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Indledning

| bestreebelserne pa at mindske risikoen for ferdselsuheld, er det overordentlig vigtigt at have kend-
skab til bade de absolutte risikotal samt udviklingen over arene. Dette er ngdvendigt, bade for at kunne
vurdere hvilke hgjrisikogrupper, der med fordel bar seettes ind overfor, samt for at kunne vurdere, om
feerdselssikkerhedsmaessige tiltag har haft en gunstig virkning.

Der findes utallige risikomal, saledes kan personskader i trafikken sattes i relation til bade tilba-
gelagte kilometer, til den tid, der tilbringes i trafikken samt til antal ture. Yderligere kan personskader
f.eks. seettes i relation til befolkningen og dermed udtrykke den helserisiko, der er ved at feerdes i tra-
fikken. Disse mader at se risikoen pa giver forskellige resultater og hermed ogsa forskellige relationer
mellem transportmidlers risiko.

| dette paper preaesenteres risikoen pr kert kilometer for forskelige transportmader og efter trafikanter-
nes alder og ken i 1996 samt udviklingen igennem de seneste ar. Der skelnes mellem egenrisiko og
totalrisiko. Egenrisiko belyser den risiko i trafikken, som en trafikant selv har. Totalrisiko belyser
trafikanters risiko for at blive involveret i et uheld med et givet transportmiddel.

Metode og datagrundlag

Oplysninger om trafikanters transportarbejde sammenholdt med oplysninger om politiregistrerede
personskader i feerdselsuheld benyttes til udregning af risikomal, her udtrykt som drebte og alvorligt
skadede i feerdselsuheld pr. kart kilometer.

Transportarbejdet, se figur 1, er beregnet ud fra Danmarks Statistiks persontransportundersggelse (per-
son-TU) for 1996 (trafikanter i alderen 16-74 ar), dog er lastbilers transportarbejde hentet fra Dan-
marks Statistiks godstransportundersggelse (gods-TU).
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Figur 1: Fordeling af transportarbejdet i 1996

Det samlede persontransportarbejde pa vejene for trafikanter i alderen 16-74 ar er beregnet til knap
55.000 mio. km. Fgrere af personbil tegner sig for mere end halvdelen af de tilbagelagte kilometer,
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passagerer i personbiler for 18%, buspassagerer for 7,5% og cyklister for 3,5% af det samlede trans-
portarbejde. Alle andre transportkategorier har lavere andel af det samlede persontransportarbejde.

Drabte og alvorligt tilskadekomne i trafikken i 1996 i alderen 16-74 ar, baseret pa politiregisterede
feerdselsuheld med personskade, er vist i tabel 1.

Alder | alt
Trafikantart |16-17 18-19 20-24 25-29 30-34 35-44 45-54 55-64 65-69 70-74 | 16-74
Gang 24 30 50 37 26 61 66 53 41 43 431
Cykel* 60 63 163 122 105 188 160 98 39 51 1049
Knallert* 120 31 52 24 37 68 42 34 8 14 430
Motorcykel* 8 32 83 66 42 40 16 5 1 1 294
Personbilfgrer 12 140 300 218 193 269 217 114 55 48 | 1566
Personbilpass. 71 105 161 80 47 72 83 50 27 27 723
Varebilfarer 1 12 33 37 26 46 41 20 7 5 228
Varebilpass. 6 6 12 9 11 8 8 8 1 1 70
Lastbilfgrer 0 0 3 7 8 12 7 3 0 0 40
Lastbilpass. 0 0 7 1 1 0 0 1 0 1 11
Taxafarer 0 0 3 1 0 6 3 1 0 0 14
Taxapassager 0 3 3 0 2 3 1 1 0 0 13
Bus som farer 0 0 0 0 1 1 3 1 0 0 6
Buspassager 1 1 1 0 1 2 6 1 1 3 17

* Inklusiv passagerer
Tabel 1: Drabte og alvorligt skadede mand og kvinder, 1996

Egenrisiko og totalrisiko
Som naevnt i indledningen er der beregnet to forskellige risikomal.

