Dybdeanalyse af faerdselsuheld — metode og resultater fra en undersggelse over 17
frontalkollisioner.
Af psykolog Liselotte Larsen, Radet for Trafiksikkerhedsforskning.

1. Baggrund og formal

Den danske Trafikminister nedsatte pr. 1. januar 1996 en tveerfaglig analysegruppe, Analyse-
gruppen for Vejtrafikuheld (AVU), som skulle foretage dybtgdende analyser af hyppigt fore-
kommende uheldstyper og fremseette forslag til foranstaltninger mod sadanne uheld. Gruppen
blev nedsat for en forsggsperiode pa 2 ar.

AVU-gruppen skal analysere de enkelte uheld indenfor en bestemt udvalgt uheldstype og pa
denne baggrund belyse, hvad der skete isaer fgr, men ogsa under og lige efter et uheld. Analy-
serne skal afdeekke faktorer, som bevirkede eller medvirkede til, at uheldet skete, og/eller at
det fik de pagaeldende konsekvenser.

Gruppen bestar af repreesentanter fra Radet for Trafiksikkerhedsforskning, Vejdirektoratet,
Rigspolitichefens Feerdselspoliti, Statens Bilinspektion, Faerdselsstyrelsen samt Ulykkes
Analyse Gruppen ved Odense Universitetshospital. Endvidere er tilknyttet Retsmedicinsk
Institut, som foretager analyser af evt. blodprgver fra de implicerede parter.

AVU arbejder uafheengigt af politiefterforskningen, og det indsamlede materiale stilles ikke
til radighed for andre. De samlede resultater af analyserne publiceres i en rapport, hvor om-
steendighederne ved de enkelte uheld er slaret, for at undga at de kan identificeres.

Som en fagrste del af arbejdet blev det valgt at analysere frontale kollisioner mellem motor-
karetgjer - mgdeuheld. Nedenfor gagres farst rede for den anvendte metode, derneest for resul-
taterne af undersggelsen. Afslutningsvist gives forslag til forebyggelse af frontale kollisioner,
samt forslag til yderligere forskning.

2. Metode

Der blev fra starten indledt et samarbejde med politikredsene i det omrade, hvor undersgagel-
sen skulle foregdNar der i en af disse politikredse skete en frontal kollision mellem to mo-
torkaretgjer, informerede politiet AVU om sted og tidspunkt for uheldet med det samme, og
sendte hurtigt efter en kopi af politirapporten. | undersggelsen er saledes anvendt "on the
spot” teknikken, dvs. der er ikke foretaget undersggelser umiddelbart i tilknytning til, at uhel-
det er sket, men snarest muligt efter.

2.1 Indsamling af materiale

Der er indsamlet materiale pa to mader:

Dels er der rekvireret politirapporter, Bilinspektionsrapporter og tegninger fra de lokale vej-
myndigheder.



Dels har AVU gruppen selv indsamlet uddybende/supplerende materiale pa forskellig vis:

Oplysninger om uheldsstedet

Efter at politiet har informeret AVU om et uheld af den aktuelle type, er det pagaeldende
uheldssted blevet besigtiget. Denne besigtigelse har 2 formal:

- at registrere og male spor fra uheldet, herunder at fastleegge kollisionspunktet. Sporene pa
stedet er, sammen med vurdering af kegretgjskaderne, vaesentlige for en rekonstruktion af
uheldet. Det er saledes vigtigt, at besigtigelserne sker hurtigst muligt efter uheldet

« at male, aftegne og fotografere diverse statiske forhold pa uheldsstedet - fx. afmaerkning
vejforlgb, oversigtsforhold, afstande hvor parterne haft mulighed for at se hinanden etc.
Endvidere registreres trafikforhold, oplysninger i forbindelse med gennemkgrsel af uhelds-
streekningen (fx test af forskellige hastigheder ved kurvekgrsel), og der udarbejdes en
skitse af uheldsstedet.

