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Abstrakt

I forbindelse med projektet "Udvidet ulykkesstatistik om dedsulykker” er Vejdirektoratet og
politiet fra 2010 begyndt at foretage dybdeanalyser af alle dedsulykker i Danmark. I Norge
begyndte Statens vegvesens ulykkesanalysegrupper (UAG) allerede 1 2005 at foretage
sadanne dybdestudier af alle dedsulykker. I 2005-2008 har UAG foretaget dybdestudier af
875 dedsulykker. UAG-materialet er nu sd omfattende, at det giver mening at gennemfore
temaanalyser af materialet. Statens vegvesen har derfor bedt Transportekonomisk institutt
(TQAI) foretage en temaanalyse af 130 dedsulykker med vogntog fra 2005-2008.

Formalet med projektet har varet todelt. For det forste at identificere risikofaktorer knyttet til
vogntog, herunder vurdere hypoteser om mekanismer bag ulykkerne. For det andet at foretage
en metodevurdering af rapporterne som grundlag for undersogelse af specielle temaer og
vurdere hvordan stadig sterre materiale kan give ny viden.

Der er foretaget en litteraturgennemgang af 37 studier af vogntogsulykker. I disse studier er
87 forskellige risikofaktorer blevet identificeret. De 14 vigtigste risikofaktorer er udvalgt til
analysen. Det er faktorer, som relaterer sig til vogntoget (forer og keretej) og faktorer som
vejmyndighederne har mulighed for at pavirke. Der er formuleret hypoteser for disse faktorer,
og alle de 130 UAG-rapporter er blevet kodet med henblik pa at kunne teste disse hypoteser.
Vurderingen af rapporternes egnethed som forskningsmateriale er baseret pa muligheden for
at teste disse hypoteser samt en systematisk gennemlasning af alle rapporterne.

Analysen viser, at 91 af ulykkerne er modeulykker, seks er krydsulykker, 15 er eneulykker, ni
er ulykker 1 samme retning og ni er ulykker med blede trafikanter. Vogntoget er bare
udlesende part i omkring en tredjedel af ulykkerne. Medeulykkerne udger det storste
problem, men 1 over 80 % af tilfeeldene er det modparten, som er den “’skyldige” part. 15 af 77
ulykker, hvor modparten er kommet over i vogntogets kerespor, er sandsynligvis selvvalgt.

I de 44 ulykker, hvor vogntoget er ’skyldig” part, er der identificeret 194 risikofaktorer. Hoj
hastighed, fejlhandlinger, uopmarksomhed og treethed er de vigtigste risikofaktorer knyttet til
chaufforen. Fejl ved last, bremser og dek samt blindzone er de vigtigste faktorer relateret til
koretojet, mens faste genstande og glat fore er de vigtigste faktorer relateret til vejen.

UAG-rapporterne kan med visse forbehold anvendes som forskningsmaterialet. Materialet
giver mere dokumenteret indsigt i hvilke faktorer, som bidrager til trafikulykkerne end den
normale ulykkesstatistik. Hovedindvendingerne er, at det er en dyr form for dataindsamling,
at data samles ind uden konkrete problemstillinger som skal belyses og endelig kan der stilles
sporgsmdl ved om materialet giver grundlag for generalisering. Mere standardisering af
rapporterne, mere fuldstendig udfyldninger og systematisk kodning af alle rapporterne vil oge
rapporternes brugbarhed.
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Vogntog og trafiksikkerhed

I Norge registrerede politiet 1 2008 1 alt 237 dedsulykker i1 vejtrafikken med til sammen 255
drebte. 1 alt 10.868 personer blev kvastet i trafikulykker i 2008. Samme ar blev der
registreret 254 ulykker med vogntog heriblandt 24 dedsulykker. Vogntog defineres her som
lastbiler til godsbefordring med en tilladt totalvaegt pa over 3,5 ton med minimum normalt en
anhenger. I de 254 ulykker med vogntog var der 25 drabte, 56 alvorligt tilskadekomne og
286 lettere tilskadekomne. Vogntogsulykker er sdledes “ansvarlig” for omkring 10 % af de
trafikdraebte 1 Norge, men bare omkring 3 % af de tilskadekomne (SSB, 2009). Tunge
koretojer totalt inklusiv lastbiler uden anhanger og busser er “ansvarlig” for omkring 30 % af
de trafikdraebte (Sagberg, 2007).

Vogntogsulykker er generelt meget alvorlige. I 2008 havde ca. 9 % af vogntogsulykkerne
med personskade dedelig udgang, mens andelen af dedsulykker blandt andre
personskadeulykker bare” var ca. 3 %. Forskellen er ogséd tydelig og statistisk signifikant,
hvis der ses pa flere ar. I perioden 1998-2007 resulterede 11 % af vogntogsulykkerne 1
dedsfald, mens den tilsvarende andel for evrige ulykker var 3 % (SSB, 2009).

At vogntogsulykkerne er sa alvorlige kan forklares med hej vegt og stor masseforskel.
Omkring 70 % af vogntogsulykkerne, som indtref 1 2008, var forskellige former for
kollisioner med anden part. Udfaldet af sddanne kollisioner afth@nger blandt andet af fart,
vaegt og masseforskel. Jo hgjere fart, vegt og masseforskel, jo mere alvorlig vil
konsekvenserne af kollisionen blive.

