Mere trafik - faerre ulykker

Af seniorforsker Tove Hels og seniorforsker Ivanka Orozova-Bekkevold, Danmarks
TransportForskning

Trafikmaengden i Danmark stiger, mens antallet af draebte og skadede i trafikken
falder. Med 369 draebte i 2004 og 331 drabte i 2005 skal vi tilbage til midten af
fyrrene for at finde tilsvarende lave tal. Antallet af uheld med personskade er ogsa
faldet steot siden begyndelsen af 1970’erne hvor det var pa et historisk hgjdepunkt
med flere end 20.000 til 2005 hvor der var godt 5.400.

| denne artikel ser vi pa antallet af draebte i trafikken i Danmark i arene 1968-2004.
Vi fokuserer pa tre omrader: Den generelle udvikling i antallet af drabte i trafikken,
udviklingen i spritulykker og udviklingen i cyklistulykker. Vores tal er baseret pa
politirapporteringer. Derfor kan vi forvente at der er et vist marketal, is®r er antallet
af lettere tilskadekomne som regel undervurderet, og derfor koncentrerer vi os om
antallet af drabte i trafikken. For denne kategori er tallene palidelige da
registreringsgraden er tet pa 100 %. Sprituheld definerer vi som uheld hvor fereren
har en promille pa 0.5 eller derover.

Erfaringen viser at udviklingen i antallet af draebte personer i trafikken som regel
folger bestemte megnstre hen over arene sammenfaldende med et lands
motoriseringsgrad, det vil for eksempel sige hvor mange kilometer der bliver kart
eller hvor mange biler der ejes pr. husstand. Nar motoriseringsgraden stiger i et
land, falder risikoen pr. kert kilometer typisk, og den resulterende kurve for antal
draebte i trafikken kommer til at beskrive en parabel (Elvik og Vaa 2004), jf. fig. 1.
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Figur 1. Principskitser af udviklingen i antallet af draebte hen over arene i et typisk
land (efter Elvik og Vaa 2004).

Saledes er det ogsa gaet i Danmark hvor vi nu befinder os pa den hgjre del af
kurven til hgjre pa figur 1 hvor antallet af draebte i trafikken er relativt lavt.
Sammenfaldende med faldet i antallet af draebte og tilskadekomne siden
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begyndelsen af 1970’erne har der varet foretaget en raekke trafikpolitiske tiltag
hvor indferelsen af generelle hastighedsgrenser i 1973, selepligt og
promillegraenser i 1976 ma siges at vaere milepale, lige som indfgrelsen af
klippekortet i 2005 kan vise sig at vaere det.

Flere maend end kvinder bliver draebt i trafikken, og det er et manster der gar igen
hen over alle arene, jf. fig. 2. Mand kerer mere i bil end kvinder, og yngre mand
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Figur 2. Antal dreebte i trafikulykker 1968-2004 fordelt pa keon.

har en hajere risiko i personbil end kvinder (Bernhoft m.fl. 1998, Bernhoft 2001).
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Figur 3. Antal dreebte i forskellige aldersgrupper i forhold til det totale antal
personer i denne aldersgruppe.
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Vi inddelte trafikanter i fire aldersgrupper: Barn (0-17 ar), unge (18-24 ar), voksne
(25-64 ar) og xldre (65+ ar). For en umiddelbar betragtning kan det se ud som om
at det er voksne mennesker (25-64 ar) der er mest udsatte i trafikken; det er i denne
aldersgruppe der bliver drabt flest gennem alle arene. Nar man imidlertid satter
antallet af drabte i forhold til antallet af personer i den pagaldende aldersgruppe,
ser billedet anderledes ud: Sa bliver det tydeligt at det er unge (18-24 ar) og ®ldre
(65+ ar) som er mest udsatte i trafikken, jf. fig. 3. Blandt unge mennesker er der
flere som er kendt for at vaere forholdsvis risikovillige (Begg 2001, Elander m. fl.
1993) hvilket naturligvis @ger sandsynligheden for uheld. Zldre mennesker er
skrabelige pa grund af deres alder hvilket indebarer en starre risiko for at komme
til skade nar uheld sker i forhold til andre aldersgrupper.