Oplysninger om koretojer

| de fleste tilfaelde indgar erkleeringer fra Statens Bilinspektion i det indhentede materiale,
hvori der er givet en vurdering af skaderne pa kgretgjerne.

Formalet med at foretage yderligere karetgjsundersggelser var:

 udfra skaden pa de implicerede kgretgjer - herunder pakarselsvinkler - at vurdere kgre-
tgjernes beveegelsesretning far, under og efter kollisionen

« udfra skaderne pa de implicerede karetgijer at vurdere deres hastighed i kollisionsgjeblikket
samt den hastighed, som var “udgangspunktet”.

» at vurdere effekten af sikkerhedsudstyr samt karetgjets konstruktion

« at saette skaderne pa karetgjet i relation til skaderne pa de implicerede parter.

AVU’s repraesentant fra politiet har indhentet oplysninger om de implicerede karetgjer (fx
alder og veegt) fra Centralregistret for motorkaretgjer. Der er endvidere taget fotos af de be-
skadigede karetgjer.

Interviews

De implicerede parter i uheldet, samt eventuelle vidner er - i det omfang de gnskede at med-

virke - blevet interviewet af AVU’s psykologer. | disse interviews indgik:

» spargsmal om kerselserfaring, kendskab til keretgjet, lokalkendskab, sikkerhedsudstyr,
karevaner

» spgrgsmal om adfeerd inden uheldet, herunder indtagelse af alkohol og medicin, savn, tu-
rens formal og leengde, anvendelse af sikkerhedssele, karelys, gennemsnitshastighed

» spgrgsmal vedr. trafiksituationen umiddelbart far, under og efter uheldet, herunder over-
sigtsforhold, placering af trafikanter, opfattelse af hastighed, opfattelse af andre trafikan-
ters adfeerd, undvigemangvrer, kollisionspunkt, personskade.

Oplysninger fra sygehuse/skadestuer

AVU'’s leege har indsamlet oplysninger fra sygehuse/skadestuer vedr. de impliceredes person-
skader for at kunne foretage en vurdering af sammenhaengen til skaderne pa karetgjerne samt
betydningen af anvendelse/manglende anvendelse af sikkerhedsudstyr.



2.2 Analysemetode

Pa basis af de indsamlede data er der for hvert uheld udfgrt en analyse af haendelsesforlgbet.
Som grundlag for denne analyse er taget udgangspunkt i en model, som tidligere er anvendt i
svensk havarikommissionsarbejde (TRK 1978). | denne model fokuseres pa, hvorledes trafi-
kanten under kgrslen indhenter og fortolker information dels fra andre trafikanter og fra
vejomgivelserne, dels fra sit karetgj. P& basis heraf traeffer han sine beslutninger om, hvordan
han vil kere. For at en trafiksituation kan handteres korrekt - uden risiko - af trafikanten, skal
falgende forudsaetninger saledes veere opfyldt:

1. Han skal have adgang til den information, der er ngdvendig for at forsta situationen
2. Han skal opfatte den ngdvendige information

3. Han skal fortolke informationen korrekt

4. Han skal tage den rigtige beslutning

5. Han skal foretage den rigtige handling

Pa alle disse niveauer kan det ga galt, og i analysemetoden identificeres det eller de niveauer,
hvor der er sket fejl.

Vej-tiddiagrammer

For de fleste uheld er der udarbejdet vej-tiddiagrammer, hvor hver af de involverede parters
steds- og tidsmaessige placering i sekunderne fagr og efter uheldet er indtegnet. Disse dia-
grammer er baseret pa en raekke forudsaetninger, fx vedr. hastigheder og afstande, som grup-
pen har fastlagt ud fra det indsamlede materiale. Selv om der er lagt veegt pa at basere sa
mange oplysninger som muligt p& malelige forhold, er der imidlertid ofte usikkerhed ved de
forskellige mal, og gruppen har mattet statte sig til, hvad man vurderede som mest sandsyn-

ligt.