Vogntogsulykker fir ofte alvorlige konsekvenser, men i forhold til andre keretgjer er vogntog
sjeldnere involveret 1 ulykker, ndr der tages hensyn til kerelengde. 1 2008 tilbagelage
vogntog ca. 0,9 milliard km, mens den evrige bilpark kerte ca. 38 milliard km. 262 vogntog
var involveret 1 personskadeulykker, mens den gvrige bilpark var involveret i 11.818. Det vil
sige, at der var henholdsvis 2,85 og 3,12 involverede keretgjer 1 ulykker pr. ti million km
(SSB, 2009).

I vogntogsulykker er det sjeldent lastbilchaufferen, som kommer til skade eller bliver drabt.
Blandt 141 drabte 1 vogntogsulykker 1 2005-2008 var der bare 20 forere af vogntog (14 %).
90 af de draebte var feorere eller passagerer i personbil (64 %). Det udger den sterste gruppe.
Der var "bare” fem blode trafikanter, som blev drabt i vogntogsulykker (SSB, 2009).

Dybdestudier af dadsulykker

I Danmark har Vejdirektoratet og politiet fra primo 2010 foretaget dybdeanalyser af alle
dodsulykker 1 vejtrafikken. I Norge begyndte Statens vegvesen allerede i1 januar 2005 at
foretage saddanne analyser af alle dedsulykker. Analyserne gennemfores af fem regionale
ulykkesanalysegrupper (UAG), og resultaterne af hver analyse afrapporteres 1 en 10-20 siders
lang rapport.

Baggrunden for, at dette arbejdet blev opstartet, var blandt andet vedtagelsen af nulvisionen
for trafiksikkerhedsarbejdet 1 2002, hvor fokus er rettet mod de alvorligste. Hensigten med
analyserne er at fa bedre kundskab om hvilke forhold, som ligger bag dedsulykkerne, saledes
man fér bedre grundlag for at forhindre disse.

I perioden 2005-2008 har UAG analyseret 875 dedsulykker med 1 alt 955 drebte. Det fordeler
sig pa 202, 228, 208 og 237 dedsulykker i henholdsvis 2005, 2006, 2007 og 2008 (Haldorsen,
Rostoft og Moen, 2009).
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UAG-materialet er efter fire r (2005-2008) sa omfattende, at det giver mening at gennemfore
temaanalyser af materialet. Det vil sige, at rapporter om et sarlig tema udvelges og
analyseres med fokus pd dette tema. Det er normalt ulykker, som er serligt alvorlige eller
hyppige. Statens vegvesen og forskellige forskningsinstitutter har eller er siledes i gang med
at foretage temaanalyser af spritulykker, cykelulykker, motorcykelulykker, krydsulykker og
ulykker med unge og @ldre.

Som indledningsvis beskrevet er vogntogsulykker typisk meget alvorlige. Statens vegvesen
har derfor bedt Transportekonomisk institutt (TOI) foretage en temaanalyse af dedsulykker
med vogntog fra 2005-2008. Dette omfatter 1 alt 130 ulykker (Assum og Serensen, 2010).

Formal

Formalet har varet at foretage temaanalyse af 130 UAG-rapporter om dedsulykker med
vogntog for at ege kundskaben om vogntogsulykker i Norge for pd den made at bidrage til
oget trafiksikkerhed ved godstransport pa vej. Formélet har konkret vaeret todelt:

1. Risikofaktorer knyttet til vogntogsulykker: Identificere risikofaktorer knyttet til vogntog
og vurdere hypoteser om mekanismer bag vogntogsulykkerne.

2. Metodevurdering: Vurdere ulykkesrapporterne som grundlag for undersogelser af
specielle temaer som vogntogsulykker og vurdere hvordan et stadig sterre datamateriale
om dedsulykker kan med virke til at give ny viden.

Fokus er norske ulykker og de norske metoder til dybdeanalyse, men resultaterne af
analyserne kan ogsa bruges til vurdering af, hvordan sikkerheden omkring vogntog kan
forbedres 1 Danmark og som inspiration i den lgbende udvikling af det nye danske system for
dybdestudier af alle dedsulykker. I denne artikel fokuseres der pa det forste delmal.

Undersggelsesmetode

Identificering og prioritering af risikofaktorer

Der findes mange tankelige risikofaktorer relateret til vogntogsulykker. Det har imidlertid
ikke vaeret hensigten at inkludere alle disse risikofaktorer i denne analyse. Det skyldes, at
fokus for denne analyse er risikofaktorer relateret til vogntoget herunder bade koretoj og forer
samt faktorer som Statens vegvesen som vejmyndighed mere eller mindre direkte kan gore
noget med. Det er vejudformning, regelverk, information og kontrol og delvis oplaring, men
1 mindre grad problemer som selvvalgte handlinger, ildebefindende, traethed og krav til
koretoj fastsat af EU.

Den forste del af projektet har derfor varet at identificere og prioritere de mest relevante
risikofaktorer og hypoteser knyttet til disse, som sé er inkluderet i analysen. Der er foretaget
en omfattende og systematisk litteraturgennemgang af 37 forskellige studier af
vogntogsulykker fra primart Norge, Danmark, Sverige og Finland. Der henvises til Assum og
Serensen (2010) for en oversigt over disse studier. I disse studier er mulige risikofaktorer
identificeret, og det er vurderet hvilke faktorer, som er mest centrale i dette projekt. Der er
ogsa foretaget mange forskellige studier af vogntog og trafiksikkerhed i mange andre lande
end de nordiske som USA og Australien. De vigtigste studier herfra er ogsa medtaget, men
gennemgangen af disse tyder pa, at disse er mindre relevante for nordiske forhold, da vejnet,
karetgjer, love og regler, trafikkultur med mere er vaesentlig anderledes i disse lande.
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I tilleeg er der taget kontakt med relevante neglepersoner fra Norges Lastebileier-Forbund
(NLF) og fra Volvo og Scania for at fa deres indspil til, hvilke faktorer som er mest relevante.

