ulykker med cyklister og fodgaengere Ulykker pa

0 a 4.0 4.06|14.16|14 4.18|14 4.28(14.29(14 4.0 4.0

5
=
-
—
-
=
=
-

Utilstreekkelig orientering
Manglende orientering

For hgj hastighed ift. hastighedsgraensen
For hej hastighed ift. manavren
Manevre/reaktion forkert

Trafikant

Forkert placering

=) | Fejltolkning/-vurdering
Manglende bevidsthed
Manglende bevidsthed/orientering

Rabat udformning

Vej

Uhensigtsmaessig vejudformning i evrigt

Generel keretgjsfaktor
Forkerte daek

Keretoj

Lygter/blinklys/horn - fejl
Synlighed utilstraekkelig

Manglende agtpagivenhed

Alkohol

Distraktion

Mangl. el. utilstraekkelig opmaerksomhed
Mangl. opmaerksomhed pa det rette
Ledsager/passagerpavirkning
Psykisk tilstand

o Risikoblindhed

Risikovillig kersel

Travlhed

Treethed/sevn

D
Trafikant

RN NP R R OWNND QR R RRPOWERENNNENOW®D

Manglende vedligeholdelse af keretej

Keretoj

SKADESFAKTORER FOR LASTBILCHAUFF@RERNE
Ulykker med cyklister og fodgaengere Ulykker pa

Ulykke nr./faktor 14.03|14.06 14.17|14.18|14.27|14.28

Manglende selebrug

[Trafikant|

For hgj hastighed ift. hastighedsgraensen

Lygter/blinklys/horn - fejl
Konstruktion - Bilsterrelse/ type

SKADESFAKTORER

Keretoj

N

Kollisionsegenskaber utilstreekkelige - bag
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straekninger Ulykker ved krydsning og svingning Ulykker hvor lastbilen tilfeeldigt ramtes

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
1
strakninger Ulykker med krydsning og svingning Ulykker hvor lastbilen tilfeldigt ramtes
1
1
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ULYKKESFAKTORER OG BAGVEDLIGGENDE FAKTORER FOR DE @VRIGE TRAFIKANTER

Trafikant

Utilstreekkelig orientering

Manglende orientering

Hastighed i forhold til hastighedsgraensen
Manevre/ reaktion forkert

Forkert placering
Fejltolkning/-vurdering

Manglende bevidsthed

Bevidst red/gulkersel

Ulykker med cyklister og fodgaengere

4.0 4.06 i

4

Ulykker pa

4.18)14 4.28(14.29|14 4.0 4

Vej

Merke

Trafikant

Fysisk svaekkelse

Manglende erfaring/rutine
Manglende agtpagivenhed

Alkohol

Distraktion

Mangl. opmaerksomhed (el. utilstraekkelig)
Manglende opmaerksomhed pa det rette
Ledsager/passagerpévirkning
Psykisk tilstand

Risikoblindhed

Risikovillig kersel

Travlhed

Treethed/sevn

Uhensigtsmaessig vejudformning
Forhold der kraever szerlig opmeerksomhed

R RlP R R R R PR R ®O®ANR R RRRP R ®ONMNN AN

SKADESFAKTORER FOR DE @VRIGE TRAFIKANTER
Ulykker med cyklister og fodgeengere

14.03‘ 14.06‘ 14.16| 14.17| 14.18|14.27 ‘14.28| 14.29‘14.31‘14.02 |14.05‘

Ulykker pa

Ulykke nr./faktor
Manglende selebrug 3
Alkohol

Mangvre/ reaktion forkert

Trafikant

Hej alder
Hej alder/sygdom

SKADESFAKTORER

Lygter/blinklys/horn - fejl
Sele - defekt seler

N =
[

Koretoj

170
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straekninger Ulykker ved krydsning og svingning Ulykker hvor lastbilen tilfeeldigt ramtes

straekninger

|14.11|14.1 ‘14.19‘14.21|14.25‘14.26‘14.01‘14.10’14.12’14.23|14.30|14.32|14.04’14.07‘14.09‘14 3[14.20{14.22(14

Ulykker med krydsning og svingning Ulykker hvor lastbilen tilfaldigt ramtes
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