Uheldsfaktorer

Den udferte analyse og beskrivelse af haendelsesforlgbet er derefter anvendt til at udpege
uheldsfaktorer - dvs. faktorer, som kan have medvirket til uheldets opstaen og forlgb.
Definitionen af uheldsfaktorer er ikke begreenset til de handlinger, som udlgser et uheld, fx.
for hgj hastighed gennem en kurve; den omfatter ogsa faktorer, som ligger bag/medvirker til
denne handling fx. alkoholpavirkning, manglende erfaring el. lign. Disse bagvedliggende for-
hold er vigtige at inddrage, ikke mindst med henblik pa sa preecist som muligt at kunne defi-
nere hvilke foranstaltninger, der vil kunne forebygge uheldet.

Uheldsfaktorerne kan veere relateret til savel trafikanten som karetajet og/eller vejen og dens
omgivelser. Oftest vil der veere flere uheldsfaktorer, som har medvirket til, at et uheld opstod.

Skadesfaktorer

Der arbejdes endvidere med faktorer, som pavirker uheldets alvorlighed - skadesfaktorer.
Ogsa skadesfaktorerne kan veere knyttet til trafikanten, omgivelserne ogl/eller karetgjet. Ek-
sempelvis kan for hgj hastighed veere en skadesfaktor, hvis det vurderes, at personskaderne
var blevet mindre alvorlige, dersom hastigheden havde veeret i overensstemmelse med hastig-
hedsgreensen og/eller karselsbetingelserne. Ligeledes kan manglende brug af sikkerhedssele
medfgre, at en person blev alvorligere kvaestet, end hvis han havde brugt sele.

Der skelnes saledes mellem uheldsfaktorer, som medvirker til uheldets opstaen og skades-
faktorer, som medvirker til uheldets alvorlighed.



Hastighed

Hastighed vurderes dels i forhold til hastighedsgreenserne, dels i forhold til karselsbetingel-
serne. For hgj hastighed betragtes kun som uheldsfaktor, hvis det vurderes, at uheldet ikke var
sket, hvis hastighedsgraensen var overholdt, eller hastigheden var tilpasset de aktuelle forhold.

2.3 Rapportering

Pa baggrund af alt indsamlet materiale for hvert uheld har AVU repraesentanter fra politi, bil-
inspektar, vej- og trafikingenigr, laeege samt psykolog hver skriftligt rapporteret deres egen
analyse af uheldet. Heri indgar en uheldsbeskrivelse, en gennemgang af forlgbet i relation til
analysemodellen, en vurdering af uheldsfaktorer og skadesfaktorer, en konklusion samt for-
slag til forebyggelse. Analysen foretages udfra en feelles standard, men det enkelte AVU-
medlem laegger vaegten pa egen faglig indfaldsvinkel.

De forskellige faggruppers analyser diskuteres derefter samlet i AVU-gruppen, og der ud-
arbejdes pa basis heraf en samlet faelles rapport for det enkelte uheld. Denne rapport indehol-
der dels data vedr. de implicerede parter, kgretgjer, vejstraekning, vejret, mv. (baseret pa alt
det indsamlede materiale), dels AVU’s samlede uheldsbeskrivelse, fastleeggelse af uhelds-
faktorer pa basis af analysemodellen, fastleeggelse af skadesfaktorer, konklusion samt forslag
til forebyggelse pa grundlag af det enkelte uheld.

Efter at sddanne analyser er foretaget for hvert enkelt uheld indenfor en uheldstype, udarbej-
des en samlet rapport over alle uheldene, hvor arbejdet opsummeres og der gives en vurdering
af uhelds- og skadesfaktorer, samt anfares foranstaltninger som kan forebygge sadanne uheld,
savel som foranstaltninger, som kan reducere uheldenes konsekvenser. Denne rapport offent-
liggares.