Med udgangspunkt i dette litteraturstudium, kontakt med neglepersoner og i lebende dialog
med Statens vegvesen er 14 risikofaktorer og temaer for analysen valgt.

Formulering og test af hypoteser
For hver af de 14 valgte risikofaktorer er der blevet formuleret hypoteser om, hvilken
betydning faktoren kan tenkes at have for ulykkesrisiko og/eller for skadesomfang.

For at teste disse hypoteser er alle 130 UAG-rapporter blevet gennemlast og kodet 1 Excel
regneark. Kodeskemaet omfatter variabler fra ulykkesrapporterne, som kan have betydning
for de 14 udvalgte risikofaktorer. Pa baggrund af kodningen kan forekomsten af forskellige
risikofaktorer kvantificeres og der kan foretages statistiske beregninger.

10 ulykkesrapporter blev kodet og gennemgéet af begge projektmedarbejdere for at sikre, at
kodningen af alle ulykker blev mest mulig ensartet. Samtidig blev kodeskemaet afprovet,
vurderet og justeret for kodningen og analysen af alle ulykkesrapporter blev gennemfort.

Resultatet af analysen vil give en god indikation for, hvorfor disse ulykker sker, men det vil
imidlertid vere vanskelig at f& hypoteserne endelig be- eller atkraeftet. For det forste har
datamaterialet begraenset omfang. Materiale omfatter “bare” 130 ulykker, og mange af disse
ulykker kan ikke bruges til at teste hypoteserne, da det er selvvalgte handlinger, eller fordi det
ikke er vogntoget, som er den udlesende part. For det andet kan det vere vanskelig at finde et
sammenligneligt eksponeringsmateriale om vogntog og chauffer, som ikke er indblandet i
ulykker, der kan bruges til at vise, om risikofaktorerne forekommer hyppigere i ulykker end i
normal trafik.

Generelt skal det bemarkes, at UAG-materialet ogsd kan bruges til at danne hypoteser om
ulykkessammenhange. Det er imidlertid metodemaessigt fejlagtig at formulere og teste
hypoteser pa grundlag af det samme materiale. I denne analyse er UAG-materialet derfor
udelukkende blevet brugt til at teste hypoteserne.

Egnethed som forskningsmateriale
Vurderingen af rapporternes egnethed som forskningsmateriale er baseret pd muligheden for

at teste de formulerede hypoteser samt en systematisk og fuldstendig gennemlasning af alle
130 rapporter, hvor alle styrker og svagheder er noteret og sammenfattet.

Risikofaktorer og hypoteser

En risikofaktor er en omstaendighed, som forer til, at ulykken har sterre sandsynlighed for at
ske eller at skaden bliver mere alvorlig. En ulykke kan opstd som folge af én enkelt
risikofaktor. Ofte er der flere faktorer, og det er sdledes kombinationen af faktorer, som forer
til ulykken.

Pé baggrund af litteraturgennemgangen er 87 forskellige risikofaktorer relateret til trafikant
(vogntog og modpart), keretoj (vogntog og modpart), vejen og situation blevet identificeret.

For forer af vogntog er 26 forskellige faktorer identificeret. De faktorer, som er hyppigst
beskrevet 1 litteraturen, er hgj fart, uopmarksomhed, treethed, brud pa kere- og hviletid samt
travlhed.
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For selve vogntoget er vagt og/eller masseforskel 1 forhold til modpart en afgerende
skadefaktor. I tilleg er 15 risikofaktorer relateret til vogntoget beskrevet. Sikring af lasten,
bremser og deek er de hyppigst beskrevet.

Der er identificeret 19 faktorer knyttet til foreren hos modparten 1 ulykkerne. Fart, treethed og
uopmarksomhed er hyppigst beskrevet. Det hyppigste problem ved vogntogsulykker med
flere parter er, at modparten kommer over 1 fejl kerespor.

Der er fundet fire forskellige faktorer knyttet til keretejet hos modparten. Det er dek,
bremser, koretojets alder og kereegenskaber.

19 faktorer ved vejen er identificeret. De hyppigste er glat fore, vejbredde og faste genstande
langs vejen. De hyppigste risikofaktorer ved “’situation” er lysforhold, nedber og tage.

De vigtigste risikofaktorer og temaer er udvalgt og pa denne baggrund er felgende 14
hypoteser formuleret:

1. Fart: For hej fart efter forholdene er udlesende faktor i en stor del af ulykkerne.

2. Modeulykker: Moadeulykker med vogntog skyldes 1 stor grad at mindst én af parterne
er kommet over i modsat kerespor.

3. Forerdygtighed: Manglende erfaring, forerudygtighed og andre fejlhandlinger end hgj
fart forekommer i en vis andel af ulykkerne.

4. Treethed: Trethed herunder at vaere faldet 1 sovn er en vigtig faktor bade 1 eneulykker
med vogntog og i madeulykker, hvor vogntogschauffer har hele eller dele af ansvaret.

5. Travlhed: Tidspres og stress forer til brud pd kere- og hviletidsregler, noget som igen
forer til fare for at falde i sevn under kerslen og for hej fart efter forholdene.

