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HVU’s arbejdsprocedure og analysemetode

HVU udferer dybdeanalyser af ulykker inden for temaer for at opna et indgdende kendskab til og forstaelse af
denne type ulykker. Analysemetoden er kvalitativ og fokuserer pa samspillet mellem trafikant, vej/omgivelser
og keretgjet bade far, under og efter ulykken.

Arbejdsprocedure

Valg af ulykkestema

Nar HVU veelger et nyt ulykkestema, prioriteres et emne, der pa flere mader har tegnet sig som et problem-
omrade. Ved udveelgelsen af et nyt tema tages der blandt andet udgangspunkt i et eller flere af felgende
kriterier:

e Udviklingen i ulykkesstatistikken kreever neermere afdeekning og analyse
e Der mangler viden inden for et bestemt omrade

e Anden igangveerende forskning kraever yderligere undersggelser

e Bestemte typer ulykker far sazerlig opmaerksomhed i offentligheden

e Transportministeren anmoder HVYU om en analyse af et givent problem

Indsamling af data
Indsamlingen af oplysninger om de enkelte ulykker i et tema sker dels i samarbejde med politiet og dels i
form af HVU’s egne undersggelser.

Nar der sker en ulykke — materiale fra politiet

I forbindelse med opstart af et nyt tema indgar HVU aftale med en raekke politikredse om bistand til undersg-
gelsen. Aftalen indebaerer, at politiet giver HVU besked, nar der sker en ulykke inden for temaet. Politiet til-
kalder endvidere en bilinspektgr til ulykkesstedet. Politiets bilinspektar foretager dels en saedvanlig undersg-
gelse, svarende til den undersggelse, der normalt foretages ved dgdsulykker, og dels foretager bilinspektaren
supplerende undersggelser for HVU. Politiet tilbageholder endvidere de implicerede karetgjer, indtil HVU’s
egen bilinspektar har undersggt disse. HVU har Igbende adgang til politiets materiale.

HVU’s egne undersggelser

HVU’s psykolog kontakter hurtigst muligt efter ulykken de implicerede samt vidner for at gennemfgre inter-
views. | tilfeelde hvor de implicerede ikke kan interviewes (fx i tilfeelde af dgdsfald eller meget alvorlige ska-
der), kontaktes pargrende evt. i stedet. Det er frivilligt at deltage i interviewene. Interviews med implicerede
foretages som hovedregel pa dennes bopeel eller pa hospitalet, mens interviews med vidner foretages telefo-
nisk.

Inden for en uge efter ulykken foretager HVU en besigtigelse af ulykkesstedet samt af de implicerede kgretg-
jer.
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Ulykkesstedet besigtiges af HVU’s vejingenigr, politimand samt bilinspektgr. Besigtigelsen indebaerer bl.a. en
detaljeret registrering af vejforholdene, fastleeggelse af oversigtsforhold, vurdering af trafikforholdene mv.
Der foretages ogsa en gennemkarsel af straekningerne, sa teet som muligt pa parternes formodede karsel.
Denne gennemkgarsel videoregistreres. Ofte foregar besigtigelsen sa kort tid efter ulykken, at der endvidere
kan foretages en registrering af spor efter ulykken til supplering af politiets materiale.

| forbindelse med besigtigelsen er der i tema 6 om motorcykelulykker som noget nyt blevet optaget en raekke
fotos af vejen til brug for den senere rekonstruktion. Disse fotos optages pa en made, sa de efterfglgende
kan sammenseettes til ét enkelt malfast foto af hele uheldsstreekningen. Metoden har vist sig seerdeles udbyt-
terig, og brugen vil blive udviklet i de kommende temaer.

Kgretgjerne besigtiges af politimand og bilinspektar. Besigtigelsen indebeerer bl.a. en undersggelse af karetg-
jernes stand, en registrering af skaderne (hvilket bl.a. er vaesentligt for fastseettelsen af hastigheden i
uheldsgjeblikket) samt en sammenstilling af karetgjerne til dokumentation af selve sammenstadet.