3. Resultater

| undersggelsen over frontale kollisioner mellem motorkgretgjer indgar i alt 17 uheld. Af
disse var de 8 dgdsuheld. 13 personer blev dreebt, 14 kom alvorligt eller moderat til skade, og
23 kom lettere tilskade. Af i alt 59 implicerede personer var kun 9 uskadte.

Der viste sig i undersggelsen bestemte karakteristika for de bilister, som kom over i de mod-
karendes karebanehalvdel: Det var alle meend, de var hovedsageligt i aldersgruppen 18 - 40 ar
(samme tendens afspejler sig i statistikken), og en del karte i seldre karetgjer. Disse har en
darlig kollisionssikring, og mange ars slid/nedbrydning ger dem ofte ekstra skrgbelige. Re-
sultaterne viser da ogsa, at det var de personer, som sad i de eldste og letteste karetgjer, der
fik de alvorligste personskader. Alle, som blev dreebt, sad sdledes i de aeldste, og som oftest
ogsa i det letteste af de kolliderende kgretgjer.

Uheldene er typisk sket som fglge af en kombination af flere uheldsfaktorer. Langt de fleste er
personrelaterede, og i alle tilfeelde er uheldsfaktorerne knyttet til den bilist, som kom over i
modkgrendes kgrebane.

Ingen af modparterne vurderes altsa at have veeret medvirkende til, at et uheld er sket.



| det fglgende diskuteres nogle af de vigtigste uhelds- og skadesfaktorer. Resultaterne peger
pa isaer 2 problemer, som er karakteristiske indenfor frontale kollisioner: For hgje hastigheder
og karsel under pavirkning af alkohol eller narkotika/medicin.

3.1 Personrelaterede uheldsfaktorer

Hastighed
For hgj hastighed forekom enten i forhold til hastighedsgreensen eller karselsbetingelserne.

Det er i 4 tilfeelde vurderet, at hvis bilisten havde overholdt hastighedsgraensen, sa var uheldet
ikke sket (hastighedsoverskridelserne 1& mellem 20 - 50 km/t). | yderligere 4 uheld vurderes
hastigheden at have veeret for hgj efter forholdene, selv om hastighedsgreensen ikke var over-
skredet. Disse uheld skete i relation til kersel i kurver eller karsel i glat fare. Andre uhelds-
faktorer, som sas i kombination hermed, var kersel i pavirket tilstand eller manglende erfa-
ring. Den hgje hastighed har endvidere medfart, at der var for lidt tid til at foretage korrekte
og /eller tilstraekklige afvaerge/undvigemangvrer.

4 af de 8 bilister, hvor for hgj hastighed var en uheldsfaktor, havde tidligere afggrelser for
hastighedsforseelser bag sig, og en del karte ogsa i pavirket tilstand.

Hvad angar modparternes hastighed, er det vurderet, at de nogenlunde har overholdt hastig-
hedsgraenserne eller tilpasset deres hastighed efter forholdene.

Korsel i pavirket tilstand

Et andet forhold, som var karakteristisk, var den hyppige forekomst af alkohol og narko-
tika/medicin, i nogle tilfeelde endda set som en kombination.

Der blev i alt udtaget 22 blodpraver af de implicerede parter (incl. passagerer). 12 af blod-

prgverne er udtaget fra den bilist, som kom over i modkgrendes kgrebane. 5 af disse bilister
var alkoholpavirkede i et omfang, som vurderes at have medvirket til, at uheldet opstod, heraf
havde 4 en promille pa over 0.8. Statistikkerne for perioden 1991 - 1995 viser, at ca. 14% af
disse bilister i mgdeuheld havde en promille pa 0.8 eller derover (0.8 var den davaerende pro-
millegraense i Danmark).

Ingen af modparterne i undersggelsen var alkoholpavirkede.