Uheld med alkohol involveret

Antallet af uheld med alkohol involveret er faldet en del hen over arene, jf. fig. 4.
Indtil 1976 var der ikke en fast promillegreense som farere blev demt pa; her blev
man ’klinisk bedgmt’, det vil sige at politiet bedemte om man var beruset. | 1976
blev der indfert en promillegrense pa 0.8; denne blev sat ned til 0.5 i 1998. En
anden vigtig milepal i arbejdet med sprituheld er indferelsen af alkometre i politiets
fardselspatruljer i 1985. Efter dette ar ses et markant fald i antallet af uheld med
spiritus involveret, men om dette skyldes bedre malinger eller andre faktorer sa som
kampagner mod spritkarsel, kan ikke afgeres.
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Figur 4. Antal uheld hvor fareren har veeret pavirket af spiritus.

Hvor det faktiske antal spiritusuheld falder hen over arene, gelder det samme ikke
for den andel af samtlige faerdselsuheld som sprituheld udger, jf. fig. 5.
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Figur 5. Andel sprituheld af samtlige uheld og andel draebte i sprituheld i forhold til
andre uheld.

Det samlede antal sprituheld er altsa faldet i samme takt som antallet af andre uheld
er faldet. Dette kunne tyde pa at der ligger en fundamental @&ndring i vores holdning
til trafik til grund - en holdningsandring som reducerer antallet af alle uheld lige
meget, bade sprituheld og andre uheld.

Gar vi narmere og ser pa promillen i spritkersel hos ferere i forskellige
aldersgrupper, ses det tydeligt at gruppen af unge, her defineret som 18-24-arige,
udvikler sig meget anderledes end gruppen af voksne, her defineret som 30-50-
arige, jf. fig. 6. Pa figur 6 er afbildet de grovere tilfelde af spirituskersel, nemlig de
skadede fgrere hvor promillen har vaeret over 1.0.
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Figur 6. Antal skadede unge og voksne farere med promille over 1.0, per én million
indbyggere.
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Det ses tydeligt at der isar for i tiden - i 1970’erne og begyndelsen af 1980’erne -
var langt flere unge mennesker der kom til skade ved grov spritkersel, mens
forskellen i antallet af skadede mellem unge og voksne spritfarere er blevet
betydeligt mindre i de senere ar fordi antallet af unge skadede spritfgrere er faldet
meget.
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Figur 7. Antal skadede unge (18-24 ar, til venstre) og voksne (30-50 ar, til hajre)
foreres promillefordeling 1968-2004.

Fordelingen af promillestarrelser hos skadede spritfgrere hen over arene er markant
forskellige hos unge og voksne farere, jf. fig. 7. Parallelt med faldet i antallet af
unge skadede spritfgrere ses en drastisk nedgang i antallet af skadede ferere med
alle promiller hos de unge, hvor antallet af skadede fgrere med de hgjeste promiller
star for den sterste nedgang. Helt anderledes ser det ud for gruppen af skadede
voksne spritfarere. Her er der ikke den store udvikling i antallet af skadede farere
med de forskellige promiller, og de meget hgje promiller er der i alle arene
betydeligt flere af end de lavere. Dette kunne tyde i retning af at unge og voksne
skadede spritfgrere udger to helt forskellige grupper hvad angar spritkersel.

Cyklistuheld

Der er meget store udsving i antallet af draebte cyklister, og dette galder bade
mand og kvinder, jf. fig. 8. Pa trods af de store udsving ses en tydelig tendens til at
antallet af draebte cyklister er for nedadgaende. Flere maend end kvinder bliver
draebt pa cykel; dette galder for alle arene undtagen 1987, men da antallet af
draebte mandlige cyklister falder mere end antallet af kvindelige draebte cyklister,
narmer de to kurver sig hinanden i de senere ar.