1. Egenrisikoen er risikoen for at en person i en trafikantgruppe bliver skadet i et faerdselsuheld, sat i
relation til karte kilometer i trafikantgruppen. Egenrisikoen udregnes som antallet af draebte og al-
vorligt skadede af pageeldende trafikantkategori pr. 10 mio. personkilometer. En trafikant kan ba-
de veere en fodgaenger, en farer eller en passager i alderen 16-74 ar.

2. Totalrisikoen er den risiko, som trafikanter har for at blive involveret i et feerdselsuheld med per-
sonskade, hvori der indgar et givet transportmiddel. Totalrisikoen udregnes som samtlige draebte
og alvorligt skadede, i og uden for det pagaldende transportmiddel pr. 10 mio. kilometer med
dette transportmiddel. Fareren af dette transportmidddel er i alderen 16-74, svarende til person-
transportundersggelsens aldersbegraensning. Alle aldersgrupper er medtaget for de gvrige drabte
og alvorligt skadede i og uden for det pagaldende transportmiddel.

Det er vigtigt, at der skelnes mellem disse to former for risiko. Tallene for egenrisiko kan sige noget
om den risiko, som en trafikant selv har ved at feerdes i trafikken.

Tallene for totalrisiko kan derimod bruges til at sige noget om, hvor stor risikoen er for at blive in-
volveret i et feerdselsuheld med en given trafikant i et givet transportmiddel. Der medregnes bade fare-
ren og andre personer i transportmidlet samt andre trafikanter uden for elementet, dvs. at totalrisikoen
er kombinationen af egen og andres risiko.

Egenrisikoen for forskellige transportmidler

Egenrisikoen efter transportmiddel og ken er vist i figur 2. For fodgaengere, cyklister, personbilister
(opdelt pa ferere og passagerer) samt for taxapassagerer og buspassagerer er datagrundlaget tilstreek-
keligt til, at danne baggrund for at dele i mend og kvinder. For de avrige trafikantgrupper gealder det,
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at der er for fa kvindelige respondenter i undersggelsen, til at en beregning af kvindernes transportar-
bejde er sikkert nok til med rimelighed vil kunne benyttes som grundlag for en risikoberegning. Derfor
er kvinders risiko ikke vist i disse tilfaeelde.
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Figur 2: Egenrisiko efter kan og benyttet transportmiddel, 1996
Enhed: Dr.& alv. sk. pr. 10 mio. km

Det ses af figuren, at den starste risiko trafikanterne i alderen 16-74 ar udsatte sig for i 1996, var at
kare pa knallert (over 20 dr.& alv. skadede pr. 10 mio. karte km). Naest farligst var det at kare pa mo-
torcykel, herefter kommer gang og cykling. Karsel i personbil, lastbil, taxa og bus er det mest sikre.
Det ses dog, at risikoen er stgrre for passagerer i person- og varebiler end for fgrere af disse karetgjer.

Risiko ved karsel i bus bade som farer og som passager er s lille, sa tallene ikke umiddelbart kan ses
af figuren og veerdierne bar kun anvendes til at udtrykke, at risikoen er lille.

Det skal praciseres, at der er her er tale om egenrisikoen, dvs. den risiko, som den pageeldende trafi-
kant selv er udsat for. Det skal ogsa bemaerkes, at usikkerheden pa beregningerne af risiko er store, nar
det geelder tallene for knallert, motorcykel, varebil, taxa og bus, fordi datagrundlaget for transportar-
bejdet i disse karetgjer er spinkelt i persontransportundersggelsen.

Totalrisiko for at blive involveret i uheld med forskellige transportmidler

| figur 3 ses totalrisikoen efter transportmiddel i uheldet og farerens alder. Sammenlignes totalrisikoen
i figur 3 med egenrisikoen i figur 2 ses det, at der for de lette trafikanter kun er en lille forskel mellem
deres egenrisiko og totalrisiko.