Ovenstaende er en beskrivelse af hovedpunkterne i en standardundersggelse. | praksis vil der ofte forekom-
me afvigelser. Dels er det ikke altid muligt at gennemfgre alle elementer, og dels kan der vaere brug for sup-
plerende undersggelser.

Udover materiale fra egne og politiets undersggelser indhenter HVU oplysninger fra en reekke myndigheder
mv.: Fra vejmyndighederne indhentes oplysninger om vejene — kort og skitser, trafikteellinger mv. Om kgre-
tgjerne hentes oplysninger i motorregisteret. Og om de implicerede hentes oplysninger i kriminalregisteret,
kgrekortregisteret mv. HVU’s laege indsamler endvidere oplysninger fra hospitalerne om skader og behand-
ling.

I tema 6 om motorcykelulykker har HVU suppleret sine saedvanlige undersggelser med en friktionsmaling
fortaget med en motorcykel med deccelerationsmaler. P& alle uheldsstederne blev der foretaget tre bremse-
prgver — bremsning alene med forhjul, med baghjul og med begge hjul.

I undersggelsen af motorcykelulykker har HVYU endvidere som noget nyt haft en aftale med redningstjene-
sterne. Ambulancefgrerne har udfyldt et skema om de hospitalsindbragte. Det har primaert vedrgrt brug af
sikkerhedsudstyr, som vanskeligt kan dokumenteres pa anden vis.

Analyse og ulykkesrapport

Nar uheldsmaterialet er indsamlet, igangsaettes analysen af ulykkesforlgbet. Ferste skridt er udarbejdelse af
en detaljeret rapport, hvor ulykkesomsteendighederne beskrives og analyseres. Vejingenigren, psykologen,
politimanden og bilinspektgren kommer hver med bidrag til rapporten. Disse sammenskrives, hvorefter hava-
rikommissionen behandler rapporten pa to mgder. Dette gentages for alle ulykker i temaet, saledes at der til
sidst er én rapport for hver enkelt ulykke. Disse ulykkesrapporter er fortrolige og dermed kun til internt brug.

Proceduren er skematiseret i omstaende figur 1.
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Figur 1: HVU’s arbejdsprocedure
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Temarapport

Nar der foreligger en ulykkesrapport for hver behandlet ulykke, foretages en analyse pa tveers af de enkelte
ulykkesrapporter. Pa baggrund af denne analyse udarbejdes afslutningsvis en faelles temarapport, der blandt
andet indeholder fglgende:

e En gennemgang af ulykkes- og skadesfaktorer samt bagvedliggende faktorer

o En beskrivelse af seerlige problemstillinger omkring ulykkerne

e HVU’'s anbefalinger af tiltag til forebyggelse af denne type ulykker

HVU’s generelle anbefalinger til ulykkesforebyggelse tager udgangspunkt i en bearbejdning af de foranstalt-
ninger, der ifglge analysen kunne have forebygget eller begraeenset de enkelte ulykker.

Temarapporten er HVU’s formidling af resultaterne inden for det enkelte tema. Alle data, der anvendes i te-
marapporten, er anonymiserede

Analysemetode

HVU’s analyse af den enkelte ulykke har til formal at belyse, hvilke forhold der fgrte til, at ulykken skete. Der
leegges ikke veegt pa skyld og lovovertreedelser, men naturligvis er der ofte en sammenhaeng mellem eksem-
pelvis klare lovovertreedelser og en betydelig andel i ulykkens opstaen.

Analysen gennemfgres efter en fast metodik, som i hovedtraek er uaendret siden HVU'’s fgrste temaanalyse.
Ved at anvende en fast metodik opnas bl.a., at ulykkerne bliver mere ensartet og grundigt analyseret, sale-
des at man ikke lader analysen og konklusionerne standse ved de mest oplagte forklaringer.

Hovedelementerne i analysen er illustreret i nedenstiende figur 2, og er neermere beskrevet i det fglgende.