Ogsa narkotika/medicin optreeder bemeerkelsesveerdigt ofte i de analyserede uheld. Ud af de
22 blodprgver kunne 17 videreanalyseres med hensyn til forekomst af narkotika eller medi-
cin. | 4 tilfeelde havde den bilist, som kom over i modkagrendes kgrebane indtaget narko-
tika/medicin i et omfang, som antages at have medvirket til, at uheldene opstod. | to af disse
tilfeelde var bilisten ogsa alkoholpavirket.

Antallet af narkotika/medicinpavirkede bilister kan imidlertid have veeret sterre, idet blodpra-
verne ikke i alle tilfeelde var tilstreekkelige til, at der ogsa kunne testes for dette.

De narkotiske stoffer, der er tale om, er cannabis og amfetamin. Indtagelsen af disse stoffer
afspejler sig bl.a. i de pagaeldende uheldsomstaendigheder ved, at bilisten har undervurderet



vanskelige kgrselsbetingelser eller sine egne evner i forhold hertil, har orienteret sig util-
straekkeligt, har veeret dgsig og uopmeerksom eller har kart hasarderet.

Det vides ikke om de pageeldende tidligere har kart pavirkede, men de har naesten alle tidli-
gere afggrelser vedr. lov om euforiserende stoffer.

Vi kender ikke omfanget af trafikanter, som karer narkotika- eller medicinpavirket i Dan-
mark. Det antal personer, som i denne undersggelse var pavirket, findes imidlertid hgijt, og det
synes vigtigt, at man skaffer sig mere viden om problemets omfang og konsekvenser. | den
forbindelse vil det vaere hensigtsmaessigt, hvis de blodpraver, som skal male promillestarrel-
sen, ogsa testes for narkotika og medicin. Det kan naevnes, at det i en australsk undersggelse
over 1332 dgdsuheld fra 1990-1995 er fundet, at ca. 1/4 af de dreebte havde veeret pavirket af
narkotika/medicin. Det konkluderes i undersggelsen, at problemet ser ud til at have naet
samme niveau som alkoholproblemet.

Andre uheldsfaktorer

Udover for hgj hastighed og alkohol og narkotika/medicinpavirkning optreeder ogsa andre

uheldsfaktorer ved flere af de 17 uheld. 3 uheld er sket i forbindelse med forsgg pa overha-
ling. Statistikkerne fra 1986 - 1995 viser, at kun 13% af alle mgdeuheld sker i forbindelse

med overhaling. Resten sker af andre arsager.

Ingen af de analyserede uheld skete som et frontalt sammenstagd midt under en overhaling.
Problemet var snarere mangvreringen af bilen, nar bilisten havde fortrudt en pabegyndt over-
haling. Han er i den situation trukket meget brat ind bag forankgrende, og er dermed endt med
hajre hjulpar i rabatten. Derefter har han drejet brat kontra for at komme op pa vejen igen,
hvorved han har mistet kontrollen over bilen, som er endt i modkgrendes kgrebane. Disse
problemer sas hos bilister med begraenset karselserfaring, men det vides ikke, om dette er et
problem, der knytter sig specielt til unge bilister.

Af andre uheldsfaktorer, som blev fundet ved analyserne, om end i mindre omfang, kan naev-
nes uopmaerksomhed, traethed, sindstilstand samt forkert kareteknik.

3.2 Vej - eller koretojstekniske uheldsfaktorer

Kun i ét uheld er det fundet, at uheldsfaktorerne kunne relateres til forhold ved vejen eller
dens omgivelser. | dette tilfeelde havde en bilist overset afmaerkning af eendret vognbaneforlgb
i forbindelse med vejarbejde, og han karte igennem denne afmaerkning, og ind i karebanen
som var forbeholdt modkgrende.

Ligeledes er der kun i ét uheld fundet uheldsfaktorer knyttet til karetgjet. Her eksploderede et
daek, og fgreren mistede kontrollen over kgretgjet, som kom over i modkgrendes kgrebane.

