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HAVARIKOMMISSIONEN

Formalet med arbejdet i Havarikommissionen
for Vejtrafikulykker (HVU) er at fa mere viden
om trafikulykker. Den ny viden skal anvendes
til at forbedre trafiksikkerheden.

HVU bestar af en tvarfaglig gruppe, der fore-
tager dybdeanalyser af hyppige og alvorlige
ulykkestyper. For at fa et mere pracist billede
af de bagvedliggende faktorer underseges de
nermere omstendigheder ved hver enkelt
ulykke.

HVU's analyser foretages pa baggrund af
materiale fra politi, bilinspekterer, vejmyndig-
heder, sygehuse/skadestuer og retsmedicinske
institutter. Materialet suppleres med HVU's
egne undersegelser af de implicerede koretojer
og af ulykkesstedet samt interviews med
ulykkens parter og vidner. | specielle tilfalde
interviewes politi, redningsfolk og parerende.

HVU's viden om konkrete ulykkestyper skal
bidrage til, at de ansvarlige institutioner og
myndigheder kan forbedre arbejdet med at
forebygge trafikulykker. Det er ikke formalet
at fastsla skyld i juridisk forstand.

HVU har tidligere analyseret og udgivet
rapporter om felgende ulykkestyper:

Eneulykker med bilister under 25 ar
Ulykker pa motorveje
Ulykker med store varebiler
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FORORD

Havarikommissionen for Vejtrafikulykker (HVU) afslutter hermed sin sjette
dybdeanalyse. Denne gang har temaet vaeret "Motorcykelulykker”. Temaet er
valgt, fordi ulykker med motorcykler udger et stigende trafiksikkerhedsmaessigt
problem.

HVUs primare malgruppe er de styrelser, myndigheder og organisationer, der
arbejder med trafiksikkerhed, mens mediernes omtale understotter udbredelsen
af resultaterne.

Med den stigende interesse der er for at anskaffe og benytte motorcykler, ser
HVU frem til en dialog om forebyggelse af ulykker med motorcykler.

HVU har medt stor velvilje fra alle parter i arbejdet med at indsamle oplysnin-
ger til brug for de dybdegdende analyser af ulykkerne. Det har veeret af meget
stor betydning for kommissionens arbejde at 3 lov til at interviewe de implice-
rede i ulykkerne samt vidner til disse. | flere tilfeelde har vi ogsa faet hjelp fra
parerende til afdede motorcyklister. HVU takker for disse meget vaesentlige
bidrag til undersegelserne.

Kommissionen takker desuden for det positive samarbejde med en rekke
organisationer og myndigheder, iszer politiet, bilinspektererne, vejmyndig-
hederne, ambulancetjenesterne og sygehusene. Vi har desuden faet stor
hjzlp til at indhente supplerende viden, lave forseg og gennemfore tzllinger.
Her har vi faet hjzlp fra motorcykelorganisationer, politiets motorcykeleksper-
ter, Jyllandsringen, importerer og forhandlere af motorcykler og motorcykel-
udstyr, Radet for Sterre Faerdselssikkerhed og Vejdirektoratets Trafikafdeling.

Vi takker for den store interesse for vores arbejde.

Sven Krarup Nielsen

Formand for Havarikommissionen for Vejtrafikulykker
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SAMMENFATNING

HVU har i sit sjette tema dybdeanalyseret motorcykelulykker.

Baggrunden for at valge dette tema er stigningen i antallet af motorcykel-
ulykker: I en lengere arreekke frem til 2004 udgjorde motorcyklister 5-6 % af
alle drebte og alvorligt tilskadekomne i trafikken. Dette vendte fra 2005, og i
2007 udgjorde motorcyklister nu 9 % af alle dreebte og alvorligt tilskadekomne.
Dette tal skal ses pa baggrund af, at motorcyklisternes andel af den samlede
trafik er langt mindre end 9 %.

De mange alvorlige motorcykelulykker i 2007 affedte betydelig medieomtale,
og der blev fremlagt mange bud pa arsagerne. Da der ikke fandtes nyere
danske undersogelser pd omradet, var der behov for en undersegelse, som
kunne belyse baggrunden for ulykkerne og danne udgangspunkt for en mal-
rettet indsats for motorcyklisternes sikkerhed.

De 41 ulykker
HVU har undersegt 41 ulykker med motorcykler.

| 30 tilfeelde involverede ulykken en modpart - typisk en personbil. De reste-
rende 11 ulykker var eneulykker.

| ulykkerne blev 14 af motorcyklisterne drebt, 9 kom alvorligt til skade og 18
blev moderat eller let skadet. P& 6 motorcykler var der bagsaedepassagerer
med. Alle 6 kom til skade, heraf 3 alvorligt.

En enkelt modpart mistede livet, men ellers var modparterne som hovedregel
fysisk uskadte eller kom let til skade.

| alle ulykker optreeder mindst én trafikantrelateret ulykkesfaktor - dvs. alle
ulykker kunne saledes have veeret undgdet ved en mere hensigtsmaessig
trafikal adfeerd.

I ca. 1/3 af de ulykker, hvor der var en modpart, var det alene motorcyklisten,
som havde en ulykkesfaktor, i 1/3 var det alene modparten, og i 1/3 havde
bade motorcyklisten og modparten en faktor.

I 10 af ulykkerne optradte endvidere en ulykkesfaktor knyttet til vejen eller
omgivelserne og i 5 af ulykkerne en ulykkesfaktor knyttet til et eller begge
koretojer.

Aldersfordelingen for motorcyklisterne i de undersegte ulykker afspejler
nogenlunde aldersfordelingen i ulykkesstatistikken med en aldersspredning
fra 19 til 69 ar.

Feelles for de 41 ulykker var, at langt hovedparten af motorcyklisterne var

mand, og de var ofte ude pa en fritids- eller fornejelsestur. Ofte var selve
kerslen en del af eller hele formalet med turen.
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HVU's anbefalinger

Ud fra analysen af de 41 motorcykelulykker har HVU opstillet en reekke anbe-
falinger, som retter sig bade til trafikanter og forskellige myndigheder. For
hver af anbefalingerne er opsummeret, hvilke af undersegelsens resultater
de primart udspringer af.

HVU's analyse viser samlet set, at det langt overvejende var trafikanternes
adfeerd, der var medvirkende til, at de 41 ulykker skete. Vejene og keretojerne
bidrog i mindre omfang til ulykkerne. Den generelle erfaring er imidlertid, at
det er langt sveerere at @ndre pa trafikanternes adferd end pa udformningen
af veje og keretojer. | vaegtningen af anbefalingerne boer der derfor legges
mindst lige sa stor vaegt pa at gennemfere dem, der vedroerer veje og keretojer,
da der her med stor sikkerhed kan regnes med gevinst i form af ferre og
mindre alvorlige ulykker.

Motorcyklisterne kan selv gore en indsats for trafiksikkerheden

HVU anbefaler kampagner, som henvender sig til motorcyklisterne. Motor-
cyklisternes hoeje hastighed, deres mulighed for hurtig acceleration og deres
mindre synlighed i trafikbilledet betyder, at de ma veere szerligt opmaerksomme
pa de ovrige trafikanter. Rent kereteknisk er det vigtigt, at motorcyklisten
kender sine begrensninger og eventuelt deltager i keretekniske kurser. Endelig
kan beskyttelsestoj og toj med selvlysende farver have afgerende betydning
for motorcyklistens sikkerhed.

Baggrund for anbefalingerne

I 19 af de 30 flerpartsulykker var det en ulykkesfaktor, at modparten ikke
orienterede sig tilstreekkeligt og oversd motorcyklisten. Men i halvdelen af
disse tilfelde, hvor en motorcyklist blev overset, var motorcyklistens hastighed
hejere end hastighedsgrensen, og hastighedsovertreedelsen udgjorde en
ulykkesfaktor. Respekt for hastighedsgraenserne og en mere iojnefaldende
paklaedning med selvlysende farver ville have bidraget til, at modparten kunne
have fdet oje pd motorcyklisten i tide.

For hoj hastighed var i evrigt den dominerende ulykkesfaktor hos motorcykli-
sterne. Ca. halvdelen af de 41 ulykker ville vaere undgaet, hvis motorcyklisterne
havde tilpasset deres hastighed bedre.

I 9 ulykker var det en ulykkesfaktor hos motorcyklisten, at han fejltolkede
situationen - typisk var der tale om en fejltolkning af vejens forleb eller
beskaffenhed, men ogsa fejltolkning af andre trafikanters intentioner.