U kesop ninger
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Figur 2: Hovedelementerne i HVU’s analyse af enkeltulykker
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Fastlaeggelse af haendelsesforlgbet

Farste element i analysen af en ulykke er at fastlaegge haendelsesforlgbet. Haendelsesforlgbet beskrives inkl.
vaesentlige forhold fra tiden far ulykken, begivenhederne i sekunderne op til selve ulykken, afveergemangv-
rer, kollisionen samt beskrivelse af kgretgjers og parters slutposition.

HVU fastlaegger det mest sandsynlige haendelsesforlgb ud fra de indsamlede data — herunder forklaringer fra
vidner og involverede. Et vaesentligt redskab i denne proces er brug af programmet "PC-Crash”, hvor forskel-
lige mulige scenarier kan simuleres. Der leegges bl.a. veegt pa, at der er overensstemmelse mellem de fakti-
ske skader p& kgretgjer og personer og de simulerede skader, og ligeledes skal de simulerede bevaegelses-
mgnstre og karetgjernes simulerede slutposition vaere i god overensstemmelse med de faktiske forhold, som
de bl.a. kan fastsla ud fra afsatte spor mv.

Nar heendelsesforlgbet er fastlagt identificeres de forhold, der har fert til, at ulykken indtraf.

| det fglgende vil der blive refereret til en konstrueret ulykke med falgende haendelsesforlgb:

Motorcyklisten kgrer med 130 —
150 km/t pa den overordnede
vej, hvor hastighedsgreensen er
80 km/t. Han konstaterer, at der
holder en bil ved vigelinjen. Han
antager pa den baggrund, at
bilisten har set ham og derfor vil
holde tilbage. Han koncentrerer
derfor sin opmeaerksomhed mod
vej og trafik leengere fremme,
hvor der er endnu et kryds. Der
kommer ogsa to biler imod ham.

Bilisten skal til venstre, og
orienterer sig i begge retninger,
men ser ikke motorcyklisten,
inden han seetter i gang. Det er
muligt, at han har orienteret sig
mod hgjre pa et tidspunkt, hvor
en modkgrende bil har veeret
mellem ham og motorcyklen.

jAAAAA

Motorcyklisten opdager fgrt bilen
som en fare pa det tidspunkt,
hvor bilen er kommet et stykke
ud i krydset. Bilisten ser ikke
motorcyklen inden
sammenstgdet.

Figur 3: illustration af parternes placering og bevaegelse i det
gennemgaede eksempel

Motorcyklisten nar at bremse i ca. 2 sekunder, og far derved reduceret hastigheden til 75-95 km/t. Han af-
bryder derefter bremsningen og forsgger at kare hgjre om bilen. Han rammer bilen bagfra pa hgjre side. Mo-
torcyklisten flyver hen over bilen og fortseetter med at rulle, da han rammer vejen. Han ender 40-50 meter
fra ulykkesstedet.

Motorcyklisten overlever, men far flere brud p& bade arme og ben. Han far endvidere hjernerystelse. Bilisten
kommer ikke til skade.
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Informationsbearbejdningsprocessen

Nar det sandsynlige haendelsesforlgb er fastlagt, foretages en analyse af trafikanternes “informationsbear-
bejdning” i sekunderne umiddelbart inden kollisionen. Analysen tager udgangspunkt i den model, som er
illustreret i figuren pa side 7. Denne analysemetodik er oprindelig udviklet i Sverige!, og viderebearbejdet af
HVU.

I den fglgende gennemgang af trinene i analysen vil der blive refereret til det gennemgaede eksempel.

Ngdvendig information

Farste trin i analysen af informationsbearbejdningen er at fastsla hvad der var den "ngdvendige information”
— den information, som skulle til, for at ulykken kunne have veeret undgaet. Og det fastslas, hvornar informa-
tionen skulle have veeret opfattet. Informationen vil typisk veere det signal, trafikanten skulle have reageret
pa (safremt det var blevet set og forstaet korrekt). Ofte vil der veere tale om et egentligt faresignal, men det
er ikke altid, at alle parter i en ulykke har et faresignal. For bilisten i eksemplet var den ngdvendige informa-
tion, at der kom en hurtig motorcykel pa den overordnede vej. For motorcyklisten var den ngdvendige infor-
mation i fgrste omgang, at bilen "var til stede” i krydset, og siden at bilisten karte frem.

