Lastbiluheld - en dybdeanalyse af 21 uheld

Gitte Carstensen
Danmarks Transportforskning

Baggrund og formal

| 1996 nedsatte Trafikministeren en tveerfaglig analysegruppe — Analysegruppen for
VejtrafikUheld (AVU) — der fik til opgave at foretage dybdegaende uheldsanalyser.
Formalet er at afdeekke faktorer, som bevirkede eller var medvirkende til at uheldet
skete, eller at det fik de pageeldende konsekvenser. AVU-gruppen er tvaerfagligt sam-
mensat af psykologer, civilingenigrer, bilinspektarer, politi og laeege. AVU har tidligere
foretaget analyser af hhv. frontalkollisioner og venstresvingsuheld (AVU-rapport 1,
1997; AVU-rapport 2, 1998).

Emnet for den foreliggende analyse er uheld med lastbiler. Dette er valgt, fordi lastbiler
spiller en langt starre rolle i det samlede uheldsbillede i Danmark, end deres antal og
karselsmeaengde berettiger til. Formalet er at sgge svar pd, om lastbilernes store
uheldsrisiko isaer kan tilskrives fejlhandlinger hos lastbilfgrerne og/eller fejl ved lastbi-
lerne, eller om der er seerlige forhold ved lastbilerne i mangvremaessig og kollisions-
maeessig henseende, som ggr det mere sandsynligt, at uheld opstar eller i hgjere grad
end uheld med andre trafikanter registreres af politiet.

Til analysen er udvalgt de uheldssituationer, der star for de starste andele draebte eller
alvorligt tilskadekomne i lastbiluheld: Det drejer sig om mgdeuheld, bagendekollisioner,
uheld med krydsende trafikstramme og uheld, hvor en lastbil svinger til hgjre foran to-
hjulere. Disse situationer star for ca. 60% af lastbiluheldene. Kun uheld med lastbiler
over 6 tons og uheld med alvorlig personskade (det vil her sige, at nogen blev indlagt
pa hospital) er medtaget i analysen.

| analysen har fglgende deltaget:

Psykolog Gitte Carstensen, Danmarks TransportForskning (formand)
Psykolog Peter Kines, Arbejdsmiljginstituttet (sekreteer til 1. maj 1999)
Winnie Hansen, Vejdirektoratet

Bilinspektar Victor Hollnagel, Feerdselsstyrelsen

Civilingenigr Hugo Hgjgaard, Vejdirektoratet

Vicepolitikommisseer Ib Jensen, Rigspolitichefens Faerdselspoliti
Civilingenigr Lars Klit, Feerdselsstyrelsen

Bilinspektar Palle Kofoed, Statens Bilinspektion

1. reserveleege Jan B. Mikkelsen, Ulykkes Analyse Gruppen, Odense Universitetshos-
pital

Forskningschef Kurt Petersen, Danmarks TransportForskning
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Metode

Arbejdet er udfart i teet samarbejde med en raekke udvalgte politikredse, hvorfra man
informerede AVU, sa snart et uheld af den aktuelle type fandt sted indenfor en periode i
1998-1999. Analyserne af de enkelte uheld baserer sig dels pa politirapporter og andet
materiale, som politiet har indsamlet til brug i efterforskningen, og dels p& materiale,
som AVU-gruppen selv har skaffet. AVU-gruppen har sdledes bl.a. besigtiget og opmalt
uheldsstederne og har interviewet de implicerede parter, vidner osv.

| analysen af uheldene har samspillet mellem trafikanter, kgretgjer og omgivelser veeret
i fokus. Analyserne er bl.a. foretaget ud fra en model, der laegger veegt pa trafikanter-
nes informationsbehandling. For at en trafiksituation kan handteres korrekt af trafikan-
ten, skal falgende forudsaetninger 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 identificere sine handlemuligheder og tage den rigtige beslutning

5. Han skal foretage den rigtige handling.

Pa alle niveauer i forlgbet kan det ga galt, og i analysen identificeres det eller de ni-
veauer, hvor der er sket fejl. Pa hvert niveau vurderes det, i hvilken udstreekning fejl i
trafikantens informationsbearbejdning kan henfgres til forhold vedrgrende trafikanten
selv, forhold vedrgrende kgretgjet, forhold vedrgrende omgivelserne eller en kombina-
tion af disse forhold.