I 10 tilfelde var en forkert manevre eller forkert reaktion hos motorcyklisten
en ulykkesfaktor. Oftest var der tale om forkert udfert bremsemaneovre: | 3
tilfeelde kunne ulykken have veeret undgdet, hvis motorcyklistens bremseteknik
havde vaeret god nok. | yderligere 4 tilfeelde var bremsning i kurve en ulykkes-
faktor.

Hver fjerde ulykke skete i en kurve, og typisk var motorcyklistens kereadfaerd,
bl.a. svingteknik, bremsning og orientering i kurven, medvirkende til ulykken.
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Mange af motorcyklisterne havde i evrigt opsegt mindre veje med skarpe sving
og dermed keretekniske udfordringer frem for sterre veje af bedre standard.
De skarpe sving gav en del af motorcyklisterne problemer - isar pa steder,
hvor svingets skarphed kom som en overraskelse.

Med undtagelse af 3 brugte alle motorcyklisterne i de 41 ulykker styrthjelm.
HVU har vurderet, at hjelmen reducerede hovedskaderne hos godt halvdelen
af de motorcyklister, der kerte med styrthjelm. | 2 af de 3 tilfelde, hvor der
ikke blev brugt hjelm, ville en hjelm have reduceret skaderne. | det ene tilfzlde
ville motorcyklisten have overlevet.

HVU har desuden vurderet den skadesreducerende effekt af beskyttelsestoj,
motorcykelstevler og -handsker. Hovedkonklusionen er, at beskyttelsesudstyret
i mange tilfeelde beskytter mod skader, men dog ikke mod de alvorligste skader.

Modparterne kan gore en indsats for motorcyklisternes sikkerhed

HVU anbefaler kampagner, som satter fokus pa, at motorcyklisterne nemt kan
overses, og som motiverer trafikanterne til at vaere mere opmaerksomme ved
iseer orientering for krydsning og svingning. Desuden skal der sattes fokus pa
sikkerheden i forbindelse med kersel med trailer.

Baggrund for anbefalingerne

Hos modparterne var utilstreekkelig orientering den dominerende ulykkesfaktor.
Hvis modparten havde orienteret sig grundigere, kunne 19 af de 30 flerparts-
ulykker vaere undgdet. Disse modparter havde typisk vigepligt (enten i kraft af
afmaerkning eller pga. manevren). Utilstreekkelig orientering var dog ogsa en
faktor hos 11 motorcyklister.

Mange af ulykkerne skete i forbindelse med, at motorcyklisterne overhalede
en bil, der svingede til venstre. | disse ulykker var modpartens orientering
bagud ofte mangelfuld - modparten tog tilsyneladende ikke hejde for, at der
kunne vaere motorcyklister.

| to ulykker var der en ulykkesfaktor, som knyttede sig til modpartens
pahangsvogn.

Oget politikontrol skal fa et sterre antal motorcyklister til at overholde
fardselsloven

HVU anbefaler politiet at gere en szrlig indsats i form af eget kontrol pa de
mindre trafikerede veje, hvor motorcyklisterne ofte vaelger at kere. Indsatsen
skal rettes mod hastighed, spiritus samt kontrol af kerekort.

Baggrund for anbefalingerne

Som navnt var for hej hastighed den dominerende ulykkesfaktor hos motor-
cyklisterne. Det var typisk risikovillig kersel (11 tilfeelde), der var den bagved-
liggende forklaring pa denne ulykkesfaktor. | andre 7 tilfeelde var det alkohol-
pavirkning, der var den bagvedliggende forklaring pa ulykkesfaktorer tilknyttet
motorcyklisten. Der var desuden 7 af motorcyklisterne, som ikke havde gyldigt
kerekort til motorcykel.
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Mere sikre veje kan forhindre ulykker og gere ulykkerne mindre
alvorlige

HVU anbefaler, at vejene udformes, sa der tages hejde for de sarlige forhold,
der har betydning for sikkerheden i forbindelse med motorcykelkersel. Bl.a.
skal heje kanter og faste genstande i sikkerhedszonen (som f.eks. treeer og
bratte afslutninger pa grefter) undgds. Vejens udformning og afmaerkning skal
hjaelpe motorcyklisten til bedre oversigt over vejens forleb og mulige risici.

Baggrund for anbefalingerne

I hver fjerde ulykke var forhold ved vejen eller omgivelserne en ulykkesfaktor.
Det drejede sig overvejende om mangelfuld vedligeholdelse (f.eks. hej rabat-
kant og udtreengende asfaltbindemiddel) og uhensigtsmaessig udformning

af vejen, f.eks. heje kanter, begrenset oversigt og utilstreekkelig afmaerkning/
skiltning, sa vejens forleb overraskede trafikanten.

Ogsa i en rekke af de evrige ulykker, hvor vejen eller omgivelserne ikke var
ulykkesfaktorer, ville en bedre vejudformning have vaeret en fordel.

Problemerne bestar bl.a. i vejudformninger og -forleb, som er svare at afkode
for trafikanterne, hvorved der opstar uventede situationer. Ulykkerne pa
sadanne steder er ofte, men ikke altid, forbundet med, at motorcyklisten kerer
tet pd greensen af egen formaen.

Mange af ulykkerne skete i forbindelse med, at modparten svingede til venstre.
Ofte opdagede motorcyklisten ikke, at det var modpartens hensigt at svinge.
Disse ulykker skete typisk i trebenede vigepligtsregulerede kryds, og ofte var
der tale om en mindre sidevej, som nemt kunne overses fra den overordnede
vej, hvor motorcyklist og modpart kerte. Ulykker, hvor motorcyklisten forsegte
at overhale den venstresvingende, ville i stort omfang kunne veere forebygget
med en venstresvingsbane.

I 5 ulykker forvaerrede vejen eller dens omgivelser personskaderne. | alle 5
ulykker kerte motorcyklisten af vejen og ind i en fast genstand eller ned i en
groft med stejle sider.

Der skal indferes nye tekniske krav til motorcyklerne

Bedre bremsesystemer skal fremmes, og det skal lovliggeres (og evt. indfores
som et krav), at der keres med kraftigere lys pa motorcyklerne i dagtimerne.
Desuden foreslar HVU automatisk hastighedsbegrensning, alkolas til motor-
cykler samt elektronisk motorcykelkerekort, som hindrer kersel uden gyldigt
korekort.

Baggrund for anbefalingerne

Kun 2 af motorcyklerne i de 41 ulykker havde ABS-bremser. Da en betydelig
del af motorcyklisterne samtidig ikke til fulde mestrede bremseteknik uden
ABS, vurderer HVU, at der er et stort sikkerhedspotentiale ved ABS-bremser.
Forkert bremseteknik hos motorcyklisterne var i mange tilfeelde arsag til, at
kollisionshastigheden blev hejere end nedvendigt, og personskaderne derved
forvaerret.
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Gennem supplerende undersogelser af lygteferingens betydning for motor-

cyklisternes synlighed er HVU ndet frem til, at det vil kunne ege synligheden,
hvis motorcyklister kerer med kraftigere lys pa motorcyklerne i dagtimerne.

Som nazevnt var for hej hastished den dominerende ulykkesfaktor hos motor-
cyklisterne. Omkring halvdelen af de 41 ulykker ville veere undgdet, hvis
motorcyklisterne havde tilpasset deres hastighed bedre. | 7 tilfeelde var det
som naevnt alkoholpavirkning, som var den bagvedliggende forklaring pa de
ulykkesfaktorer, der var tilknyttet motorcyklisten. Som naevnt havde 7 af
motorcyklisterne ikke gyldigt kerekort til motorcykel.

Hvad fandt vi ikke

Midaldrende og unge motorcyklister

En ofte fremsat forklaring pa stigningen i motorcykelulykker har veeret, at det
drejer sig om midaldrende maend, som har faet luft i ekonomien og keber en
motorcykel. Denne type motorcyklister skulle hyppigere blive involveret i trafik-
ulykker, da de enten ikke har nogen erfaring med motorcykelkersel eller har
en erfaring, der ligger flere ar tilbage i tiden. En anden lignende formodning
handler om, at unge, som ikke har erfaring med motorcykelkersel, ofte er
involveret i ulykker pd motorcykel.
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De midaldrende motorcyklister i de analyserede ulykker var ofte erfarne.
Uerfarne, midaldrende motorcyklister optradte ogsa, men udgjorde ikke et
gennemgdende problem. Desuden var der ingen fellestrek for dem, hverken
med hensyn til ulykkestyper eller -faktorer. Det samme gjorde sig gzldende
for de uerfarne motorcyklister under 25 ar.