Totalrisikoen for at komme i et uheld, hvor der indgar en person- eller varebil, er derimod sterre end
egenrisikoen for karsel i disse transportmidler. | uheld med lette trafikanter forekommer der normalt
ikke alvorlige personskader hos andre trafikanter i uheldet. Derfor er totalrisikoen for at komme i
uheld med en let trafikant kun lidt stgrre end egenrisikoen for lette trafikanter.

| uheld med person- og varebil sker der derimod bade personskader pa fareren og pa andre trafikanter,
herunder passagerer og andre bilister. Derfor er totalrisikoen for at komme i uheld med en person-
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eller varebil stgrre end egenrisikoen for person- og varebiler. Totalrisikoen for at komme i uheld med
en bus eller en lastbil er mange gange hgjere end egenrisikoen for disse transportmidler, fordi det i
uheldene helt overvejende er personer uden for transportmidlet, der bliver draebt og kommer alvorligt
til skade.
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Figur 3: Totalrisiko efter transportmiddel i uheldet og farerens kan, 1996
Enhed: Dr.& alv. sk. i uheld pr. 10 mio. km med transportmidlet.

Det ses ogsa af figur 2 og 3, at totalrisikoen for at komme i uheld med en mandlig fodgaenger er starre
end den totalrisiko der er, hvis fodgaengeren er en kvinde. Dette geelder ogsa for egenrisiko. Det mod-
satte er tilfeeldet for cyklister. Totalrisikoen for at komme i uheld med en kvindelig knallertkgrer, mo-
torcyklist og ferer af varebil, taxa, bus eller lastbil vises ikke i figur 3. Datamaterialet er for spinkelt
til, at der kan beregnes totalrisiko.

Forskel mellem egenrisiko og totalrisiko

Som allerede naevnt er egenrisikoen altid mindre end totalrisikoen, eller for visse transportformer —
uheld med fodgeangere og cyklister — teet pa at veere den samme.

Dette skyldes, at egenrisikoen udgares af den enkelte trafikants skader sat i relation til eget transport-
arbejde, mens der i totalrisikoen indgéar samtlige skader, der er en falge af uheldet, sat i relation til
trafikarbejdet med det pagealdende transportmiddel.

Forskellen mellem egenrisiko og totalrisiko er starst for de trafikantkategorier, der har en stor passiv
beskyttelse, sasom farere af busser, og som derfor sjeldent selv bliver skadet, men oftest skader andre
trafikanter.

Totalrisiko for at komme i uheld med en cyklist eller en fodgeenger er derimod kun ganske lidt hgjere
end egenrisikoen for cyklister og fodgeengere, fordi disse trafikanter oftest selv er de eneste tilskade-
komne i et uheld, og saledes ikke har forvoldt skade pa andre trafikanter.

Uheld mellem cyklister og fodgeengere indbyrdes er dog en uheldstype, der er medvirkende til, at to-
talrisikoen for at komme i uheld med en cyklist er lidt hgjere end cyklisters egenrisiko. | uheld med to
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cyklister er der derimod sjaeldent andre skadede trafikanter, og da begge de skadede cyklister udfarer
et transportarbejde, er sddanne uheld ikke med til at gge forskellen mellem totalrisikoen og egenrisi-
koen for cyklister.

Fodgaengeres og cyklisters risiko

For fodgeengere og cyklister er totalrisikoen som navnt kun lidt hgjere end egenrisikoen, fordi fod-
gangere yderst sjeldent er involveret i store komplicerede uheld med drebte eller alvorligt skadede i
de gvrige involverede karetgjer. Derfor er der kun vist figurer for fodgeengres og cyklisters egenrisiko
i 1996.

For fodgaengere i alderen 20-64 ar 14 egenrisikoen ved at ga mellem 4 og 6 dr. & alv. skadede fodgeen-
gere pr. 10 mio. km i 1996 (figur 4). For bade de unge (16-19 ar) og de &ldre (65-74 ar) er egenrisi-
koen ca. dobbelt s& hgj.
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Figur 4: Egenrisiko som fodgaenger efter alder og ken, 1996
Enhed: Dr. & alv. sk. pr. 10 mio. km

Ses pa forskellen i egenrisiko mellem maend og kvinder, viser det sig, at kvindelige fodgaengeres risiko
er lavere end maends for alle aldersgrupper undtagen de helt unge og de aldste.