Ud over analysen af informationsbearbejdningen foretages en analyse af, i hvilken ud-
straekning situationen far, under og efter uheldet i gvrigt har vaeret pavirket af forhold
vedrgrende trafikanterne, kgretgjerne eller omgivelserne.

Som et vaesentligt led i analysen er trafikanternes hastighed i forbindelse med uheldet
s@gt fastlagt. Dette gares ud fra afsatte spor, vidneudsagn, skader pa karetgjerne mv.
For lastbilernes vedkommende er forholdene for hastighedsvurdering seerlig gunstige,
idet man her har diagramarket ("fartskriveren”) til radighed.

For hvert uheld udarbejdes et vej-tid-diagram, der viser, hvordan de involverede trafi-
kanter ifglge analysen har bevaeget sig i forhold til hinanden i sekunderne far kollisio-
nen.

P& baggrund af analyserne identificeres uheldsfaktorer, dvs. faktorer, der har veeret
medvirkende til at uheldet opstod, og skadesfaktorer, dvs. faktorer, der har pavirket
uheldets alvorlighed.

De analyserede uheld

Der blev indsamlet i alt 17 uheld i labet af nogle maneder sidst i 1998 og farst i 1999.
Endvidere blev 4 uheld med lastbiler, der havde indgéet i tidligere AVU-serier, inddra-
get i de foreliggende analyser.

Uheldene kunne opdeles i forskellige typer:
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e 6 vigepligtsuheld, hvor modparter med vigepligt var kart ud foran ligeudkgrende
lastbiler.

* 4 bagendekollisioner, hvor 2 modparter kgrte op bag i lastbiler og 2 lastbiler karte
op bag i modparter.

« 2 ligeudkgrende lastbiler, der kgrte ind i lysregulerede kryds for radt lys.

e 4 mgdeuheld, hvor lastbiler pa en streekning kolliderede med modkgrende trafikan-
ter.

« 2 uheld med venstresvingende lastbiler, der under svingningen blev ramt af ligeud-
kgrende lastbiler, der kgrte med hgj hastighed.

» 3 lastbiler, der svingede til hgjre foran ligeudkgrende cyklister.

Udtrykket modparter anvendes her som en samlebetegnelse for alle de trafikanter, der
er involveret i lastbiluheld, og som ikke selv er lastbiler.

En lastbilchauffar blev dreebt og 3 kom til skade. Ti farere/passagerer i modparternes
kgretgjer dgde ved de 21 uheld, og 15 kom til skade.

Faktorer knyttet til trafikanterne

| de 21 uheld var indblandet 23 lastbilchauffgrer og 21 modparter. Modparterne var 8
bilister, 7 varebilister, 1 motorcyklist, 2 knallertkgrere og 3 cyklister. For 15 af lastbil-
chauffgrerne og 11 af modparterne vurderede AVU-gruppen, at deres adfeerd havde
veeret medvirkende til, at uheldet skete.

Mangelfuld orientering spillede en rolle i en stor del af uheldene, og det drejede sig om
savel lastbilchauffarerne som deres modparter. Der var 2 lastbilchauffgrer og 2 mod-
parter, der havde veeret uopmaerksomme — de 2 sidstnaevnte dgsede sandsynligvis hen.
| andre tilfeelde var der tale om mangelfuld orientering — f.eks. i de 6 vigepligtsuheld.
Sidevejstrafikanterne havde i disse uheld ikke overset deres vigepligt, men de havde
ikke orienteret sig tilstraekkeligt, far de karte frem. Oversigtsforholdene kan i nogle til-
feelde have pavirket farerens orienteringsvilkar, men i alle tilfeelde var en tilstraekkelig
orientering mulig, men blev ikke udnyttet fuldt ud. |1 3 andre uheld var det lastbilchauffg-
ren, der ikke orienterede sig tilstreekkeligt efter cyklister, far han svingede til hgjre.