Forveksling af motorcykler med langsommere koretojer

Endnu en hyppigt navnt forklaring pa motorcykelulykker er, at motorcyklen
bliver forvekslet med en knallert eller lignende, og dens hastighed dermed
fejlbedemt. Kun i en enkelt ulykke havde modparten forvekslet motorcykel
med et langsommere tohjulet koretoj.

Veje med pletvis nedsat friktion

| debatten om motorcykelkorsel fremfores det ofte, at pletvis nedsat friktion
pa vejene, f.eks. i form af grus pa kerebanen, kan forarsage ulykker. Kun i 2
tilfeelde kerte motorcyklisten pad en vej med pletvis nedsat friktion. | begge
tilfeelde har HVU vurderet, at motorcyklisten kunne have fortsat sin kersel
uzendret og dermed vare kort videre uden problemer. Ulykkerne var et resultat
af motorcyklistens reaktion pa den @ndrede friktion.

Trafiksikkerhed og autovarn

Det fremfores ligeledes, at autoveern primaert er designet med biler og tungere
koretejer i tankerne, og at de kan veere mindre sikre for motorcyklister, som er
blede trafikanter. | ingen af de 41 ulykker, som HVU har analyseret, optradte
autovaern som et problem for motorcyklisternes sikkerhed. | 2 tilfelde var
motorcyklisten i kontakt med et autovaern uden at padrage sig skader i den
forbindelse.
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l. BAGGRUND

Havarikommissionen for Vejtrafikulykker har i sin sjette temaanalyse dybde-
analyseret ulykker med motorcykler. Der er flere arsager til, at HVU i 2008
satte saerligt fokus pa netop motorcykelulykker:

I en lengere arreekke frem til 2004 udgjorde motorcyklister 5-6 % af alle
dreebte og alvorligt tilskadekomne i trafikken - motorcykelulykkerne fulgte sa-
ledes den generelt faldende tendens i ulykkestallene. Dette vendte fra 2005,
og i 2007 var ulykkestallene for motorcykler oppe pa hejde med situationen
10 ar tidligere. Drebte og alvorligt tilskadekomne motorcyklister udgjorde nu
9 % af alle dreebte og alvorligt tilskadekomne i trafikken.

De mange alvorlige motorcykelulykker i 2007 affedte betydelig medieomtale,
og der blev fremlagt mange bud pa arsagerne. Da der ikke fandtes nyere dan-
ske undersegelser pa omradet, var der behov for en undersegelse til belysning
af baggrunden for ulykkerne som forudsaetning for at kunne lave en malrettet
indsats til forbedring af motorcyklisternes sikkerhed.

Udviklingen i antallet af dreebte og alvorligt tilskadekomne motorcyklister er
illustreret i figur 1.1.

Pa figuren ses, at der indtil omkring ar 2000 var et generelt fald i antallet af

alvorlige personskader blandt motorcyklister. | de seneste ar ses en tendens
til, at der igen er flere motorcyklister, der kommer alvorligt til skade eller bliver
dreebt.

Der findes ikke sikre tal for, hvor mange kilometer der arligt keres pa motorcy-
kel. Men meget tyder pa, at motorcykeltrafikken har vaeret stigende de seneste
ar - og sandsynligvis i hejere tempo end ulykkestallene. Dermed er der tegn
pa, at hver kert kilometer pad motorcykel er blevet mere sikker. Men samtidig
er den stigende motorcykelkersel i sig selv et argument for at satte fokus pa
motorcyklisternes sikkerhed. Desuden kan det med sikkerhed konstateres, at
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baggrundsnotat.

HVU, september 2008.
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motorcyklisternes andel af de dreebte og tilskadekomne er langt sterre end
deres andel af den samlede trafik. Og dermed at motorcykelkersel er forbundet
med betydeligt hejere risiko end eksempelvis bilkersel.

HVU udgav i september 2008 et baggrundsnotat om motorcykelulykker'. Her
kan man lase mere statistik om motorcykelulykker og ulykkesudviklingen. Pa
hjemmesiden kan man i evrigt finde en rekke forskellige oplysninger relateret
til motorcyklisters korsel og sikkerhed.

Udenlandske erfaringer

Det er ikke kun i Danmark, at motorcykelulykkerne udger et stigende problem.
Det er en udvikling, som ses i mange andre lande. Derfor har der ogsa veeret
foretaget flere undersegelser i udlandet. Mest omtalt i Europa er MAIDS-
projektet, hvor mere end 900 ulykker med motorcykler og knallerter blev dybde-
analyseret (www.maids-study.eu). Projektet er gennemfert af den europ=iske
motorcykelindustri med stotte fra EU-Kommissionen. HVU har vurderet, at
resultaterne af flere grunde ikke er direkte anvendelige i Danmark. Det skyldes
bl.a., at der tilsyneladende er tale om en anden motorcykelkultur (40 % af
motorcyklerne er eksempelvis store scootere), og at der i de oprindelige
resultater ikke blev skelnet mellem motorcykelulykker og knallertulykker. Der
er endvidere en vasentlig metodeforskel, idet man i MAIDS-undersegelsen
opererer med én hovedfaktor/arsag i hver ulykke. Det er HVU's erfaring, at
der ofte er flere sideordnede faktorer, som kan forklare ulykkernes opstaen.
Og at det har stor betydning for resultaterne, at man analyserer ulykkerne ud
fra denne vinkel.

For at fa input til fokusomrader i analysen har HVU i undersegelsesperioden
deltaget i internationale konferencer om motorcykelulykker. HVU har forsegt

at holde sig orienteret om udenlandsk forskning og har ladet sig inspirere af
denne. Det ligger imidlertid uden for rammerne af denne undersegelse at gore
naermere rede for de udenlandske resultater.

Forberedelse og supplerende undersegelser

HVU har som forberedelse til undersogelsen gjort en indsats for at f3 indblik
i motorcykelverdenen. Der har bl.a. vaeret afholdt mede med repraesentanter
for MC Touring Club Danmark, og HVU har deltaget i et kereteknisk kursus
og i en motorcykelmesse samt sat sig ind i, hvilket motorcykeltej og andet
sikkerhedsudstyr der er pa markedet.

HVU's generelle arbejdsprocedurer og undersogelsesmetode er beskrevet i
bilag A og B. | motorcykeltemaet er HVU's almindelige undersegelsesmetode
blevet suppleret med andre typer undersogelser:

| forbindelse med motorcykelmessen i Herning i 2008 fik HVU saledes foretaget
en crashtest af motorcykel mod bil samt forseg med valtning med en motor-
cykel. Formalet var bl.a. at kunne satte de konstaterede skader i relation til
kollisionen - herunder kollisionshastigheder.

HVU har foretaget forseg med motorcyklers synlighed afhangig af lygteforing
og forseg med kurvekersel under uens friktion.
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Pa alle ulykkessteder har HVU faet foretaget en friktionsmaling med en motor-
cykel. Formalet har veeret at dokumentere, om der var problemer med vejens
friktion, enten i form af generelt nedsat friktion eller pletvis nedsat friktion.

Samtlige ulykker er blevet gennemgadet dels med fokus pa beskyttelseseffekten
af motorcykeltej og dels pa en mulig effekt af tekniske forbedringer af motor-
cykler - ABS-bremser, beskyttelsesbojler mv.

Som supplement til undersegelsen af sikkerhedstej har HVU desuden faet
foretaget t=ellinger af motorcyklisters brug af hjelm og sikkerhedsvest.

Datamateriale

HVU har undersegt i alt 41 motorcykelulykker, som skete i perioden marts til
juli 2008. Der er tale om ulykker, hvor mindst en af de indblandede omkom
eller blev indbragt til hospital. Undersegelsen er foretaget i et geografisk
afgrenset omrade.

| perioden har politiet registreret i alt 84 ulykker af samme type i samme
omrade, og HVU har sdledes undersegt nesten halvdelen af de politi-
registrerede ulykker. HVU har undersogt alle de ulykker, som politiet har
givet meddelelse om.

HVU har kontaktet de involverede trafikanter, passagerer, vidner og i visse
tilfeelde parerende og bedt om lov til at interviewe dem. De fleste har
accepteret at lade sig interviewe. | alt er 139 personer blevet kontaktet,
og 121 af disse har deltaget i et interview.