Det ses af figur 4, at egenrisikoen for mandlige fodgaengere i alderen 18-19 ar var ca. 17 dr. & alv. sk.
pr. 10 mio. km i 1996. Dette tal er vaesentlig hgjere, end det var i arene fer 1996. Til gengeld var risi-
koen for de 16-17 arige maend til fods vaesentlig lavere end i arene far. Disse variationer afspejler, at
de forholdsvis sma tal for draebte og alvorligt tilskadekomne trafikanter i disse aldersgrupper kan vari-
ere meget fra ar til ar, og derfor skal risikotallene — nar data er splittet op pa bade ken og alder — tages
med forbehold.

Egenrisikoen ved at kare pa cykel (se figur 5) varierer ikke meget med alderen for de 20-64 arige,
hvor den i 1996 1 mellem 5 og 6 dr.& alv. sk. pr. 10 mio. km. For de @ldre cyklister er den meerkbart
hgjere, for de 70-74 érige helt oppe pa ca. 15 dr.& alv. sk. pr. 10 mio. km.

Ses pa forskellen i egenrisiko mellem mand og kvinder pa cykel, viser det sig, at i 1996 var de unge
kvinders risiko hgjere end de unge meends. Ellers er variationerne mellem mand og kvinder for sma til
at der kan konkluderes noget om forskellen i risiko for meend og kvinder pa cykel.
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Figur 5: Egenrisiko som cyklist efter kan og alder, 1996
Enhed: Dr.& alv. sk. cyklister pr. 10 mio. km

Risiko for personbilister

I 1996 var egenrisikoen for farere af personbil (se figur 6) omtrent ens for maend og kvinder i alderen
18-19 ar (ca. 2 dr.& alv. sk. pr. 10 mio. km), mens det for de 70-74 arige udelukkende var kvinderne,
der bidrog til aldersgruppens hgje egenrisiko (0,4 dr.& alv. sk. pr. 10 mio. km for de 70-74 arige
maeend og 3 dr.& alv. sk. pr. 10 mio. km for de 70-74 arige kvinder).
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Figur 6: Egenrisiko for fgrer af personbil efter alder og kan, 1996
Enhed: Dr.& alv. sk. fgrere af personbil pr. 10 mio. km

De aldre kvinders hgjere egenrisiko kan muligvis have noget at gare med, at de pa grund af knogle-
skarhed bliver alvorligere skadet ved en kollision end mand. Desuden karer de mindre end mand,
ofte farst nar de er blevet enker, og de har maske derfor heller ikke den samme rutine som mandene.
Det skal dog bemeerkes, at den meget forhgjede egenrisiko for de &ldre kvinder i 1996 ikke er at gen-
finde i nar sa hgj grad i de tidligere ar (1992-1995), men der er ingen tvivl om, at &ldre kvindelige
bilister har en hgjere risiko end &ldre mand. Men pga. usikkerheden pa beregningerne er det vanske-
ligt preecis at sige hvor meget starre.
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Det hgje tal i 1996 fremkommer, fordi de 70-74 arige kvindelige farere af personbil i 1996 ifglge per-
sontransportundersggelsen karte mindre end i de foregdende ar. Desuden blev vasentlig flere aldre
kvindelige farere drabt eller alvorligt skadet dette ar. Samtidig er usikkerheden pa beregningen af de
&ldre kvinders egenrisiko temmelig stor. Samme store usikkerhed gar sig geeldende for de 18-19 arige
kvinder og disse resultater bgr derfor omgas med varsomhed.

De 35-54 arige farere af personbil har den laveste egenrisiko. Dette geelder bade for meend og kvinder.
Meend i 70-74 ars alderen havde en egenrisiko af samme stgrrelsesorden som maend over 25 ar, nemlig
ca. 0,4 dr.& alv. sk. pr. 10 mio. km.