6. Distraktion og uopmeerksomhed: Distraktion ferer til manglende eller for sent
observation af trafikken eller til for sent eller fejl reaktion, som igen skaber eller
bidrager til ulykken.

7. Lasten: Problemer med lasten kan vere medvirkede arsag til eneulykker, isar i kurver,
men ogsé til medeulykker.

8. Koretajforhold: Fejl ved keretoj kan medvirke til ulykker, men er sjeldent vigtigste
ulykkesfaktor.

9. Blindzone: Blindzone kan vaere en vigtig risikofaktor i ulykker i byomréder, isar i
ulykker hvor cyklister eller fodgangere er indblandet.

10. Ulykkesbelastede lokaliteter: Ulykker indtraeffer ofte pa lokaliteter hvor der har varet
ulykker for.

11. Vejbredde og trafik: Smalle veje med kurver, men hej trafikmangde, er specielt
udsatte for alvorlige ulykker med vogntog.

12. Alder: Jo yngre vogntogschauffer, desto hejere ulykkesrisiko.

13. Vogntogstype: Visse typer af vogntog eller kombinationer af trekvogn og anhanger
kan have hgjere ulykkesrisiko end andre.

14. Hojde: Ulykkesrisikoen eger med vogntogets hgjde, alt andet lige.
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Resultat af temaanalyse

Analysen viser, at 91 af ulykkerne er medeulykker, seks er krydsulykker, 15 er eneulykker, ni
er ulykker 1 samme retning og ni er ulykker med blade trafikanter.

Ulykkerne er yderligere inddelt i tre kategorier: 1) selvvalgt handling, 2) vogntog er
udlgsende part og 3) vogntog er ikke udlesende part. Resultatet er angivet i tabel 1. Her er
kategoriseringen ikke foretaget for de 130 ulykker, men derimod for de 135 vogntog, som var
involveret i de 130 ulykker. Dette er gjort for at kunne skelne mellem udlesende og ikke
udlesende vogntog i analysen.

Vogntoget er bare udlesende part i omkring en tredjedel af ulykkerne. Madeulykkerne udger
det storste problem, men i over 80 % af tilfeldene er det modparten, som er den “skyldige”
part. 15 af 77 ulykker, hvor modparten er kommet over i vogntogets kerespor, er hgjest
sandsynligt selvmord.

Tabel 1. Udlosende part fordelt efter ulykkestype i 130 ulykker med 135 vogntog. Fem ulykker
med to vogntog er talt med to gange for i analysen at kunne skelne mellem udlosende vogntog
og "uskyldig” vogntog. Andet betyder, at det er uklart, hvem som er udlosende part.

Flerpartulykker

Ene- Mgade- Kryds- Pakegrsel bagfra eller  Ulykke med blgde
ulykke ulykke ulykke keoretgj i samme retning trafikanter | alt
Vogntog 15 16 0 5 3 39
Modpart 0 62 6 5 3 76
Andet 0 2 0 0 3 5
Selvvalgt 0 15 0 0 0 15
| alt 15 95 6 10 9 135

Selvvalgt handling

Selvmord 1 trafikken regnes ikke som trafikulykker, og selvmord er ikke noget Statens
vegvesen umiddelbart kan gere noget med. Blandt de 77 medeulykker, hvor modparten var
udlesende part, har UAG vurderet, at 15 tilfeelde var eller hgjest sandsynlig var selvvalgt.
Disse tilfelde er ikke med i1 den videre analyse. I tilleeg er det maske selvvalgt handling i 11
yderligere tilfelde, men det er mere usikkert. Disse tilfaelde er inkluderet i den videre analyse.
Datamateriale bestar siledes reelt af 115 dedsulykker med 120 vogntog indblandet.

Vogntog som udigsende part

Blandt de 120 vogntog var vogntoget den udlgsende part 1 bare 39 tilfeelde. I fem tilfelde er
det uklart, om det er vogntog eller modpart, som er udlesende part, og disse inkluderes derfor
1 analysen for bade vogntog og modpart.

I de 44 ulykker, hvor vogntoget er eller maske er udlesende part, er der 15 eneulykker og 29
flerpartsulykker. Blandt sidstnevnte er der 18 medeulykker. UAG har angivet 194
risikofaktorer 1 disse 44 ulykker, se tabel 2. Blandt risikofaktorer knyttet til foreren er fart
angivet 1 28 ulykker. Uopmarksomhed, trethed og manglende brug af sikkerhedssele er
angivet 1 syv til ni ulykker. De hyppigste risikofaktorer knyttet til vogntoget er last, darlige
bremser, blindzone og dak. De hyppigste risikofaktorer ved vejen er faste genstande indenfor
sikkerhedszone, vejbelegning, hej asfaltkant og glat fore. Manglende autovaern i1 vejmidten er
ikke en decideret risikofaktor, men mere et lgsningsforslag, men angives alligevel som
problem i de fleste modeulykker. Ved 12 ulykkessteder er der tidligere sket mange ulykker.
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Tabel 2. Antal risikofaktorer og andre forhold relateret til forer, vogntog og vej i 44
dodsulykker med vogntog, hvor vogntog er eller mdske er udlosende part. Parentes betyder,
at faktoren er angivet, men at UAG ikke eksplicit har beskrevet den som en risikofaktor.