Af de 41 forulykkede motorcyklister omkom 14, og af de 30 modparter
omkom 1. Ingen af passagererne hos motorcyklisterne eller modparterne
omkom.

Af de i alt 71 indblandede forere blev 37 testet for alkohol - 22 med blod-
prove og 15 med alkometertest. HVU har tidligere faet screenet blodprover
for narkotika og medicin hos de retskemiske institutter. Dette har desvaerre
ikke veeret muligt i denne undersegelse. Politiet har i ingen af motorcykel-
ulykkerne selv rekvireret en screening for narkotika og medicin.

Af de 14 drebte motorcykelforere blev ca. halvdelen obduceret. Obduktionerne
gav preecis viden om skadernes art og omfang, hvilket er en vasentlig infor-
mation, ndr HVU skal fastleegge de konkrete omstandigheder, som medforte
dodsfaldet.

Der var i alt indblandet 73 keretojer i ulykkerne - heraf 1 cykel og 2 pdhangs-
vogne. Alle keretojer blev undersegt af en bilinspekter, og politiets bilinspekter
udarbejdede erkleering om 64 af keretejerne. Disse indgar i HVU's analyser.
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2. DE 41 ANALYSEREDE ULYKKER

Dette kapitel indeholder en kort introduktion til de 41 motorcykelulykker, ana-
lysen er baseret pa. De oplysninger, der preesenteres, giver et bredt billede af
de analyserede ulykker med motorcykler, men ulykkerne er for fa til at udgere
holdbare statistiske resultater. For mere detaljerede data om ulykkerne henvises
til bilag C, der indeholder datagrundlaget for analysen.

Ulykkerne
Halvdelen af ulykkerne skete i weekenden, og de fleste skete om eftermiddagen
eller tidligt om aftenen. Naesten alle ulykkerne skete i godt vejr og i dagslys.

Hovedparten af ulykkerne skete i landzone, kun hver fjerde ulykke skete i
byzone.

I alt 16 af ulykkerne skete i et vejkryds. P& 7 steder skete ulykken i forbindelse
med en ind- eller udkersel og pa 18 steder skete ulykkerne pa streekninger.
I alt 11 af ulykkerne skete i en kurve.

| alt skete 4 ud af 5 ulykker pa kommuneveje, mens resten skete pa statsvej-
nettet.

Af de 41 ulykker var 11 soloulykker, og 30 var ulykker med en modpart. Langt
de fleste modparter var personbiler.

Motorcyklisterne

De 41 involverede motorcyklister var mellem 19 ar til 69 ar, og gennemsnits-
alderen var 38 ar. Kun 5 af dem var under 24 ar, mens nasten halvdelen var
40 ar eller xldre. Af de 41 motorcyklister var 3 kvinder.

| alt 14 motorcyklister blev drebt, 9 kom alvorligt til skade, 12 moderat til
skade og 6 let til skade.

Pa 6 motorcykler var der bagsadepassagerer med. Alle 6 bagsadepassagerer
kom til skade, heraf 3 alvorligt.

Modparterne

De 30 modparter i motorcykelulykkerne var mellem 20 og 81 ar. Gennemsnits-
alderen var 48 ar. Hver femte af dem var 67 ar eller xldre. Af modparterne var
18 mand og 12 kvinder.

En af modparterne blev drebt, og 3 kom lettere til skade.

Koretojerne
22 af de 30 modparter var personbiler; derudover var der 5 varebiler, 2 last-
biler og en cykel.

Af de 41 involverede motorcykler var de 40 "rigtige” motorcykler af almindeligt
forekommende fabrikat. Den sidste var af en type, der ikke kan godkendes til
kersel pa ferdselslovens omrade. Kun 3 motorcykler kunne keres af en forer
med et "lille" kerekort og havde alle en ydelse pad 25 kW eller derunder.
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Gennemgaende ulykkestyper

HVU er gennem sit arbejde med de analyserede ulykker stedt pa 4 gennem-
gaende ulykkestyper. Det drejer sig om:

Motorcyklist forulykker i en kurve

Der var enten tale om eneulykker, hvor motorcyklisten kerte af vejen, eller om
ulykker, hvor motorcyklisten kolliderede med en modpart i en kurve. Denne
ulykkestype daekker i alt 11 ulykker.

Overhalende motorcyklist kolliderer med venstresvingende bilist

| denne type ulykker var motorcyklisten i gang med at overhale modparten,
da denne svingede til venstre (ind foran motorcyklisten). Denne ulykkestype
daekker i alt 8 ulykker.

Motorcyklist kolliderer med modkerende, venstresvingende bilist

| disse situationer var der tale om en modpart, der foretog et venstresving ind
foran en motorcyklist, der kom i den modsatte retning. Denne ulykkestype
daekker i alt 6 ulykker.

Ligeudkerende motorcyklist kolliderer med bilist fra sidevej

| denne type ulykke svingede en modpart fra en sidevej ud foran en motor-
cyklist, der kom kerende pa den gennemgdende vej. Denne ulykkestype
daekker i alt 6 ulykker.

I alt 31 ulykker er sdledes daekket af de 4 ulykkestyper, mens 10 ulykker ikke
kan rummes inden for disse typer. Ulykker, der ligger uden for de 4 typer, er
f.eks. eneulykker, hvor motorcyklisten er styrtet pa lige vej, eller ulykker, der
involverer en trailer.

De 4 ulykkestyper er eksemplificeret ved sma illustrerede haendelsesforlab,
der er placeret i de folgende kapitler (se side 24, 32, 38 og 48).
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ULYKKESTYPE 1. MOTORCYKLIST FORULYKKER

Det e.r en Iérrdag eftermiddag tidligt pa
foraret. Det er lidt keligt, Imen flot vejr.
Thomas pa 27 &r beslutter sig for at tage
sin Kawasaki 600 ud p& en lille proyetur.
% Den hqﬂitaet i garage:;‘vmteren over,/0g
3 det er en af 3réts forste ture. ~
SR I

Thomas kerer ad en mindre landevej, hvor

han tit har kert i bil. Der er ikke s3 meget
trafik, og der er mange gode sving. Thomas
kerer ind i en lille by og sztter farten ned.
Da han forlader byen, gasser han op for at
opleve accelerationen og lyden. Langere
fremme drejer vejen mod hejre. Han kerer
frem mod kurven med godt 100 km/t og
laegger motorcyklen ned for at gennemkere
svinget. Pludselig ser han, at der i slutnin-
gen af kurven er grus pa vejen.

Thomas bliver bange for, at motorcyklen vil
skrlde ud.i svinget pga. gruset. Han sllpper
lnStlnktlvt gassen, hvorved motorcyklen "|,I_

et slqllt } kurven.

Thomaﬁ ker];e i kondisko - det var jo kun

, en'kort tur. Han fik et kompllceret brud

i sin venstre fod, der kom i Klemme mellem
motorcyklen og skiltet.
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ULYKKESFAKTOR

En ulykkesfaktor er et uensket forhold, uden
hvilket ulykken ikke var sket. Der vil ofte vaere

flere ulykkesfaktorer knyttet til en ulykke. Hvis
blot én af disse faktorer ikke var til stede, ville
ulykken ikke veere sket.

En ulykkesfaktor kan vare knyttet til trafikant-
erne, til vejen og omgivelserne eller til kere-
tejerne. En ulykkesfaktor kan vaere uddybet
med en eller flere bagvedliggende faktorer
- faktorer der forklarer ulykkesfaktoren.
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3. HVORFOR SKER ULYKKERNE
- ULYKKESFAKTORER

Et vigtigt resultat af HVU's analyse af de enkelte ulykker er, at der findes frem
til, hvilke faktorer der udleste ulykken. En ulykkesfaktor er en omstaendighed,
uden hvilken ulykken ikke ville vaere sket. Ulykkesfaktorer kan vaere relateret til
savel trafikanten som keretej og/eller vejen og omgivelserne. Da ulykker som
regel opstar som folge af en reekke omstandigheder, vil der ofte vaere flere
ulykkesfaktorer knyttet til en ulykke. Ulykkesfaktorer kan desuden vaere uddybet
med bagvedliggende faktorer.