Var den ngdvendige information til radighed

Naeste trin er at afggre, om trafikanten havde adgang til den ngdvendige information pa et sa tidligt tids-
punkt, at ulykken kunne have veeret undgaet.

I eksemplet havde bilisten mulighed for at se motorcyklisten pa det tidspunkt, hvor han traf beslutningen om
at kare frem — informationen var saledes til rAdighed. Muligheden for at se motorcyklisten var dog forringet —
dels af motorcyklens hgje fart og dels af modkgrende, som i korte perioder kunne skjule motorcyklisten.

For motorcyklisten var det muligt at se, at bilen holdt ved krydset. Men informationen om, at bilen ville kgre
frem, var kun akkurat til radighed, da der var brug for den: Pa det tidspunkt, hvor bilens hjul begyndte at
rulle, havde motorcyklisten lige netop tid/plads nok til ved bremsning at undga pakersel.

Blev den ngdvendige information indhentet

Hvis informationen var til radighed, skal det nu undersgges, om trafikanten opfattede informationen.

I eksemplet har bilisten helt overset motorcyklisten, og har saledes ikke indhentet den information, som var
til radighed. Motorcyklisten s& bilisten ved vigelinjen i god tid. Men han ser bilens fremkarsel noget senere
end muligt, og har saledes ikke indhentet informationen, da det var ngdvendigt og muligt.

Blev den indhentede information forstaet og fortolket korrekt

Hvis informationen blev opfattet, skal det nu vurderes, om den blev forstadet og fortolket korrekt.

I eksemplet sa bilisten ikke motorcyklen, og derfor er punktet ikke relevant for bilistens vedkommende.
Motorcyklisten antager fejlagtigt, at han er blevet set, fordi bilen holder stille. Han har saledes fejltolket den
information han fik. Da han opdager, at bilen er kgrt frem, tolker han situationen korrekt.

Traf trafikanten den rigtige beslutning om at handle — og blev handlingen udfgrt korrekt

Det sidste led i modellen er en vurdering af trafikantens beslutning og handling — var den rimelig ud fra den
information, trafikanten havde indhentet og bearbejdet.

| eksemplet har bilisten helt overset motorcyklen, og dermed er dette punkt ikke relevant for bilistens ved-

kommende. Motorcyklistens beslutning om at flytte sin opmaerksomhed fra bilen, da han ser den holder ved
vigelinjen, skyldes en fejltolkning. Dermed er det ikke selve handlingen, der er forkert. Beslutningen om at

bremse og forsgge at styre mod hgjre, da han opdager bilen, var rigtig, og blev udfert korrekt.

Konklusion

I konklusionen pa informationsbearbejdningsprocessen treekkes de punkter frem, hvor der skete fejl.

I eksemplet konkluderes det, at bilisten har overset motorcyklisten. Dels pa grund af motorcyklens hgje ha-
stighed, og dels fordi han ikke brugte tid nok pa at orientere sig i motorcyklistens retning.

Motorcyklisten fejltolker bilistens hensigt og er endvidere lang tid om at opdage bilens fremkgrsel, fordi han
har rettet sin opmaerksomhed leengere frem.

! TRK:s haverikommission. Redogérelse fér en férsdksverksamhet. Stockholm 1978
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Analysen af informationsbearbejdningen er illustreret i nedenstaende figur 4.
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Figur 4: trinene i analysen af infomationsbearbejdning
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Elementernes betydning

Nar analysen af informationsbearbejdningen er afsluttet, foretages der en overordnet analyse af de enkelte
elementers betydning for ulykkens opstéen og forlgb.

HVU ser overordnet ulykker som et svigt i samspillet mellem trafikanterne, kgretgjerne og vejen/omgivel-
serne. Derfor foretages en generel vurdering af disse elementers betydning for ulykkerne. Det er i denne del
af analysen, at der eksempelvis er mulighed for at fremhaeve forhold ved vejudformningen, som kunne have
forhindret eller afbgdet uhensigtsmeessig trafikantadfeerd. Der laves endvidere en vurdering af hastighedens
betydning. | motorcykeltemaet er der ogsa foretaget en vurdering af betydningen af personligt sikkerhedsud-
styr for motorcyklisten.