Risikofaktor Ene- Mgade- Koretgji samme retning Ulykke med | alt
ulykke ulykke og pakersel bagfra blode trafikanter
Antal ulykker 15 18 5 6 44
Forer Hgj fart 14 11 3 - 28
Kraftig bremsning - 4 - - 4
Kgre- og hviletid 4 1 - - 5
Tidspres 3 2 - - 5
Traethed 5 2 - - 7
Rusmiddel 1 - - - 1
Medicin 1 - - - 1
lidebefindende - 1 - - 1
Uopmarksomhed 1 4 2 2 9
lkke karekort 1 - 1
Uerfaren 3 - - - 3
Udenfor kant (2) 3 - - 5
lkke sikkerhedssele 6 1 - - 7
For kort afstand - - 2 - 2
Fejl placering i kryds - - - 2 2
Udenlandsk chauffer (1) (3) (1) (0) (5)
Andet - 6 - - 6
I alt 41 35 7 4 87
Vogntog Vogntogstype (12) - - - (12)
Hgjt tyngdepunkt 8 1 - - 9
Lasnet/ikke sikret last 5 1 - - 6
Overlaes - 1 - - 1
Bremser 4 6 1 - 11
Dzek - 4 - - 4
Loftet buggy 1 1 - - 2
Svingskive 1 - - - 1
Styreaksel ikke last 2 1 - - 3
Fejl ved aksel 1 - - - 1
Blindzone - - 3 3 6
Darligt udsyn - - 3 3
Sidelem ikke last - 1 - - 1
Ilkke pakerselshinder - 1 - - 1
Kofanger - - - 1 1
Kombination af
. - 1 - - 1
traekvogn og trailer
I alt 22 18 4 7 51
Vejen Sideterren 8 3 - - 11
Vejbelagning 4 2 - - 6
Udenfor asfaltkant (2) 3 - - 5
Glat fore (1) 5 - - 6
Vejforlgb - 5 - - 5
Maerkning, skiltning 1 2 - - 3
Kompliceret trafik - - - 1 1
Oversigt 1 3 - 1 5
Vejbelysning - - - 1 1
Smal vej - - 1 - 1
Ulykkeslokalitet (6) (2) (2) (2) (12)
I alt 23 25 3 5 56
I alt 86 78 14 16 194
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15 eneulykker
UAG har 1 alt beskrevet 41 risikofaktorer for forer af vogntog. For hej fart efter forholdene

forekommer 1 14 af 15 ulykker. I fire tilfzlde er det fundet, at kere- og hviletidsreglerne ikke
er overholdt. For lang arbejdstid og for lidt hvile kan medfere treethed og at chauffer falder 1
sovn. Dette er risikofaktor i fem ulykker. Rusmiddel eller medicin er angivet i to ulykker. I
seks ulykker er manglende brug af sikkerhedssele angivet som skadesfaktor. Tre forere var
uerfarne som lastbilchauffor eller med den pageldende type af last.

12 af de 15 vogntog var en trekker med semitrailer. Traekker med semitrailer ser séledes ud
til at veere overreprasenteret 1 eneulykker. Der er registret 22 risikofaktorer eller fejl ved de
15 vogntog. I otte tilfaelde har lastens heje tyngdepunkt varet en medvirkende ulykkesfaktor,
og 1 fem tilfelde har lasten ikke vart korrekt sikret. Kombination af hejt og forskudt
tyngdepunkt af last, vejkurve og hej fart ser ud til at have varet udslagsgivende i flere
ulykker. Darlige bremser har veret ulykkesfaktor i fire eneulykker.

I 12 eneulykker er vogntoget veeltet i en kurve. Sideterren er skadefaktor 1 omkring halvdelen
af ulykkerne. Vejbelegning er faktor i fire ulykker. Seks lokaliteter er ulykkesbelastede.

18 madeulykker

Den hyppigste risikofaktor knyttet til foreren er for hej fart efter forholdene. Det har vaeret en
risikofaktor 1 11 ulykker. I tilleeg har syv vogntog haft for hej fart efter forholdene 1
medeulykker, hvor modparten har vert udlesende part. Kraftig eller fejlagtig bremsning er
navnt 1 fire ulykker, noget som ofte heenger sammen med for hej fart og uopmarksomhed.
Uopmerksomhed er angivet som faktor i fire ulykker. Tidspres, brud pa kere- og hviletid og
treethed er angivet som ulykkesfaktor i tre ulykker. [ldebefindende er angivet i ét tilfelde.

18 risikofaktorer knyttet til vogntoget er beskrevet. De hyppigste er fejl ved bremser eller
daxk. Glat fore er sammen med overraskende vejforlab de hyppigste risikofaktorer relateret til
vej. I tre tilfelde er vogntoget kommet udenfor kerebanen, hvor der har varet en hgj
asfaltkant. Pa to streekninger er det tidligere registret henholdsvis 21 og 18 ulykker. P& 14
steder er der tidligere sket 0-4 ulykker. Halvdelen af ulykkerne er sket i morke eller tusmeorke.

Fem ulykker i samme retning eller pakersel bagfra
For hgj fart, uopmaerksomhed og for kort afstand til modpart er risikofaktorer relateret til
forer af vogntog. Ved alle tre ulykker mellem keretej i samme retning er blindzone angivet
som risikofaktor. Smal vej er eneste vejrelaterede risikofaktor for disse fem ulykker. P4 tre
lokaliteter er det tidligere registreret fire-fem ulykker.