Ulykkerne

| de 41 analyserede motorcykelulykker har HVU fundet:

e 41 ulykker med trafikantrelaterede ulykkesfaktorer

e 10 ulykker med ulykkesfaktorer relateret til vejen eller omgivelserne
e 5 ulykker med keretojsrelaterede ulykkesfaktorer

Ulykkesfaktorernes fordeling pa trafikant, keretej og vej i de 41 ulykker
fremgar af figur 3.1. En samlet oversigt over ulykkesfaktorerne ses i bilag F.

Trafikant 29

Koretoj 2

3

Vej 7

Figur 3.1: Fordeling af ulykkesfaktorer i de 41 ulykker

I alle ulykker optradte mindst én trafikantfaktor - alle ulykker kunne saledes
have vaeret undgdet ved en korrektion af trafikantadferden. Af ulykkerne kunne
10 - p3 trods af den uhensigtsmaessige trafikantadferd - have veeret undgaet,
hvis vejen havde veaeret i orden. Tilsvarende kunne 5 ulykker have veeret und-
gaet, hvis keretojet havde vaeret i orden. For keretejernes vedkommende var
der ofte tale om forhold, som fereren var ansvarlig for.

3.1 Ulykkesfaktorer og bagvedliggende faktorer relateret
til trafikanterne

Af de 41 ulykker, HVU har analyseret, var 11 eneulykker og 30 ulykker med
en modpart.

Eneulykker
| alle de 11 eneulykker var der mindst én ulykkesfaktor tilknyttet motorcyklisten.
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Flerpartsulykker

| ca. en tredjedel af de 30 flerpartsulykker var kun motorcyklisten ulykkesbidra-
gende, i ca. en tredjedel var kun bilisten ulykkesbidragende, og i den sidste
tredjedel var begge parter ulykkesbidragende. Dette fremgar af figur 3.2:

Motorcyklisten 9 12 Modparten 9

Figur 3.2: Fordeling af ulykkesfaktorer knyttet til trafikanten i flerpartsulykker

Ulykkesfaktorer

I alle 41 ulykker er der som naevnt fundet ulykkesfaktorer og/eller bagvedlig-
gende faktorer relateret til trafikanten. | det felgende gennemgas de ulykkes-
faktorer og bagvedliggende faktorer, der var knyttet til trafikanterne - i mange
tilfeelde vil der veere flere faktorer knyttet til den enkelte trafikant i ulykken.

Utilstrakkelig orientering

Utilstreekkelig orientering dakker over situationer, hvor trafikanten har oriente-
ret sig i trafikken, men ikke har gjort det godt nok til at se modparten eller et
problematisk vejforleb i tide, f.eks. fordi orienteringen har vaeret for kortvarig.
Utilstreekkelig orientering er den hyppigst optreedende ulykkesfaktor i de ana-
lyserede ulykker - den var medvirkende arsag til 26 af de 41 ulykker. | alt 11
motorcyklister og 19 modparter orienterede sig ikke grundigt nok.

Utilstreekkelig orientering optradte for motorcyklisternes vedkommende hyppigst
ved ulykker i kurver eller ved ulykker, hvor motorcyklisten forsegte at overhale
en forankerende modpart, der skulle svinge til venstre. Det virkede i disse
tilfeelde, som om motorcyklisten rettede hele sin opmarksomhed fremad mod
eventuelle modkerende og ikke mod den, der skulle overhales - man kan kalde
dette en slags overhalingsblindhed.

Utilstreekkelig orientering optradte som ulykkesfaktor for modparten i situationer,
hvor denne skulle svinge til venstre og kolliderede med en med- eller mod-
kerende motorcyklist, eller i situationer hvor modparten fra en sidevej kerte
ud foran motorcyklisten. De forskellige svingmanevrer optradte nogenlunde
lige hyppigt. Ofte var der tale om, at modparten skulle svinge til venstre ad en
sidevej fra en overordnet vej uden venstresvingsbane. | sddanne situationer
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kan trafikanten opleve et tidspres for hurtigst muligt at svinge og ikke veere til
gene for trafikken og derfor bruge mindre tid pa orienteringen (se mere pa
hvu.dk om orientering ved venstresving).

| 4 af de 26 ulykker orienterede ingen af de to involverede parter sig tilstraek-
keligt. | disse 4 ulykker var der tale om en motorcyklist, der kolliderede med
en venstresvingende, medkerende bilist, som motorcyklisten var i faerd med at
overhale.

I 9 af de 19 ulykker, hvor modparten ikke havde orienteret sig tilstraekkeligt,
overtradte motorcyklisten hastighedsgreensen, og ulykken ville ikke vare sket,
hvis hastighedsgraensen var blevet overholdt. Dette skyldes, at motorcyklisten
ville have kunnet nd at bremse inden kollisionen, hvis han havde overholdt
hastighedsgrensen.

Hastighedsoverskridelser giver 2 problemer i forhold til modpartens orientering.
For det forste skal modparten for at se motorcyklisten tids nok orientere sig
lngere vk, end det normalt er nedvendigt. For det andet vil motorcyklisten
fremstd meget lille pga. afstanden. Motorcyklisternes hastighed gor det sdledes
vanskeligere for modparten at opdage motorcyklisten i tide. HVU har i sin
analyse taget udgangspunkt i, om det var teoretisk muligt at se motorcyklisten
- var det muligt, var den utilstreekkelige orientering en ulykkesfaktor. | en stor
del af de ulykker, hvor motorcyklisten kerte for hurtigt, kerte han dog sd meget
for hurtigt, at det kan diskuteres, om modparten havde en reel chance for at

opdage motorcyklisten ved almindelig orientering.

Fejltolkning eller fejlvurdering

| tilfelde hvor trafikanten har haft de nedvendige informationer om trafik-
situationen til radighed, men ikke har forstaet disse informationer korrekt
(og derfor ikke udfert den korrekte handling), er der tale om fejltolkning eller
fejlvurdering som ulykkesfaktor.

Fejltolkning eller fejlvurdering var en ulykkesfaktor i 12 ulykker, knyttet til 9
motorcyklister og 3 modparter. Motorcyklisterne fejltolkede hyppigst situationen
ved ulykker i kurver, f.eks. fejltolkede de vejens forleb og svingets skarphed.

I nogle tilfelde troede motorcyklisterne, at ndret friktion ville gere den fort-
satte kersel vanskelig.
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| forbindelse med ulykker, der ikke skete i en kurve, handlede motorcyklisternes
fejltolkning om, at de misforstod en anden trafikants (typisk modpartens)
intentioner.

Af de 3 modparter fejlvurderede den ene motorcyklistens hastighed (der var
vaesentligt over hastighedsgrensen og en ulykkesfaktor knyttet til motorcykli-
sten). Den anden vurderede, at motorcyklen var et langsommere koreto;.
Den tredje troede fejlagtigt, at der ikke var plads til, at der kunne komme

en motorcykel kerende pa indersiden af en svingende bil. Alle 3 modparter
orienterede sig desuden utilstreekkeligt, og ingen af de 3 havde selv kerekort
til motorcykel.

Hastighed i forhold til hastighedsgransen

Hastighedsoverskridelse er en ulykkesfaktor, hvis trafikanten har kert mere end
den tilladte hastighed, og ulykken ville vaere undgdet, hvis hastighedsgreensen
var blevet overholdt.

I alt 27 motorcyklister (og ingen modparter) kerte hurtigere end tilladt pa det
tidspunkt, de opdagede den farlige situation. Omkring halvdelen af disse korte
op til 20 km/t. for hurtigt, mens den anden halvdel kerte mere end 20 km/t.
for hurtigt. Ca. 1/4 kerte mere end 50 km/t. for hurtigt. Hastighedsoverskridel-
serne fandt hyppigst (godt halvdelen af tilfeeldene) sted pa veje med en
hastighedsgreense pa 80 km/t., men ogsa ofte pa veje med en hastigheds-
grense pa 50 km/t.

| 18 tilfeelde vurderede HVU, at hastighedsoverskridelsen havde direkte betyd-
ning for ulykkens opstaen: Uden hastighedsoverskridelsen kunne motorcykli-
sten have ndet at standse eller holde sin kurs i sving o.l., og hastighedsover-
skridelsen var derfor en ulykkesfaktor. Hastighedsoverskridelser er saledes den
hyppigst forekommende ulykkesfaktor for motorcyklisternes vedkommende.
Faktoren optradte hyppigst i ulykker, hvor motorcyklisten forulykkede i en kurve
(typisk som eneulykke) og i ulykker, hvor motorcyklisten blev overset af en
trafikant, der kerte ud foran ham fra en sidevej.

| alt 7 af de 18 ulykker, hvor hastigheden var en ulykkesfaktor, var eneulykker,
og 11 var flerpartsulykker. | 9 af flerpartsulykkerne havde modparten desuden
orienteret sig utilstreekkeligt, og ulykken ville ikke vaere sket med tilstraekkelig
orientering.