Under trafikanten vurderes det, om de involverede i deres adfeerd eller personlighed har afveget fra alminde-
lige trafikanter pa en made, som har veeret seerligt uheldsfremmende. Der kan eksempelvis vaere tale om en
motorcyklist med en meget omfattende registrering i kriminalregisteret for bade feerdselslovsovertraedelser
og anden kriminalitet. Hvis han i forbindelse med ulykken har kgrt groft uforsvarligt — fx med tilsidesaettelse
af en raekke feerdselsregler — ville analysen kunne pege pa, at der sandsynligvis er tale om en person, som
sgger spaending ved sin kgrsel, og som generelt har en hgj uheldsrisiko.

| eksemplet vurderes det, at motorcyklisten har stor betydning for ulykken. Det henfgres til hans meget hgje
hastighedsvalg, som han ikke reducerer pa trods af krydsende feerdsel. Den made, motorcyklens daek var
slidt pa indikerer i gvrigt, at motorcyklisten generelt kgrer meget rat.

HVU har vurderet, at bilisten som person ikke har nogen seerlig andel i ulykken, idet han ikke udviser atypisk
adfeerd.

Under vejens betydning vurderes det, om der er forhold ved vejudformningen eller omgivelserne, som har
bidraget til ulykkens opstaen eller forlgb.
I eksemplet kan der ikke peges pa vejrelaterede problemer.

Under kgretgjernes betydning vurderes det, om der har veeret fejl eller mangler ved kgretgjerne, som har
bidraget til ulykkens opstaen eller forlgb. Endvidere vurderes det, om det ville have haft betydning, om kare-
tgjet havde haft en bedre sikkerhedsstandard inden for udvalgte omrader - eksempelvis integralbremsesy-
stemer med ABS til motorcykler.

I eksemplet vurderes det, at hverken bil eller motorcykel har betydning for ulykken.

Hastighedens betydning vurderes i forhold til hastighedsgraensen eller i visse tilfeelde i forhold til en ”rimelig”
hastighed, som er lavere end hastighedsgraensen. Det sidste kan eksempelvis veere tilfeeldet pd sma snoede
landeveje med darlig oversigt, hvor det vurderes, at der bgr ske en tilpasning af hastigheden til forholdene.
Hvis hastigheden var over graensen eller ikke tilpasset forholdene, vurderes det, om ulykken ville have veeret
undgaet, hvis greensen/det rimelige niveau havde vaeret overholdt. Hvis ulykken var sket under alle omsteen-
digheder, vurderes det videre, om hastighedsoverskridelsen havde betydning for personskaderne.

Nar hastighedens betydning vurderes ggres det altid med udgangspunk i det faktiske haendelsesforlgb. Der
foretages en beregning, hvor trafikantens hastighed sendres til hastighedsgraensen/den "rimelige” hastighed
pa det sted, hvor han fgrste gang reagerede pad modparten/faresignalet. Alt andet holdes usendret.

| praksis tages der i de fleste tilfeelde udgangspunkt i den geeldende hastighedsgreense, og kun sjeeldent i et
lavere vurderet rimeligt hastighedsniveau.

I eksemplet konkluderes det, at motorcyklistens hastighed har afggrende betydning. Hvis han havde over-
holdt hastighedsgreensen p& 80 km/t, ville bilisten have haft betydeligt nemmere ved at opdage ham. Endvi-
dere kan det beregnes, at han kunne have afveerget ulykken ved bremsning, hvis hastigheden havde veeret
80 km/t, pa det tidspunkt, hvor han opdagede, at bilen var kart frem.