Seks ulykker med blade trafikanter
Vogntog er eller er maske udlesende part 1 fire fodgengerulykker og to cykelulykker.
Uopmearksomhed er angivet som risikofaktor i to ulykker, og fejl placering i kryds er ogsa
angivet som risikofaktor i to ulykker. Blindzone og ekstraordinaert darlig udsyn fra frontrute
er angivet som risikofaktor seks gange.

Modpart som udlgsende part

Fokus for denne analyse er ulykke, hvor vogntog er udlesende part. I de fleste ulykker, iser
medeulykker, er det imidlertid modparten, som er den udlesende part. Analysen er derfor
suppleret med en analyse af de 64 ulykker, hvor modparten kom over i modgaende kerespor.
Resultatet er sammenfattet i tabel 3. De mest hyppige risikofaktorer er trethed og faldet i
sovn, distraktion og uopmarksomhed, ildebefindende og sygdom samt hej fart. Det vigtigste
fund er, at det ikke er én enkelt, men flere faktorer som far modparten over i fejl side.
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Tabel 3. Forekomst af risikofaktorer i 64 madeulykker hvor modpart er udlosende part.

Traethed Syg Fart Distraktion Rus Fejl- Fejl pa Glat Opmarkning Side-
og sgvn handlinger koretoj fore og skilthing terraen
Ja 9 0 10 10 6 5 6 6 1 3
Maske 19 12 2 16 0 4 3 0 1 0
| alt 28 12 12 26 6 9 9 6 2 3

Hypoteser stottet og ikke stottet

I tabel 4 er hypoteserne og eventuel stoatte til hypoteserne fra UAG-materialet summeret op.
Materialet giver stotte til, at hej fart, fejlhandling, treethed og at falde i sevn, tidspres,
uopmarksomhed, fejl sikring af last, hejt tyngdepunkt af last, fejl ved keretej, blindzone,
koretojtype og vejrelaterede faktorer er risikofaktorer i ulykker, hvor vogntog har veret
udlesende part. Materialet giver ikke stotte til, at rus, manglende erfaring, alder eller overlas
er risikofaktor for nogen ulykkestype. Det er ikke muligt at undersoge, om en kombination af
stor trafikmaengde og smalle veje er en risikofaktor for vogntog.

For modparten bliver hypoteserne om, at hej fart, treethed og at falde i sevn og
uopmarksomhed er vigtige risikofaktorer i meadeulykker stottet. Det bliver ogsa delvis stottet
at rus, fejlhandlinger, fejl ved keretoj og méske ildebefindende kan forklare, hvorfor
modparten kommer over 1 fejl kerebane.

Tabel 4. Stotte til 14 hypoteser om dodsulykker med vogntog baseret pd analyse af 130
ulykker med vogntog. v angiver at hypotesen til en vis grad far stotte, + angiver at hypotesen
ikke fdr stotte, parentes angiver at hypotesen bare delvis far eller ikke far stotte og 0 angiver
at det ikke er aktuelt eller undersogt for den pdgeeldende part.

Vogntog
Samme Blode

Hypotese Ulykkestype Ene Mgde retning trafikanter Modpart (mede)
1. Fart v 4 ) = v
2. Mgdeulykker (modpart i modsat spor) 0 v 0 0 v
3a. Fejlhandling ) ) ) ) ()
3b. Rus + + + + )
3c. Manglende erfaring (+) + + + 0
4. trethed og sgvn v ™) + + v
5. Tidspres, stress, kare og hviletid v V) + + 0
6. Uopmaerksomhed (+) ) ) ) v
7a. Sikring af last v + + + 0
7b. Overlaes + + + + 0
8. Koretojforhold (iseer bremser og daek) () ) + + )
9. Blindzone = + ) () 0
10. Lokaliteten ) ) ) ) ()
11. Trafikmangde og vejbredde + + + + +
12. Vogntogschaufferens alder (+) + + + 0
13. Koretgjtype v + + + 0
14. Vogntogenes hgjde v + + : 0
Sygdom 0 )
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UAG-rapporter som forskningsmateriale

UAG-rapporterne kan med visse forbehold anvendes som forskningsmaterialet. TOI har
eksempelvis brugt materialet 1 syv forskellige forskningsprojekter. UAG-materialet giver
mere dokumenteret indsigt 1 hvilke faktorer, som bidrager til trafikulykkerne end den normale
ulykkesstatistik kan give. Eksempler pa dette er faktorer som uopmerksomhed, fejlhandlinger
og at falde 1 sovn bag rattet.

Hovedindvendinger er, at det er en dyr form for dataindsamling, og at data samles ind uden
konkrete problemstillinger som skal belyses. Det mé imidlertid til en vis grad vaere séledes,
hvis formélet er at f4 ny kundskab om medvirkede ulykkesarsager. For at vise hvilke faktorer
som er risikofaktorer, er det nedvendig at ssmmenligne UAG-materialet med data for normal
vejtrafik séledes, at det kan vises hvilke faktorer som forekommer hyppigere 1 dedsulykker
end 1 vejtrafikken generelt. Endelig kan der stilles spergsmdl ved, om materialet giver
grundlag for generalisering.