I nogle tilfeelde havde trafikanterne opfattet signalerne i signalregulerede kryds som
entydig information, der overflgdiggar yderligere orientering. Det var f.eks. tilfeeldet for
2 lastbilchauffarer, der fortsatte ind i et kryds, selv om lyset var skiftet et godt stykke
far. Og for den ene modpart, der "tyvstartede", da lyset pa den tveergadende vej skiftede.

Ung alder eller uerfarenhed blev vurderet som medvirkende til uheldets opstaen for 4
modparter, men kun for en enkelt lastbilchauffar. Alkoholpavirkning blev fundet hos
modparten i 2 uheld. | et af disse uheld og i yderligere ét andet syntes treethed hos
modparten at have spillet en rolle.
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Hastighed

Den karte hastigheds betydning for uheldets opstden og konsekvenser er blevet vurde-
ret i forhold til en forsvarlig hastighed. Oftest er den aktuelle hastighedsgreense blevet
benyttet som mal for en forsvarlig hastighed. | nogle tilfeelde er der dog szerlige forhold
ved trafiksituationen, vejens udformning, vejr og fare, som ggr, at en lavere hastighed
end hastighedsgraensen er blevet vurderet som den forsvarlige.

Safremt en parts hastighed ikke overstiger den fastsatte forsvarlige hastighed er kon-
klusionen altid, at partens hastighedsvalg ikke var en uhelds- eller skadesfaktor. Ha-
stigheden bliver en uheldsfaktor, hvis det ifglge analysen er sandsynligt, at uheldet
kunne have veeret undgaet, hvis trafikanten havde kart med den forsvarlige hastighed. |
de tilfeelde, hvor den for hgje hastighed ikke er en uheldsfaktor, kan den veere en ska-
desfaktor, hvis det er sandsynligt, at personskaderne ville veere blevet mindre, hvis tra-
fikanten havde overholdt den forsvarlige hastighed. Hvis heller ikke dette kan sandsyn-
liggares, er det vurderet, at den for hgje hastighed ikke har haft betydning for uheldets
opstaen eller dets konsekvenser.

De vurderede hastigheder fremgar af Tabel 1.

Tabel 1. Vurderet hastighed hos lastbilerne og deres modparter

biler/ vare- cyklister/
lastbiler biler/mc'er knallerter
Uheldsfaktor 8 2 1
For hurtigt Skadesfaktor 1 1 0
For hurtigt (ikke faktor) 2 1 0
| fart - lovlig hastighed 5 5 4
Holdt stille/lige sat i gang 6 6 0
Hastighed uvis 1 1 0
23 16 5

Ca. halvdelen af de 23 lastbiler havde kart med en hastighed der var for hgj i forhold til
hastighedsgraensen eller forholdene i gvrigt. Den for hgje hastighed blev vurderet som
uheldsfaktor i 8 tilfeelde. Den var direkte medvirkende til uheldssituationens opstaen i 5
af disse tilfeelde. | de 3 andre var den afggrende for at situationen, som i fgrste reekke
var forarsaget af modparten, udviklede sig til en kollision. Her kunne lastbilchauffgrerne
ikke na at bremse, da de blev klar over, at modparten var til fare for dem. Dette ville
have vaeret muligt, hvis de pa det sted, hvor de opdagede faren, havde kart med den
forsvarlige hastighed.

| et uheld var den for hgje hastighed uden indflydelse pa uheldsforlgbet, men var af
betydning for skadernes alvorlighed. | 3 tilfeelde havde lastbilen kart for hurtigt uden at
det havde haft vaesentlig indflydelse hverken pa uheldets forlgb eller dets konsekven-
ser.