Totalrisikoen viser et tilsvarende billede som egenrisiko, se figur 7. De unge bilfgrere har en langt
hgjere risiko for at skade bade sig selv og andre trafikanter i uheld end de @ldre (6,5 dr.& alv. sk. pr.
10 mio. km for de 18-19 arige til forskel fra 3 dr.& alv. sk. pr. 10 mio. km for de 70-74 érige). Det ses
0gsa, at totalrisikoen for at blive involveret i et uheld med en 20-24 &rig bilfgrer er omtrent den sam-
me, som totalrisikoen for at blive involveret i et uheld med en 70-74 arig farer. Totalrisikoen for at
komme i uheld med en18-19 érig personbilfarer er ca. 3 gange s& hgj som egenrisikoen, hvorimod den
for uheld med en 70-74 érig farer er ca. 4 gange sa hgj, se figur 6 og 7. Dette afspejler, at de unge lidt
oftere end de eldre er involveret i eneuheld, og derfor ikke pafarer sa mange andre trafikanter alvorli-
ge skader som de @ldre, der som regel er involveret i flerpartsuheld.

Totalrisiko
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Figur 7: Totalrisiko for uheld med personbil efter farerens alder, 1996
Enhed: Dr.& alv. sk. i uheld med personbil pr. 10 mio personbilkm

Persontransportundersggelsen giver ogsa mulighed for at se, hvilken betydning bade farerens alder og
bilens alder har for risikoen. Bilisterne bliver nemlig i persontransportundersggelsen bade spurgt om,
hvor gammel den bil var, som de karte i pa den pageldende tur. De tilsvarende oplysninger findes
ogsa i uheldsregistreringen.

Figur 8 viser, at egenrisikoen for unge farere er vasentlig hgjere, end for de andre aldersgrupper, uan-
set hvor ung eller gammel bilen er. Men for de unge farere stiger egenrisikoen dramatisk, fra bilen er 5
ar gammel. For de 20-24 arige stiger egenrisikoen ogsa med bilens alder, men ikke ner sa voldsomt.
Mindst betydning for egenrisikoen synes bilens alder at have for de @ldste farere i alderen 65-74 ar.
Deres egenrisiko er ogsa forhgijet i de nye biler.

Figuren viser saledes, at bidraget til de unges forhgjede egenrisiko i personbil iser kan henfares til
karsel i eldre biler. Om dette skyldes, at de unge, der karer i &ldre biler, er serlig risikobetonede i
deres karsel, kan der dog ikke siges noget om. Det er derimod veesentligt at bemarke, at bilens alder
betyder omtrent en fordobling i risiko bade for de eldre bilister, men ogsa for bilister i alderen 25-44
ar. Personens alder synes saledes at vaere en vigtigere parameter end bilens alder. Men der er ogsa en
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tydelig sammenhang mellem stigende bilalder og stigende egenrisiko. Sammenhangen tyder pa en

betydelig bedre passiv sikkerhed i de nye biler, men det kan ikke udelukkes, at ogsa farerens adferd er
pavirket af bilens alder.
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Figur 8: Egenrisiko efter fgrerens alder og bilens alder
Enhed: Dr.& alv. sk. fgrere af personbil pr. 10 mio. km

Udvikling i egenrisiko

Udviklingen i fodgaengeres, cyklisters og bilisters egenrisiko fra 1992 til 1996 er vist i figur 9-11.
Hvert punkt pa figurerne angiver den beregnede risiko for fire kvartaler, idet det farste punkt viser
egenrisiko i perioden 3. kvartal 1992-2. kvartal 1993 (forkortes 92.3-93.2 og benavnes "lgbende ar”).
Bade middel-, maximums- samt minimumsvardi for risikoen er vist, idet intervallet er et udtryk for

usikkerheden pa beregningerne (der er 95%’s sandsynlighed for, at veerdien for risikoen ligger inden-
for intervallet).