Af de 18 motorcyklister, der havde hastighedsoverskridelse som ulykkesfaktor,
korte 11 alene og 7 sammen med en eller flere andre motorcyklister. For 9 af
de 18 motorcyklister kan hastigheden forklares med risikovillig kersel, som var
en bagvedliggende faktor. Der var desuden en udtalt tendens til, at det var de
yngre motorcyklister, der overskred hastighedsgreensen. | alt 27 motorcyklister
overskred hastighedsgreensen umiddelbart op til kollisionen (hvoraf de 18
havde hastighedsoverskridelse som ulykkesfaktor). Hos de 27 var gennemsnits-
alderen 35 ar, mens gennemsnitsalderen for de motorcyklister, der overholdt
hastighedsgrensen, var 46 ar.
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Ingen af modparterne overskred hastighedsgreensen umiddelbart for ulykken.
| mange tilflde var de i gang med en svingmanovre eller vending, da ulykken
skete, og kerte derfor med lav hastighed.

For hoj hastighed efter forholdene eller manevren

Der er tale om for hej hastighed efter forholdene som ulykkesfaktor, hvis en
trafikant har kert hurtigere end forsvarligt i forhold til de konkrete trafik-, vej-
eller vejrforhold. Hej hastighed i forhold til manevren betyder, at trafikantens
hastighed har vaeret for hej i forhold til den manevre, vedkommende var

i gang med, sa trafikanten f.eks. mister herredemmet over keretojet. Der er

i disse tilfeelde ikke tale om overskridelse af hastighedsgrensen.

I 5 ulykker var for hej hastighed efter forholdene eller manevren en ulykkes-
faktor. Det drejede sig om 4 motorcyklister og én modpart. | 3 tilfzelde havde
motorcyklisten eller modparten ikke tilpasset deres hastighed pa trods af
darlige oversigtsforhold. | et tilfelde kerte motorcyklisten for hurtigt ind i et
sving, sa han krydsede midterlinjen. | det sidste tilfaelde kerte motorcyklisten
for hurtigt frem mod et kryds til at kunne orientere sig i modpartens retning.

Forkert manovre/reaktion

Der er tale om forkert manevre eller reaktion som ulykkesfaktor, nar trafikanten
handler pa en uhensigtsmassig made for at undga en opfattet farlig situation,
og dette vurderes at veere medvirkende til ulykkens opstaen.

For 10 motorcyklister var forkert manevre eller reaktion en ulykkesfaktor. Det
var typisk - i 8 tilfelde - et problem i eneulykker.

I 3 af de 8 eneulykker bestod den forkerte manevre i forkert bremseteknik.

| 2 tilfelde bremsede motorcyklisten i starten af et sving, som han ville have
kunnet gennemkere uden tilpasning af hastigheden. | et tilflde burde motor-
cyklisten have bragt hastigheden ned, inden han ndede svinget. De sidste 2
motorcyklister reagerede i panik efter at vaere kommet uden for vejen og for-
sogte at komme tilbage pa vejbanen uden forst at have faet situationen under
kontrol.

| de 2 flerpartsulykker var motorcyklistens forkerte handling knyttet til brems-
ning. | det ene tilfeelde anvendte motorcyklisten forkert teknik ved katastrofe-
opbremsning - havde han udfert bremsningen korrekt, ville ulykken helt have
veeret undgdet. | det andet tilfeelde bremsede motorcyklisten under svingning,
hvilket bragte ham over i modpartens kerebane.

I alt 6 af de 10 motorcyklister havde haft kerekort i mindre end 5 ar, og 3 af
disse havde haft kerekort i 1 &r eller derunder. En motorcyklist havde ikke
korekort.

Kun 2 af de 10 motorcyklister havde veeret pa supplerende kereteknisk kursus,
for 3 fandtes der ingen oplysninger om dette. | 4 af de 10 tilfelde manglede
motorcyklisten desuden erfaring eller rutine, hvilket var en bagvedliggende
faktor.
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- et th knald, og hun mister kontrollen over
- bilen. Lars er kert ind i siden p3 bilen.

ULYKKESTYPE 2. OVERHALENDE MOTORCYKLIST

Det er tirsdag eftermiddag, det er sommer,
og solen skinner. Lars p3 41 &r er ude at
kere en hyggetur med en kammerat. De
kerer pa hver deres motorcykel. De er pa
vej hjem, og Lars kerer forrest.

Gitte pa 35 ar er i bil pa vej til en familie-
middag sammen med sin kareste og deres
barn.

Gitte kerer pd en lige landevej. Man kan se
langt fremad. Langere fremme er der en
sidevej pa venstre hand. Hun satter farten
ned, da hun naermer sig krydset. Det tre-
benede kryds kan vare svart at finde, men
hun er godt kendt i omrddet. Da hun er

et stykke fra krydset, slar hun sit venstre
blinklys til. Der kommer en modkerende,
sd hun tilpasser farten, sd hun kan trille
over vejen, nar den er passeret.

Lars nyder turen, og speedometret viser
90 km/t. Vejen er bred og lige. Der er lidt
trafik, og de overhaler et par biler. Leengere
fremme kerer en bil. Lars synes, den kerer
lidt for langsomt. Han holder eje med den
modkerende bil, og da den er kert forbi,

-

leegger han sig ud for at overhale: ..+
e

Lars kigger forbi bh for_gwael oje med

eventuelle m_M(erendH[udselig opdager
han, at bilen begynder at svinge til venstre.

Gitte drejer pa rattet og pludselig herer hun

Lars overlever ikke ulykken. Gitte og hendes
familie, der sad sikkert i bilen, kommer ikke
fysisk til skade.
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Forkert placering

Der er tale om forkert placering, nar en trafikant placerer sig forkert pa en
made, der eksempelvis medferer, at modparten overser trafikanten eller
fejltolker dennes hensigt.

Forkert placering var en ulykkesfaktor i 3 tilfelde - én gang knyttet til motor-
cyklisten og 2 gange knyttet til modparten. Motorcyklisten holdt ikke tilstraek-
kelig afstand til den reekke af biler, han overhalede, hvilket gjorde det vanske-
ligere end nedvendigt for modparten at se ham. Den ene modpart havde
placeret sig ulovligt i vejsiden, mens den anden modpart ikke trak langt nok
til venstre pa vejbanen under forberedelse til venstresving, hvilket gjorde det
vanskeligt for motorcyklisten at forstd hensigten om at svinge til venstre.

Hvor gar det typisk galt for trafikanterne?

Som det fremgar af analysen af de trafikantrelaterede ulykkesfaktorer, er der
stor forskel pa, hvad der primaert gar galt for henholdsvis motorcyklisterne og
modparterne i de analyserede ulykker:

Nzesten halvdelen af ulykkerne ville vaere undgdet, hvis motorcyklisten havde
overholdt hastighedsgrensen. For modparternes vedkommende var problemet
hovedsageligt, at de oversa motorcyklister, der var mulige at se - dette gjaldt
mere end halvdelen af modparterne.

Bagvedliggende faktorer

En bagvedliggende faktor er, som tidligere navnt, et forhold ved en ulykke,
der ikke i sig selv kan forklare ulykkens opstaen, men som forklarer og uddyber
en ulykkesfaktor.

I 3 ulykker er der kun anfert bagvedliggende faktorer knyttet til trafikanten
og saledes ingen ulykkesfaktorer. Dette skyldes, at HVU har kunnet fastsl3, at
disse bagvedliggende faktorer har pavirket negativt op til ulykken, men i disse
tilfeelde har manglet viden til at fastsld preecis, hvilken ulykkesfaktor der forar-
sagede ulykken.

Manglende opmarksomhed
Der er tale om manglende opmarksomhed, nar en trafikant slet ikke eller i
nedsat grad er opmaerksom pa kerselsopgaven.

For 3 motorcyklister var manglende opmarksomhed en bagvedliggende faktor.
I alle 3 tilfeelde optradte den manglende opmaerksomhed sammen med ulykkes-
faktoren utilstreekkelig orientering og forklarede, hvorfor trafikanten ikke havde
orienteret sig tilstreekkeligt i trafikken.