Der var feerre af lastbilernes modparter, der karte for hurtigt — 5 i alt. | 3 af tilfeeldene
var den hgje hastighed medvirkende til uheldets opstaen/forlgb, og i et tilfeelde spillede
den en rolle for alvorligheden af personskaderne.
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Lastbilernes hastighed har saledes vaesentlig oftere end modparternes spillet en vee-
sentlig rolle for uheldets opstaen og forlab.

Faktorer knyttet til kgretgjerne

Kun i et fatal af uheldene kunne der konstateres egentlige fejl ved karetgjerne af betyd-
ning for uheldene. Det var tilfeeldet for 3 af lastbilerne. | to uheld, hvor lastbilens ene
fordeek eksploderede, viste daekkene sig at veere steerkt beskadigede efter karsel pa
ujeevnt underlag med skarpe sten o.lign., og i det ene tilfeelde var deekket endda af en
forkert type i forhold til brugen. Hertil kom, at chauffgrerne karte for hurtigt, hvilket
yderligere belastede deekkene. Der syntes endvidere at veere forhold ved konstruktio-
nen af lastbilernes styretgj, som gjorde dem umulige at styre i den pageeldende situati-
on. For den tredje lastbil var snavsede ruder og spejle vaesentlige for, at en bagfra
kommende cyklist ikke blev opdaget.

Hos én af modparterne var der fejl ved kagretgjet, idet knallerten havde tunet motor og
nedsat bremseeffekt.

Det lave antal fejl ved kgretgjerne skal imidlertid ogsa ses i lyset af, at kun ca. halvde-
len af kgretgjerne blev undersggt af Statens Bilinspektion.

Lovlige konstruktioner ved kgretgjerne var i nogle tilfeelde veesentlige for uheldets for-
lgb. Lastbilladdets hgjde og form var i 4 tilfeelde af betydning for uheldets alvorlighed,
f.eks. ved at modpartens bil kom ind under laddet. Og en varebil var af meget stiv kon-
struktion med utilstreekkelige deformationsegenskaber, hvortil kom, at forseedets kon-
struktion ikke var seerlig kraftig. Dette kan have veeret medvirkende til personskaderne.

Ingen af lastbilchauffarerne havde, sa vidt det er oplyst, brugt sele, og kun i et enkelt
tilfeelde ville selebrug have mindsket fgrerens personskader. 6 bilfgrere/passagerer
brugte ikke sele, og i 4 af disse tilfeelde ville selen sandsynligvis have haft en gavnlig
effekt.

Faktorer knyttet til omgivelserne

Omygivelsernes udformning spillede ind i en del tilfeelde. | analysen af denne uheldsse-
rie genfandt man sadledes i nogle vigepligtsuheld det forhold, som tidligere er blevet pa-
peget i AVU-rapporten om venstresvingsuheld (AVU-rapport 2, 1998): Oversigtsforhol-
dene ved sidevejstrafikantens tilkgrsel til krydset var skaeve, saledes at forstd, at over-
sigten til den side, lastbilen kom fra, var gode, mens der var darlig oversigt til den an-
den side. Sidevejstrafikanten kan saledes have koncentreret sig for meget om den "dar-
lige” side det sidste stykke frem mod krydset, og dermed have overset lastbilen.

Som naevnt var fordelingen af personskader mellem lastbilchauffarer og modparter,
som man kunne forvente, meget ulige. Stort set alle modparterne kom til skade, mens
kun 4 af de 23 lastbilchauffgrer kom til skade. For 2 af de 4 skadede lastbilchauffarer
var det vejomgivelserne i form af dybe grgfter ved siden af vejen, der var medvirkende
til personskaderne: | begge tilfeelde slap lastbilchauffgrerne uskadt fra selve kollisionen,
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men blev skadet, da lastbilen derefter fortsatte ned i en grgft, hvor den blev veeltet
rundt.