Udviklingen i fodgaengeres egenrisiko (figur 9) viser udsving over de Igbende ar, der indtil det lgbende
ar 94.3-95.2 kan forklares inden for usikkerheden pa beregningerne af risiko, og i denne periode ma

fodgeengeres egenrisiko betragtes som ensartet. | de fglgende to lgbende ar er risikoen hgjere for der-
efter igen at falde til et lavere niveau.

Det skal bemarkes, at persontransportundersggelsen fra og med april 1996 blev skilt ud som en selv-
steendig interviewundersggelse, saledes at den kun indeholder spgrgsmal om transport, mens trans-
portspargsmalene i de foregaende ar var en del af et starre interview. Dette kan evt. betyde, at respon-
denterne efter a&ndringen er blevet mere omhyggelige med at angive alle deres ture til fods. Et starre
transportarbejde vil alt andet lige betyde en lavere risiko.
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Figur 9: Udvikling over lgbende ar efter kvartal for fodgeaengeres egenrisiko
Enhed: Dr&alv.sk. fodgaengere pr. 10 mio. km.

Udviklingen i cyklisters egenrisiko kan beskrives pa samme made som udviklingen for fodgengerne
(figur 10). Egenrisikoen som cyklist, baseret pa hele 1996 er beregnet til 5,6 drebte samt alvorligt
skadede pr 10 mill. km, men da usikkerheden er 6% kunne dette tal med 95%’s sandsynlighed lige sa
godt ligge et vilkarligt sted mellem 5,2 og 6,0. Risikoen for alle lgbende ar indtil aret 95.2-96.1 ligger
inden for denne usikkerhed. Der kan derfor ikke siges noget om, hvorvidt cyklisters egenrisiko viser
en stigende eller faldende tendens indtil dette tidspunkt.
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Figur 10: Udvikling over Igbende ar efter kvartal for cyklisters egenrisiko
Enhed: Dr.& alv. sk. cyklister pr. 10 mio. km
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Figur 11 viser udviklingen for egenrisiko i bil. Bil betyder i dette tilfeelde person- og varebil, idet det
farst fra persontransportundersggelsen i 1994 blev muligt at skelne mellem personbilers og varebilers
transportarbejde.
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Figur 11: Udvikling for bilfgreres egenrisiko (bade farere af person- og varebil)
Enhed: Dr.& alv. sk. fgrere af person- og varebil pr. 10 mio. km

Til og med det lgbende ar, der omfatter hele 1995 la egenrisikoen meget konstant lige mellem 0,5 og
0,6. Men i det Igbende ar, der daekker 95.2-96.1 er der sket et fald. Dette fald skyldes udelukkende, at
det beregnede persontransportarbejde i denne periode er hgjere end i de foregaende lgbende ar. Der
kan desveerre ikke gives en bedre forklaring, idet transportarbejdet i de falgende Igbende ar igen er
faldende. Den kommende udvikling vil vise, om der pa langt sigt er tale om en stigning i trafikken og
dermed en lavere egenrisiko.

Konklusion

Resultaterne fra 1996 viste, at den hgjeste egenrisiko fandtes ved knallertkarsel, teet fulgt af motorcy-
kelkarsel — ca. 50 gange hgjere end ved personbilkgrsel. Herefter fulgte egenrisiko ved gang og cyk-
ling — ca. 10 gange hgjere end ved personbilkarsel. Egenrisikoen ved kagrsel med personbil, varebil,
taxa og bus var den laveste. Totalrisikoen for uheld med personbil var 3-4 gange hgjere og med taxa,
bus og lastbil vaesentlig hgjere end egenrisikoen.

Risikoen er forskellig for meend og kvinder. Generelt er fodgaengeres og bilisters risiko hgjere for
mand end kvinder, bortset fra de ldre bilister, mens cyklistrisikoen er hgjest for kvinder.

Udviklingen i risiko i arene 1992-1996 viser en positiv tendens for fodgengere og personbiler, mens
der for cyklister ikke er nogen Kklar tendens.
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