Manglende opmarksomhed pa det rette

Manglende opmarksomhed pa det rette betyder, at trafikanten godt nok

er opmarksom pa sin kersel og pa trafiksituationen, men at et andet forhold
i trafikken optager sa meget opmaerksomhed, at trafikanten overser vigtig
information.
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Manglende opmarksomhed pa det rette var en bagvedliggende faktor for

5 motorcyklister og 1 modpart. Faktoren var i alle 6 tilfeelde forklaringen pa
trafikantens utilstreekkelige orientering. Der er nasten udelukkende tale om
situationer, hvor motorcyklisten var ved at overhale en modpart, der skulle
svinge til venstre. Her opdagede 4 motorcyklister ikke, at bilen ville svinge

til venstre, fordi de havde fokus rettet mod deres overhaling og eventuelle
modkerende. En modpart var for sit venstresving koncentreret om en trafikant
fra en sidevej og sa derfor ikke den motorcyklist, der kom bagfra og skulle til
at overhale.

Distraktion

Distraktion omhandler tilfeelde, hvor en trafikant er optaget af forhold eller
handlinger, der ikke har noget med den konkrete trafiksituation at gere, f.eks.
interessante ting i omgivelserne.

Distraktion optradte som bagvedliggende faktor i en ulykke, hvor en motor-
cyklist blev optaget af noget, der foregik pa en mark. Motorcyklistens fokus
vk fra vejen gjorde, at han ikke orienterede sig godt nok fremad.

Risikovillig kersel

Risikovillig kersel er en bagvedliggende faktor, nar en trafikant bevidst har
accepteret eller ligefrem opsegt en risiko eller spanding ved sin kersel.
Faktoren uddyber den konkrete handling, der har vaeret medvirkende arsag
til ulykken, f.eks. hastighedsoverskridelse.

Risikovillig kersel var en bagvedliggende faktor i 11 ulykker, i alle tilfeldene
knyttet til motorcyklisten. | 9 tilfelde forklarede risikovillig kersel motorcykli-
sternes hoje hastighed, der typisk var vaesentligt over det tilladte. | enkelte af
disse tilfeelde var der desuden tale om kersel med alkohol i blodet, vel vidende
at man var pavirket, samt hasarderede overhalinger. Halvdelen af motorcykli-
sterne var under 30 ar.

Risikoblindhed og manglende agtpagivenhed

Hvis en trafikants adfeerd medferer en forhojet risiko, men vedkommende
ikke selv er bevidst om dette, eller hvis en trafikant ikke tager hejde for og
tilpasser sin kersel til szrlige trafikale forhold, er der tale om risikoblindhed
eller manglende agtpagivenhed som bagvedliggende faktor.

Risikoblindhed eller manglede agtpagivenhed var bagvedliggende faktorer for 5
motorcyklister og 4 modparter. F.eks. forstod trafikanten ikke faren ved at kere
hurtigt pa et sted med darligt udsyn, ikke at nedsztte hastigheden passende
ved vigepligt eller ved ikke at tage hejde for, at bleending fra solen vanskelig-
gjorde orienteringen.

Travlhed

Travlhed er en forklarende faktor i tilfeelde, hvor der er klare indikationer p3,
at trafikantens uhensigtsmaessige adferd (der er en ulykkesfaktor) skyldtes
en oplevelse af travlhed.
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Travlhed optradte som bagvedliggende faktor i 3 tilfeelde - hos 2 motorcyklister
og 1 modpart. | alle 3 tilfelde forklarer denne faktor, at trafikanterne kerte for
hurtigt - enten i forhold til hastighedsgraensen eller i forhold til forholdene.
For begge motorcyklister gjaldt det, at de kerte sammen med en eller flere
andre motorcyklister, og at disse kerte foran.

Alkohol
Alkohol er en bagvedliggende faktor, hvis en trafikant er spirituspavirket, og
det vurderes, at dette har bevirket en adfaerd, der i sig selv er en ulykkesfaktor.

| alt 24 af de 41 motorcyklister blev alkoholtestet. Af disse havde 10 en pro-
mille, og 6 af disse havde en promille over 0,5. HVU vurderede dog i 7 tilfzlde,
at alkoholpavirkningen havde haft indflydelse pa ulykkens opstden og sdledes
var en bagvedliggende faktor i 7 ulykker. Alkohol blev typisk vurderet at have
nedsat trafikantens opmaerksomhedsniveau, reaktionsevne eller evne til at
manovrere koretojet.

Af de 7 ulykker, hvor alkohol var en faktor, var 3 eneulykker. | de 4 flerparts-
ulykker, hvor alkohol var en faktor, var motorcyklisten den eneste ulykkes-
bidragende trafikant.

Brug af euforiserende stoffer kan optreede som bagvedliggende faktor pa linje
med alkohol. Dette indgar dog ikke i analysen, da HVU ikke har haft mulighed
for at screene udtagne blodprover.

Manglende erfaring eller rutine

Der er tale om manglende erfaring eller rutine, hvis trafikanten har ringe
erfaring eller rutine, og dette vurderes at vaere (en del af) forklaringen pa
en ulykkesfaktor knyttet til trafikanten.

Manglende erfaring/rutine optradte som bagvedliggende faktor for 4 motor-
cyklister. | alle 4 tilfeelde var der tale om ulykker i forbindelse med en kurve,
3 af disse var eneulykker. | alle 4 ulykker optradte faktoren sammen med
ulykkesfaktoren forkert manevre/reaktion. Der var typisk tale om problemer
med bremsning og med at aflaese en kurve.

Manglende viden

Manglende viden er en bagvedliggende faktor, nar en trafikants uhensigts-
maessige adfeerd skyldes manglende viden om, hvad korrekt adfaerd i den
pageldende trafiksituation er.

Manglende viden optradte i 1 ulykke, hvor modparten havde lastet en trailer
forkert.

3.2 Ulykkesfaktorer relateret til vej og omgivelser

| det folgende gennemgads de forhold ved vejen eller dens omgivelser, der var
ulykkesfaktorer.
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I hver fjerde ulykke optreeder forhold ved vejen eller omgivelserne som faktorer,
der bidrog til ulykkens opstaen. | 8 tilfeelde var der mindst 1 faktor knyttet til
motorcyklistens vej/omgivelser og i 4 tilfeelde mindst 1 faktor knyttet til mod-
partens vej/omgivelser. | 2 tilfelde var der tale om samme vej/omgivelser for
motorcyklist og modpart.

Uhensigtsmassig vejudformning
Analysen har identificeret 4 ulykkesfaktorer, der omhandler uhensigtsmassig
udformning af vejen eller krydset.

Den ene ulykke skete et sted, hvor vejforlebet var &ndret fra lige vej til en
skarp kurve, i forbindelse med at den oprindelige vej var lukket lengere
fremme. Trafikanterne oversa svinget, da beplantning, vejforleb mm. stadig
indikerede, at vejen fortsatte ligeud. Vejen var yderligere omgivet af ubeskaret
beplantning, som forringede oversigtsforholdene betydeligt. De darlige over-
sigtsforhold var derfor ogsa en ulykkesfaktor tilknyttet vejen.

En anden faktor var relateret til en kombination af en stor niveauforskel mellem
vej og sideareal samt en forkert sidehaldning mellem kerespor og sideareal.
Dette gjorde det unedvendigt sveert for motorcyklisten at vende tilbage til
vejen efter at veere kommet ud i rabatten.

To ulykker skete i firbenede vigepligtsregulerede kryds med en uhensigtsmaessig
udformning. | det ene vejkryds var vejudformningen ikke tilpasset hastigheds-
grensen pa 50 km/t. De krydsende veje var brede, hvilket beted, at motor-
cyklisten ikke opfattede, at hans hastighed ikke var tilpasset forholdene. Det
andet kryds I3 ligeledes i byzone. Her var problemet, at vejskilte og beplantning
kraftigt begreensede oversigten i krydset.

Friktion og vedligeholdelse

Nedsat friktion og manglende vedligeholdelse kan medvirke til en ulykkes
opstaen, nar vejen ikke lever op til almindelig standard, og nar dette kommer
uventet for trafikanten. Dette var tilfzeldet i 4 af de analyserede ulykker:

| den ene ulykke var et niveauspring mellem kerebanekanten og rabatten en
ulykkesfaktor, da niveauforskellen gjorde det vanskeligt for motorcyklisten at
komme tilbage pa vejbanen efter at vaere kommet ud i rabatten. Niveauspringet
var opstaet som folge af mangelfuld vedligeholdelse. Motorcyklisten foretog
desuden en forkert manevre ved straks at forsege at styre motorcyklen tilbage
pa vejen, hvilket ogsa medvirkede til ulykken. Han kunne vaere blevet kerende

i rabatten, indtil han havde genvundet kontrollen over motorcyklen.