Mgarke og vadt fare gjorde situationen vanskeligere at gennemskue i 3 uheld, og staerk
tage spillede en veesentlig rolle i et fierde, idet lastbilchauffaren ved sit hastighedsvalg
ikke tog forngdent hensyn dertil. | et uheld var der tale om glat fare og forholdsvis steerk
bleest.

De uheldsfaktorer, der var knyttet til omgivelserne, var generelle og handlede ikke spe-
cielt om lastbilers vilkar. Omgivelserne har derfor i de foreliggende uheld nok bidraget
til uheldenes opstaen og forlgb, men har ikke bidraget til lastbilernes overrisiko i for-
hold til personbiler.

Lastbilens betydning for uheldets opstaen og forlagb

For at neerme sig et svar pa arsagen til lastbilers overrisiko i forhold til personbiler har
AVU-gruppen forsggt at vurdere, hvilken betydning lastbilens specielle dimensioner,
veegt og bremse- og undvigeegenskaber har haft for situationens opstaen, for situatio-
nens videre forlgb og for kollisionens konsekvenser.

Lastbilens betydning for situationens opstaen

For hvert enkelt uheld er det blevet vurderet, om forhold, der er specifikke for lastbiler
(dimensioner, orienteringsvilkar o.lign.) kan have spillet en rolle for, at situationen op-
stod. Var lastbilchauffgrens eventuelle fejl specifikt knyttet til, at han netop karte en
lastbil, sdledes at den ikke ville vaere opstaet hvis lastbilchauffgren i samme situation
havde veeret fgrer af en personbil? Var modpartens fejl afhaengig af, at der var en last-
bil indblandet i situationen? Og var konstaterede omgivelses- eller kgretgjsfaktorer
specifikt knyttet til, at der var tale om en lastbil, eller ville samme situation veere opsta-
et, hvis der havde veeret tale om en personbil/hvis en personbil havde befundet sig
samme sted?

For 13 af de 23 lastbiler vurderedes det, at den pageeldende situation ligesa vel kunne
veere opstaet, hvis der havde veeret tale om en personbil — enten fordi det var ret tilfeel-
digt, at det netop var en lastbil, der var til stede, da modparten begik en fejl, eller fordi
den fejl, som lastbilchauffaren begik, ikke var specielt knyttet til det at kgre lige netop
lastbil.

For 10 af lastbilerne kunne det vurderes, at den samme situation ikke ville veere opsta-
et, hvis der havde veeret tale om en personbil. Ni af de 10 lastbilchauffgrer havde til
gengeeld veeret medvirkende til uheldets opstaen. For 6 af dem havde adfeerden veeret
teet knyttet til det at kare lastbil, f.eks. manglende hensyntagen til de darligere oriente-
ringsvilkar eller mangvremuligheder i lastbiler. | de 4 gvrige uheld var forhold ved last-
bilen (starrelse, tilstand) vaesentlige for situationens opstaen. Kun 2 af disse lastbilers
modparter havde lavet fejl der var medvirkende til at situationen opstod, og fejlene hos
disse to var ikke knyttet specifikt til lastbilernes dimensioner el. lign. Der synes saledes
ikke at veere tale om, at lastbiluheldene er opstéet, fordi modparterne har haft seerlige
problemer med at handtere lastbilers tilstedeveerelse i trafikken.
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Lastbilens betydning for situationens videre forlgb

Lastbilers bremseevne er darligere end personbilers og de har pga. deres stgrrelse og
veegt darligere muligheder for at undvige. Der er derfor set pa, hvilken betydning disse
forhold har haft for forlgbet af situationen, nar fgrst den er opstaet. Ville man have kun-
net undgd, at situationen udviklede sig til et uheld, hvis lastbilen havde haft personbi-
lens bremse- og undvigeegenskaber? For hvert uheld er det sggt beregnet, hvilke af-
veergemuligheder bedre bremse- og undvigeegenskaber ved lastbilen ville have givet,
og om mangvremulighederne i situationen ville have vaeret s& meget anderledes, at en
kollision enten ikke ville have fundet sted eller ville have fundet sted med vaesentlig la-
vere hastighed.