Det er ogsa identificeret en rekke uhensigtsmassigheder med UAGs analyseskemaerne og
udfyldningen af disse. For det forste har de fem regioner benyttet forskellige skemaer, hvilket
vanskeligger sammenligning. Skemaerne er dog blevet mere og mere ensartet. For det andet
er der ikke egne rubrikker for alle de parametre, som skal udfyldes, og det er ikke entydigt,
hvad som skal sta i de enkelte rubrikker. For det tredje er der flere rubrikker, som i mange
skemaer ikke er udfyldt. For det fjerde er brug af kort, skitser og foto forskellig i rapporterne
og der er en reekke uhensigtsmessigheder ved layout, som ger rapporterne vanskelige at lese.
Endelig er det uhensigtsmassigt, at der skal specialkodning for hver temaanalyse, som skal
gennemfores. Mere standardisering af skemaerne og mere fuldstendig udfyldning, samt
elektronisk tilgaengelige rapporter, vil gore brugen af UAG-materialet lettere og billigere.

Konklusion

Vogntogsulykker er sjeldne, men meget alvorlige ulykker. For at undersege hvorfor disse
ulykker sker, er der foretaget en temaanalyse af 130 dedsulykker med vogntog.

Denne analyse kan ikke endelig bekrefte forskellige hypoteser om, hvorfor ulykkerne sker,
men den giver stotter til flere hypoteser. Det ser ud til, at hej fart, fejlhandlinger, treethed og
uopmarksomhed er de vigtigste risikofaktorer i ulykker, hvor vogntoget er udlesende part.
Disse faktorer er ogsé de vigtigste 1 medeulykker, hvor modparten er den udlesende part.

Det er ogsé foretaget en vurdering af UAG-rapporterne. Det konkluderes her, at de bliver og
kan bruges som forskningsmateriale, men de ber forbedres pa en raekke punkter for at gore
dem mere velegnet til dette formal.

Litteraturliste

Assum, T. og Serensen, M. (2010). 130 dedsulykker med vogntog — Gjennomgang av
dedsulykker 1 2005-2008 gransket av Staten vegvesens ulykkesanalysegrupper, TOI
rapport 1061/2010, Transportekonomisk institutt, Oslo.

Haldorsen, 1., Rostoft, M. S. og Moen, E. T. (2009). Dybdeanalyser av dedsulykker i
vegtrafikken 2005-2008 med sarlig fokus pa 2008, rapport 06/2009, Statens vegvesen.

Sagberg, F. (2007). Hayrisikogrupper i vegtrafikken — Bakgrunnsnotat for Statens vegvesens
etatsprosjekt, TAI arbeidsdokument 1831, Transportekonomisk institutt, Oslo.

SSB (2009). Veitrafikkulykker med personskade, endelige tall 2008, Statistisk sentralbyra,
online tilgjengelige pa http://www.ssb.no/vtuaar/ (set december 2009).

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2010 ISSN 1603-9696 10



	Dødsulykker med vogntog i Norge
	– Kan dybdestudier give forklaringen?
	Abstrakt
	Vogntog og trafiksikkerhed
	Dybdestudier af dødsulykker
	Formål
	Undersøgelsesmetode
	Identificering og prioritering af risikofaktorer
	Formulering og test af hypoteser
	Egnethed som forskningsmateriale

	Risikofaktorer og hypoteser
	Resultat af temaanalyse
	Selvvalgt handling
	Vogntog som udløsende part
	15 eneulykker
	18 mødeulykker
	Fem ulykker i samme retning eller påkørsel bagfra
	Seks ulykker med bløde trafikanter
	Modpart som udløsende part

	Hypoteser støttet og ikke støttet
	UAG-rapporter som forskningsmateriale
	Konklusion
	Litteraturliste



<<

  /ASCII85EncodePages false

  /AllowTransparency false

  /AutoPositionEPSFiles true

  /AutoRotatePages /None

  /Binding /Left

  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)

  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)

  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)

  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)

  /CannotEmbedFontPolicy /Error

  /CompatibilityLevel 1.4

  /CompressObjects /Tags

  /CompressPages true

  /ConvertImagesToIndexed true

  /PassThroughJPEGImages true

  /CreateJobTicket false

  /DefaultRenderingIntent /Default

  /DetectBlends true

  /DetectCurves 0.0000

  /ColorConversionStrategy /CMYK

  /DoThumbnails false

  /EmbedAllFonts true

  /EmbedOpenType false

  /ParseICCProfilesInComments true

  /EmbedJobOptions true

  /DSCReportingLevel 0

  /EmitDSCWarnings false

  /EndPage -1

  /ImageMemory 1048576

  /LockDistillerParams false

  /MaxSubsetPct 100

  /Optimize true

  /OPM 1

  /ParseDSCComments true

  /ParseDSCCommentsForDocInfo true

  /PreserveCopyPage true

  /PreserveDICMYKValues true

  /PreserveEPSInfo true

  /PreserveFlatness true

  /PreserveHalftoneInfo false

  /PreserveOPIComments true

  /PreserveOverprintSettings true

  /StartPage 1

  /SubsetFonts true

  /TransferFunctionInfo /Apply

  /UCRandBGInfo /Preserve

  /UsePrologue false

  /ColorSettingsFile ()

  /AlwaysEmbed [ true

  ]

  /NeverEmbed [ true

  ]

  /AntiAliasColorImages false

  /CropColorImages true

  /ColorImageMinResolution 300

  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK

  /DownsampleColorImages true

  /ColorImageDownsampleType /Bicubic

  /ColorImageResolution 300

  /ColorImageDepth -1

  /ColorImageMinDownsampleDepth 1

  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000

  /EncodeColorImages true

  /ColorImageFilter /DCTEncode

  /AutoFilterColorImages true

  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG

  /ColorACSImageDict <<

    /QFactor 0.15

    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]

  >>

  /ColorImageDict <<

    /QFactor 0.15

    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]