Bilens hastighed har ikke betydning for ulykken — der er tale om normal og rimelig hastighed for den aktuelle
mangvre.
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I alle ulykker vurderes det, om det sikkerhedsudstyr der blev anvendt, formindskede skaderne, og det vurde-
res videre, om yderligere brug af almindeligt kendt sikkerhedsudstyr af god kvalitet ville have mindsket ska-
derne.

| eksemplet vurderer HVU, at hjelmen har beskyttet motorcyklisten mod alvorligere hovedskader.

Ulykkes- og skadesfaktorer

Nar haendelsesforlgbet er fastlagt, og informationsbearbejdningen samt elementernes betydning er analyse-
ret, kan det fastleegges, hvilke faktorer der fagrte til ulykken, og hvilke der havde betydning for skadernes
omfang.

HVU opererer med et afgraenset antal mulige faktorer, og disse er forbundet med analysen af informations-
bearbejdning og elementernes betydning. Oversigten over faktorerne, samt deres sammenhaeng med infor-
mationsbearbejdningen kan ses pa HVU’s hjemmeside.

Faktorer
Ulykkesfaktor: En ulykkesfaktor er en omsteendighed ved en ulykke, uden hvilken ulykken ikke var sket.

Skadesfaktor: En skadesfaktor er en omsteendighed ved ulykken, som har forveerret personskaderne i
ulykken.

Bagvedliggende faktorer: En bagvedliggende faktor er en uddybning eller en forklaring
pa de konstaterede ulykkes- og skadesfaktorer.

Det skal bemeerkes, at faktorerne som hovedregel er omstaendigheder, som ikke bgr veere til stede i tra-
fikken.

I eksemplet er der knyttet en enkelt faktor til bilisten. Det er uheldsfaktoren "utilstreekkelig orientering”. Det
er sandsynliggjort, at bilisten orienterede sig pa et tidspunkt, hvor det var muligt at se motorcyklisten.

For motorcyklistens vedkommende er der tale om to ulykkesfaktorer: "Den ene er "for hgj hastighed i forhold
til hastighedsgreensen” — det er sandsynliggjort, at ulykken ville veere undgaet, hvis motorcyklisten havde
overholdt hastighedsgreensen. Den anden ulykkesfaktor er "fejltolkning” — hvis motorcyklisten ikke havde
konkluderet, at den holdende bilist havde set ham, ville han givetvis have reduceret sin hastighed med det
samme, og have veeret klar til at indlede en undvigemangvre, i det gjeblik, hvor bilen satte i gang.

Motorcyklisten kunne have set bilistens fremkgarsel tidligere, og dermed have indledt sin afveergemangvre
tidligere. Mangelfuld orientering er imidlertid hverken vurderet som en ulykkes- eller skadesfaktor. Beregnin-
gerne viser nemlig, at selv hvis han havde opdaget bilistens fremkgrsel med det samme, kunne han ikke
have ndet helt at afveerge ulykken. Sammenstgdshastigheden ville derimod veere blevet noget lavere, men
pa grund af de i forvejen beskedne personskader kan det ikke konkluderes, at skaderne med stor sandsynlig-
hed var blevet mindre ved en lavere hastighed.

Foranstaltninger/forebyggelse

Nar ulykkesfaktorerne er identificeret, bliver det undersggt, hvilke foranstaltninger der med stor sandsynlig-
hed ville have kunnet forebygge ulykken. Her bliver der lagt veegt pa samspillet mellem trafikant, karetgj og
vej/omgivelser. Der vil saledes ofte blive peget pa vej- eller karetgjsforanstaltninger til lgsning af trafikantre-
laterede faktorer.

I eksemplet peges pa gget hastighedskontrol af motorcykler, hastighedsbegraensere pa motorcykler af en ty-
pe, der tilpasser begraensningen til den aktuelle hastighedsgreense, kampagner rettet mod bilister om fornuf-
tig orienteringsadfaerd — herunder vanskelighederne ved at opdage motorcykler. Endvidere foreslas etableret
en rundkgrsel. Denne foranstaltning er vurderet i forhold til, at sidevejen er forholdsvis teet trafikeret. En
rundkarsel vil bringe hastigheden ned pa den overordnede vej og gare det lettere for sidevejstrafikanterne.
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