3.3 Skadesfaktorer

Hastigheden vil ofte have betydning for et uhelds konsekvenser. For at hastigheden er vurde-
ret direkte som en skadesfaktor, skal det imidlertid som naevnt kunne laegges til grund, at per-
sonskaderne ville veere blevet mindre alvorlige, hvis hastigheden havde veeret i overensstem-
melse med hastighedsgraensen og/eller kgrselsbetingelserne. Dette er kun fundet i ét tilfeelde.



Kun fa af de bilister, som kom over i modkarendes kgrebanehalvdel, brugte sikkerhedssele og
den hyppigste skadesfaktor i de 17 uheld er da ogsa manglende selebrug. Hvad angar de
draebte personer - farere savel som passagerer - var skaderne pa deres karetgjer af en sadan
karakter, at anvendelse eller manglende anvendelse af selen ikke har haft nogen betydning.
Men i de andre uheld, hvor der ikke er brugt sikkerhedssele, ville brug af sele i naesten alle
tilfeeldene have reduceret personskaderne. Og for de andre implicerede, som bar sele, er det
vurderet, at selen i alle tilfeelde har beskyttet mod mere alvorlige personskader.

Samme forhold gar sig geeldende, nar det drejer sig om airbags: | de fleste tilfeelde, hvor per-
sonerne blev dreebt, havde en airbag neeppe hjulpet, men i de fleste andre tilfeelde ville den
have reduceret personskaderne, ligesom den gav en god beskyttelse, i de tilfeelde, hvor den
var installeret. Airbags installeres nu i sa godt som alle nye biler, hvilket ifglge denne under-
s@gelses resultater ma veere en vaesentlig forbedring af den passive sikkerhed.

4. Forslag til forebyggelse

Der kan pa basis af de analyserede uheld ikke anbefales kampagnetiltag overfor hastigheder
eller anvendelse af narkotika/medicin, og kun i fa tilfeelde kan der foreslas kampagner overfor
spritkersel. Det er saledes vurderet, at kampagner ikke vil have nogen effekt pa de personer,
hvor disse forhold har medvirket til uheldet. | en del tilfeelde har de flere tidligere afgarelser
for lignende forseelser, og der skal antageligt mere vidtgaende foranstaltninger til, fx:

» Kagretgjer forsynes med elektronisk udstyr, som regulerer hastigheden i forhold til, hvor
man befinder sig.

» Foranstaltninger i form af bump, vejindsnaevringer eller lignende, som tvinger bilister
ned i hastighed inden karsel i uventet skarpe kurver

« Foranstaltninger, som pavirker opfattelsen af kurveforlagb, fx kantlinier, som er udformet
pa en sadan made, at de skaerper indtrykket af en kurves skarphed.

» Skeerpelse af praksis med konfiskation af karetgj ved gentaget promille/spirituskgrsel

» Fratagelse af karekort/kgretgj ved gentagen karsel under pavirkning af narkotika/medicin.

 Installering af en “alkolas”, hvilket medfarer, at karetgjet ikke kan anvendes, hvis det re-
gistreres, at fgreren er alkoholpavirket.

Af andre vaesentlige foranstaltninger skal her naevnes:

» Undervisning under kgreuddannelsen om forhgijet risiko ved overhalingssituationer, idet
man kan blive tvunget til at foretage bratte retningseendringer ved hgje hastigheder, hvor-
ved man let mister kontrollen over kgretgjet.

» Undervisning under kgreuddannelsen om hvordan man forholder sig, hvis hgjre hjulpar er
kommet ud i rabatten.

Det veaesentligste forslag til foranstaltninger, som kan reducere personskaderne, er kampagne
samt gget kontrol med anvendelse af sikkerhedssele. Ogséa airbags er sikkerhedsudstyr, som
vurderes i vidt omfang at kunne reducere de personskader, som opstod under de 17 uheld.