Forklaringen pa at flere mandlige end kvindelige cyklister bliver draebt kan skyldes
at maends transportarbejde pa cykel er lidt sterre end kvinders (Bernhoft m.fl. 1998,
Bernhoft 2001). Desuden kan man forestille sig at mand generelt karer langere
ture pa landet, mens kvinder maske karer kortere ture i byerne. Dette kan betyde at
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mand overvejende cykler pa landet hvor bilernes hastighed er forholdsvis hgj, og
nar det derfor gar galt, er risikoen for at blive drabt starre end i byerne.
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Figur 8. Antal draebte cyklister 1968-2004. Hvid kurve: kvinder, sort kurve: meend.

Ser vi pa alders- og kensfordelingen af draebte cyklister, figur 9, er det igen tydeligt
at der bliver draebt flere mand end kvinder pa cykel. For maendenes vedkommende
dominerer bern og xldre i billedet af antal draebte, men antallet af draebte xldre
cyklister er samtidig den gruppe hvor antallet er faldet mest hen over arene. Her i
det nye artusinde narmer kurverne for de forskellige aldersgrupper sig hinanden,
saledes er antallet af drabte mandlige cyklister i bernekategorien ogsa faldet
betydeligt hen over arene. Nar det galder antallet af drabte cyklister, ligger unge
mand meget lavt, mens de ligger hgjt i statistikken over drabte bilferere. Dette
skyldes formentlig at 18-24-arige er begynderbilister, mens de i samme
alderskategori er erfarne og gvede cyklister.
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Figur 9. Antal drcebte cyklister fordelt pa alder og ken. Meend til venstre, kvinder til
hajre.

Billedet af kvindelige drabte cyklister udviser ikke samme konsekvente manster og
er i hgjere grad praeget af tilfeldige udsving fordi antallene af draebte i de
forskellige alderskategorier er lave. | alderskategorien 18-24 ar bliver der drabt
flere kvindelige cyklister end mandlige; dette kan skyldes at en del mand begynder
at kere i bil, mens dette maske i mindre omfang galder kvinderne. Nar det galder
barn, bliver flere drengebgrn end pigebern draebt pa cykel i trafikken.

Konklusion

Det gar den rigtige vej med antallet af draebte og skadede i trafikken, og det er en
udvikling vi har set siden farst i 1970’erne. Denne udvikling skyldes en kombination
af mange forskellige faktorer der arbejder i samme retning, af de vigtigste kan
navnes:

e Politisk fokus pa omradet

e Handlingsplaner fra Faerdselssikkerhedskommissionen med klare mal og
indsatsomrader

e Teknologisk udvikling (udviklingen gar i retning af bedre veje og sikrere biler)

e Forskning

e Omfattende kampagnevirksomhed, bade fra politiets side, fra Radet for Starre
Fardselssikkerheds side og fra amter og kommuners side

e (@get fokus pa omradet i pressen

e En kereuddannelse der bliver labende revideret og moderniseret

Der bliver imidlertid stadig draebt og kvastet mennesker i trafikken i Danmark. Hvis
tallene skal endnu lzengere ned end de er nu, bar man fortsatte ovenstaende tiltag.
Derudover kunne man med fordel skaffe sig mere viden om marketallet, specielt for
eneuheld og uheld med lettere tilskadekomne og cyklister. | de uheld som ikke
bliver registreret, kan ligge vigtig information gemt. Derudover kunne man sage
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viden om specifikke grupper af trafikanter som fx ’den harde kerne’ af bilister som
systematisk unddrager sig regelefterlevelse, bilister som ikke bruger sele, bilister
der karer spritkgrsel. Endvidere kunne det vare fordelagtigt at se@ge mere
systematisk viden om trafikkulturen og hvordan den evt. har ®&ndret sig de senere
ar.
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