| alt ville kollisionerne have kunnet undgas i 3 af uheldene, hvis lastbiler havde person-
bilers bremse- og undvigeegenskaber. | yderligere 7 uheld ville kollisionen veere sket
med en del lavere hastighed, hvilket i nogle tilfselde nok ville have mindsket personska-
dernes stagrrelse. | 6 af tilfeeldene ville personskaderne dog sandsynligvis stadig veere
alvorlige, men i ét uheld vurderedes det, at personskaderne med den lavere kollisions-
hastighed kun ville blive lette. De sidste 11 uheld ville naeppe veere blevet pavirket af en
forbedring af lastbilernes bremse- eller undvigeegenskaber.

Lastbilens betydning for situationens konsekvenser

Det sidste led i problemstillingen er, i hvilken udstreekning uheld med lastbiler oftere re-
gistreres af politiet, fordi de har alvorligere konsekvenser i form af personskader end
tilsvarende kollisioner med personbiler. Der er derfor set pa, om personskaderne i de
analyserede uheld er alvorligere, end det ville have veeret tilfeeldet, hvis det var en per-
sonbil, der havde veeret part i kollisionen i stedet for lastbilen.

Beregningerne er foretaget saledes, at man i forbindelse med de samme uheldsom-
steendigheder i gvrigt erstatter lastbilens veegt med en personbils veegt. Med udgangs-
punkt i karetgjernes hastigheder kan man beregne hastighedsaendringen for hvert af de
to karetgjer, idet man tager hgjde for deres veegt. Endvidere vurderes det, hvilken be-
tydning personbilens mindre dimensioner kan have haft for, hvordan selve kollisionen er
forlgbet. For hvert uheld vurderes det samlede sandsynlige niveau for personskader
ved kollisionen.

Det viser sig, ati alt 7 af de 21 uheld naeppe havde udviklet sig til uheld med alvorlig
personskade, hvis tilsvarende kollisioner var sket med en personbil.

Hvis lastbilerne ydermere havde haft bedre bremse- og undvigeegenskaber, som be-
regnet ovenfor, ville som naevnt 3 af kollisionerne have kunnet undgas og i 7 tilfaelde
ville kollisionshastigheden have veeret lavere. Var disse 7 kollisioner sket med person-
biler i stedet for med lastbiler, ville personskaderne have veeret vaesentligt lettere i 4
tilfeelde. Der viser sig saledes en konsekvens for personskaderne af savel lastbilernes
starrelse/vaegt som af deres bremse-/undvigeegenskaber.

Samlet vurdering af lastbilens betydning

| Tabel 2 ses en samlet oversigt over, hvilken betydning det har haft for de 21 uhelds
forleb og alvorlighed at de dels har darligere afvaergeegenskaber og dels er starre, tun-
gere og mere uhandterlige end personbiler.
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Tabel 2 Oversigt over, i hvilken udstreekning lastbilens darligere afveerge-
egenskaber og store/anderledes dimensioner er afggrende for, at uheldet er endt
med alvorlig personskade (herunder dgdsfald).

Uheld, som kunne Uheld som ikke

Grund til, at uheldet er endt veere opstaet med kunne veere opstaet
med alvorlig personskade personbil med personbil | alt
lastbilers darligere afveergeegenskaber 2 2 4
lastbilers dimensioner (ved kollisionen) 2 3 5
lastbilers darligere afvaergeegenskaber

. . . 0 1 1
+ deres dimensioner (ved kollisionen)
uheldet ville under alle omsteendigheder

. 7 4 11

veere endt med alvorlig personskade
Antal uheld i alt 11 10 21

| kun 7 af de 21 uheld var lastbilens stgrrelse, dimensioner, konstruktion, bremse-
/undvigeegenskaber mv. uden veesentlig betydning for uheldets opstaen, forlgb og kon-
sekvenser. Disse uheld kunne lige s& godt vaere opstaet med en personbil, og de ville
under alle omsteendigheder veere endt med alvorlig personskade, og dermed blive regi-
streret i statistikken. | yderligere 4 uheld var lastbilen veesentlig for uheldets opstaen,
men afveergeegenskaber mv. pavirkede ikke forlgbet. De vil derfor ogsa optreede i stati-
stikken.