  >>

  /JPEG2000ColorACSImageDict <<

    /TileWidth 256

    /TileHeight 256

    /Quality 30

  >>

  /JPEG2000ColorImageDict <<

    /TileWidth 256

    /TileHeight 256

    /Quality 30

  >>

  /AntiAliasGrayImages false

  /CropGrayImages true

  /GrayImageMinResolution 300

  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK

  /DownsampleGrayImages true

  /GrayImageDownsampleType /Bicubic

  /GrayImageResolution 300

  /GrayImageDepth -1

  /GrayImageMinDownsampleDepth 2

  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000

  /EncodeGrayImages true

  /GrayImageFilter /DCTEncode

  /AutoFilterGrayImages true

  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG

  /GrayACSImageDict <<

    /QFactor 0.15

    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]

  >>

  /GrayImageDict <<

    /QFactor 0.15

    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]

  >>

  /JPEG2000GrayACSImageDict <<

    /TileWidth 256

    /TileHeight 256

    /Quality 30

  >>

  /JPEG2000GrayImageDict <<

    /TileWidth 256

    /TileHeight 256

    /Quality 30

  >>

  /AntiAliasMonoImages false

  /CropMonoImages true

  /MonoImageMinResolution 1200

  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK

  /DownsampleMonoImages true

  /MonoImageDownsampleType /Bicubic

  /MonoImageResolution 1200

  /MonoImageDepth -1

  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000

  /EncodeMonoImages true

  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode

  /MonoImageDict <<

    /K -1

  >>

  /AllowPSXObjects false

  /CheckCompliance [

    /None

  ]

  /PDFX1aCheck false

  /PDFX3Check false

  /PDFXCompliantPDFOnly false

  /PDFXNoTrimBoxError true

  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [

    0.00000

    0.00000

    0.00000

    0.00000

  ]

  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true

  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [

    0.00000

    0.00000

    0.00000

    0.00000

  ]

  /PDFXOutputIntentProfile ()

  /PDFXOutputConditionIdentifier ()

  /PDFXOutputCondition ()

  /PDFXRegistryName ()

  /PDFXTrapped /False



  /CreateJDFFile false

  /Description <<



    /BGR <>

    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000410064006f006200650020005000440046002065876863900275284e8e9ad88d2891cf76845370524d53705237300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>

    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef69069752865bc9ad854c18cea76845370524d5370523786557406300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>

    /CZE <>

    /DAN <>

    /DEU <>

    /ESP <>

    /ETI <>

    /FRA <>

    /GRE <>



    /HRV (Za stvaranje Adobe PDF dokumenata najpogodnijih za visokokvalitetni ispis prije tiskanja koristite ove postavke.  Stvoreni PDF dokumenti mogu se otvoriti Acrobat i Adobe Reader 5.0 i kasnijim verzijama.)

    /HUN <>

    /ITA <>

    /JPN <FEFF9ad854c18cea306a30d730ea30d730ec30b951fa529b7528002000410064006f0062006500200050004400460020658766f8306e4f5c6210306b4f7f75283057307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103055308c305f0020005000440046002030d530a130a430eb306f3001004100630072006f0062006100740020304a30883073002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d3067958b304f30533068304c3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a306b306f30d530a930f330c8306e57cb30818fbc307f304c5fc59808306730593002>

    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020ace0d488c9c80020c2dcd5d80020c778c1c4c5d00020ac00c7a50020c801d569d55c002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>

    /LTH <>

    /LVI <>

    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die zijn geoptimaliseerd voor prepress-afdrukken van hoge kwaliteit. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)

    /NOR <>

    /POL <>

    /PTB <>

    /RUM <>

    /RUS <>

    /SKY <>

    /SLV <>

    /SUO <>

    /SVE <>

    /TUR <>

    /UKR <>

    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents best suited for high-quality prepress printing.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)

  >>

  /Namespace [

    (Adobe)

    (Common)

    (1.0)

  ]

  /OtherNamespaces [

    <<

      /AsReaderSpreads false

      /CropImagesToFrames true

      /ErrorControl /WarnAndContinue

      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false

      /IncludeGuidesGrids false

      /IncludeNonPrinting false

      /IncludeSlug false

      /Namespace [

        (Adobe)

        (InDesign)

        (4.0)

      ]

      /OmitPlacedBitmaps false

      /OmitPlacedEPS false

      /OmitPlacedPDF false

      /SimulateOverprint /Legacy

    >>

    <<

      /AddBleedMarks false

      /AddColorBars false

      /AddCropMarks false

      /AddPageInfo false

      /AddRegMarks false

      /ConvertColors /ConvertToCMYK

      /DestinationProfileName ()

      /DestinationProfileSelector /DocumentCMYK

      /Downsample16BitImages true

      /FlattenerPreset <<

        /PresetSelector /MediumResolution

      >>

      /FormElements false

      /GenerateStructure false

      /IncludeBookmarks false

      /IncludeHyperlinks false

      /IncludeInteractive false

      /IncludeLayers false

      /IncludeProfiles false

      /MultimediaHandling /UseObjectSettings

      /Namespace [

        (Adobe)

        (CreativeSuite)

        (2.0)

      ]

      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK

      /PreserveEditing true

      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged

      /UntaggedRGBHandling /UseDocumentProfile

      /UseDocumentBleed false

    >>

  ]

>> setdistillerparams

<<

  /HWResolution [2400 2400]

  /PageSize [612.000 792.000]

>> setpagedevice