5. Anbefalinger til videre forskning:

Eftersom resultaterne kun er baseret pa analyser af 17 mgdeuheld, kan der ikke generaliseres
til andre uheld af de pageeldende uheldstyper. Der kan imidlertid pa basis af resultaterne bl.a.
stilles fglgende forslag til yderligere undersggelser, som kan belyse problemerne:

« Det kan via kriminalregistreret undersgges, hvor mange af de bilister, som har forarsaget
mgdeuheld, som har tidligere afggrelser for hastighedsforseelser bag sig.

» Det kan via kriminalregistreret undersgges, hvor mange af de bilister, som har forarsaget
mgdeuheld, som tidligere er straffet i henhold til lov om euforiserende stoffer.

« Omfanget af narkotika og/eller medicinpavirkede bilister, som impliceres i uheld, kan in-
dikeres ved at blodprgver, som tages i forbindelse med mistanke om spritk@rsel, ogsa testes
for forekomst af narkotika og medicin.

» Det bgr undersgges hvilken viden og hvilke tiltag, man i andre lande anvender overfor bili-
ster, som ikke synes at kunne pavirkes af almindelige trafiksikkerhedsmaessige foranstalt-
ninger.

6. Evaluering

Den anvendte metode for dybdeanalyse af frontalkollisioner mellem motorkaretgjer har bi-
draget til en starre forstaelse af, hvilke faktorer der kan vaere medvirkende til sadanne uheld.
Selv om analyserne har veeret begraenset til 17 uheld, har der alligevel tegnet sig ret konkrete
treek, som er gaet igen i flere af uheldene, og som kan danne basis for mere malrettede forslag
til forebyggende foranstaltninger, end det ellers ville veere muligt. Herudover har resultaterne
dannet baggrund for at sgge malrettet efter, hvorvidt visse forhold kan be- eller afkreeftes via
de landsdeekkende statistikker, ligesom de har dannet basis for at udpege malrettet yderligere
forskning pa omradet.

Radet for Trafiksikkerhedsforskning har tidligere foretaget uheldsanalyser, baseret pa oplys-
ninger fra politirapporter, hvilket er en mindre ressourcekreevende metode. Sammenlignet
hermed har dybdeanalyserne pa mindst 4 omrader givet bedre mulighed for at observere mu-
lige ukendte uheldsfaktorer:

» Besigtigelse af uheldssteder kort efter uheldet har givet mulighed for at udpege og opmale
diverse spor, som kan belyse bilisternes adfeerd inden uheldet (fx. opbremsninger, maerker i
asfalten, spor i rabatten etc.)

* Interviews med implicerede og vidner har givet en mere nuanceret information om perso-
nernes feerden inden uheldet og en mere nuanceret fremstilling af selve haendelsesforlgbet.

» De leegefaglige vurderinger af personskader i relation til skader pa keretgj har givet et veer-
difuldt bidrag mht. betydningen af passivt sikkerhedsudstyr.

* Analysen af blodprgver for oplysning om forekomst af narkotika eller medicin har haft
vaesentlig betydning for fastleeggelsen af uheldsfaktorer.

Samtidig skal det understreges, at den anvendte metode til dybdeanalyser af uheld kraever
store ressourcer til svel indsamling af materiale og udfarelse af tvaerfaglige analyser. Det er
formentlig en metode, som vil vaere for dyr og tidskreevende at anvende i forbindelse med alle
uheld, men som kan anbefales til analyse af hyppigt forekommende eller meget alvorlige
uheldstyper, eller hvor der af andre arsager findes veesentlige begrundelser herfor.



7. Projektets videre forleb

AVU har som en 2. del af forsggsprojektet udfart analyser af uheld med venstresvingende

motorkgretgjer. Resultaterne af dette arbejde publiceres i en rapport i slutningen af august
1998.

Det er endvidere blevet besluttet, at AVU-gruppen skal fortsaette sit arbejde efter forsggsperi-

odens udlgb. Der er sdledes planlagt dybdeanalyser af uheld med tunge kegretgjer. Dette ar-
bejde starter i august 1998.
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