De sidste 10 uheld ville derimod ikke veere sket eller ville ikke have samme sandsynlig-
hed for at blive registreret i statistikken pga. personskadernes mindre omfang. Disse 10
uheld er saledes muligvis endt i uheldsstatistikken pa grund af lastbilernes ringere af-
veergeegenskaber i forhold til personbiler (4 tilfeelde), konsekvensen af deres dimensio-
ner/veegt ved selve kollisionen (5 tilfeelde) eller en kombination heraf (1 tilfaelde).

Konklusion
En vaesentlig arsag til lastbilers overrisiko i forhold til personbiler synes saledes at ligge
i falgende forhold:

« At lastbilers konstruktion/dimensioner mv. kan veere medvirkende til, at der opstar
nogle situationer, der kan udvikle sig til uheld — situationer, der ikke ville opsta for
personbiler. I nogle af tilfeeldene giver lastbilens konstruktion/dimensioner anledning
til chauffarfejl, der ikke ville veere sket i personbiler.

» At lastbiler pga. darligere bremse- og undvigeegenskaber oftere end personbiler risi-
kerer, at opstdede situationer udvikler sig til kollisioner og at kollisionerne sker med
forholdsvis hgjere hastighed.

At lastbilkollisioner pga. lastbilens store starrelse og veegt far alvorligere konsekven-
ser i form af personskader end tilsvarende kollisioner med personbiler.

Man ma her heaefte sig ved, at hgj hastighed har veeret en veesentlig faktor iszer for last-
bilchauffgrerne. Hgj hastighed er i sig selv en faktor, der forveerrer konsekvenserne af
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en kollision mellem to kgretgjer, og det er derfor seerlig uheldigt, at den hgje hastighed
er at finde hos det kagretgj, der i forvejen pga. sin stgrrelse og veegt giver alvorlige kon-
sekvenser for sin modpart i en kollision.

Det ma i den forbindelse ogsa veere vaesentligt overfor lastbilchauffgrer at understrege

vigtigheden af at overholde ikke blot de generelle hastighedsgraenser, men ogsa de ka-
retgjsbestemte hastighedsgraenser for lastbiler. De haenger sammen med det faktum, at
lastbiler har darligere bremse- og undvigeegenskaber end personbiler — et faktum, som
AVU-analyserne som naevnt har papeget betydningen af i forbindelse med uheldssitua-
tionernes forlgb.

Der er pa baggrund af analyserne ikke beleeg for at sige, at lastbilchauffgrer er vaesent-
lig darligere trafikanter eller laver flere fejl i trafikken end deres modparter — det kreever
en talmaessigt vaesentlig starre undersggelse at vurdere. Men nér lastbilchauffgrer ka-
rer darligt/for hurtigt eller laver fejl, sa bliver resultatet i en hel del tilfeelde alvorligere
pga. lastbilens veegt, stgrrelse, form, mangvreegenskaber, bremseegenskaber mv.

Der bgr kunne stilles starre krav til lastbilchauffgrers adfeerd i trafikken end til alminde-
lige trafikanters adfserd ud fra et krav dels om professionalisme og dels om sikkerhed
pé arbejdspladsen, som det sker pa andre arbejdspladser. Og det skal vel at maerke
veere en sikkerhed, der ikke kun omfatter lastbilchauffaren selv, men ogsa hans med-
trafikanter.
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