I en anden ulykke var bitumen, asfaltens bindemiddel, trukket op pa vejen,
hvilket fik motorcyklisten til at tro, at vejen dermed var glat. Dette fik ham til
at bremse i en kurve, hvorved motorcyklen kerte af vejen. Ulykken ville vaere
undgdet, hvis motorcyklisten havde fortsat sin kersel, for den synlige bitumen
nedsatte ikke friktionen.
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ULYKKESTYPE 3. MOTORCYKLIST KOLLIDERER MED

|8

Det er sondag eftermiddag, og Viktor pad

37 ar skal et smut forbi en kammerat. Han
benytter lejligheden til at tage en tur pa sin
Yamaha 1000 sportsracer og afpreve sine
dyre daek. Han har naesten lige faet motor-
cyklen tilbage fra vaerkstedet, hvor den
ogsa fik tiekket bremserne - det er vigtigt
for ham, at sikkerheden er i orden.

Ib p3 46 ar er sammen med s;hi:kone pa.vej
til eftermiddagskaffe hos nogle “‘i‘lqpner.- 41
De kerer som sadvanligt ad den store
landevej. \
Viktor kerer tit ad nogle lidt mindre veje,
men i dag har han lyst til at f3 noget fart
pa motorcyklen, s§ han velger den lange,
lige landevej. Der er godt udsyn og naesten
ingen trafik p§ vejen. Han accelererer og
nar hurtigt de 130-140 km/t.

Ib naermer sig det sted, hvor han skal
svinge til venstre ned ad en lille sidevej.
Der er frit sd langt han kan se fremad, s
han kigger kort bagud og derefter ned ad
sidevejen for lige at sikre sig, at der er fri
bane.

Viktor nyder folelsen af farten, men er
samtidig meget opmarksom p3 de fa andre
trafikanter - han er specielt bange for at
blive overset af en sidevejstrafikant. Lan-
gere fremme kan han se en modkerende.

38

Ib blinker til venstre og begynder at svinge.

Pludselig ser Viktor, at den modkerende bil
svinger ind foran ham. Han bremser sa
meget, han kan, men han synes ikke, at
motorcyklen reagerer. Han rammer bilens
hajre side, bliver kastet henover bilen og
lander pa en mark.
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Viktor overlever ulykken, men far et kompli-
ceret larbensbrud. Ib og hans kone slipper
med smaskrammer efter glasskar fra bilens

ruder.
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I en tredje ulykke I3 der jord pa vejen, hvilket gjorde motorcyklisten bange for

at skride ud. | forseget pa at undvige kerte motorcyklisten af vejen. Ogsa
denne ulykke ville vaere undgaet, hvis motorcyklisten havde fortsat sin kersel
gennem kurven.

En sidste ulykke skete ligeledes pa grund af darlig vejvedligeholdelse. | dette
tilfeelde var der kommet s stor afstand mellem brosamlinger, at det bragte
det modkerende keretej ud af kontrol.

Blending

Denne ulykkesfaktor omhandler situationer, hvor en trafikant bliver blaendet
af solen. Dette var en ulykkesfaktor i 2 ulykker. | begge situationer stod solen
lavt p& himlen og blaendede henholdsvis en motorcyklist og en modpart.

3.3 Ulykkesfaktorer relateret til koretojerne

| det felgende gennemgas ulykkesfaktorer knyttet til keretejerne - der er tale
om fejl og mangler, som var medvirkende til ulykkens opstaen. Der er i alt
identificeret 7 koretojsrelaterede ulykkesfaktorer i 5 ulykker.

Utilstraekkeligt lys (lygtefejl)

I 2 ulykker var utilstreekkeligt lys pa motorcyklen medvirkende til, at ulykken
opstod. | et tilfzelde var lygtehuset monteret sadan, at det begreensede lys-
udfaldet og gjorde, at motorcyklisten var vanskeligere at se for bilisten. | det
andet tilfeelde var paren sprunget. Begge ulykker skete i dagslys.

Forkert sammenkobling

| et tilfeelde frakoblede en pdhangsvogn utilsigtet og ramte en modkerende
motorcyklist. Pahangsvognens Idseanordning var ikke gaet korrekt i hak med
treektojet pa bilen.

Forkerte d=k

Den mulige deceleration var i et tilflde nedsat, da motorcyklen var monteret
med dak beregnet til kersel pa lest underlag (motocross dak). Havde motor-
cyklen haft standarddzk, ville motorcyklisten kunne have nedbragt sin hastig-
hed s& meget, at kollisionen var undgaet.
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Forkert belasning og defekte bremser

Forkert belaesning af en pahangsvogn i kombination med defekte bremser
bevirkede, at et vogntog kom i slinger og ramte en modkerende motorcyklist. |
én ulykke havde motorcyklen en defekt bagbremse, hvilket bidrog til, at ulykken
ikke kunne afvaerges. For begge keretojer var manglende vedligeholdelse af
koretojet en bagvedliggende faktor, da de defekte bremser kunne vare opdaget
ved en simpel gennemgang af koretojet for korslen.

Ikke ulykkesrelaterede fejl og mangler

HVU har ved nogle koretojer konstateret fejl eller mangler, der ikke var relateret
til ulykkens opstaen. Den hyppigst forekommende fejl var manglende reflekser
pa motorcyklerne. Alvorligere fejl sds pa de modificerede motorcykler. | et
tilfelde var styret eksempelvis ikke tilstreekkelig godt fastgjort. Dette fik dog
ikke betydning for ulykken.

3.4 Karakteristika ved de 4 gennemgaende ulykkestyper

Som tidligere beskrevet kan mange af de undersegte ulykker inddeles i 4

karakteristiske ulykkestyper. | det folgende gennemgas karakteristika ved disse
typer - med seerlig vaegt pa ulykkesfaktorerne.

Type 1: Motorcyklist forulykker i en kurve

| 7 af de 11 ulykker, hvor motorcyklisten forulykkede i en kurve, var der tale /
om eneulykker. De resterende 4 var ulykker med modpart. For hej hastighed ﬂ
hos motorcyklisten var det dominerende problem i denne ulykkestype. | 9 af

de 11 ulykker var hastigheden for hej enten i forhold til hastigshedsgraensen
eller efter forholdene. Fejltolkning (typisk af vejens forleb) samt forkert
manevre/reaktion (typisk bremsning i kurven) optradte i ca. halvdelen af de
11 ulykker. I en tredjedel af de 11 tilfelde var manglende erfaring/rutine en
bagvedliggende faktor til mindst én af motorcyklistens ulykkesfaktorer. Alkohol
optradte som bagvedliggende faktor i godt hver fjerde tilfelde. Ingen af de 4
modparter bidrog til ulykkens opstden - de holdt sig sdledes i egen vejbane
og gjorde, hvad der med rimelighed kan kreeves for at afvaerge ulykken. | 3
tilfeelde knyttede én eller flere ulykkesfaktorer sig til vejen.

Type 2: Overhalende motorcyklist kolliderer med venstresvingende bilist j

Der var 8 ulykker, hvor en overhalende motorcyklist kolliderede med en venstre- T
svingende modpart. Motorcyklisten var ulykkesbidragende i 6 af ulykkerne og : f@
modparten i 7. | en fjerdedel af disse ulykker var motorcyklistens hastighed en T e

ulykkesfaktor - i de fleste andre ulykker kerte motorcyklisten ikke hurtigt, da
han var ved at overhale en bil, som var i feerd med at foretage et venstre-
sving og derfor kerte langsomt. Den dominerende ulykkesfaktor hos motorcyk-
listen var utilstreekkelig orientering - dette gjaldt 2/3 af tilfeldene. | halvdelen
af tilfaeldene var det en bagvedliggende ulykkesfaktor, at motorcyklisten ikke
havde sin opmarksomhed rettet mod den modpart, han var i ferd med at
overhale. De 7 ulykkesbidragende modparter kunne alle have afvaerget ulykken
ved at orientere sig mere omhyggeligt for venstresvinget.
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Type 3: Motocyklist kolliderer med modkerende, venstresvingende bilist
Der var 6 ulykker, hvor en motorcyklist kolliderede med en venstresvingende
modkerende. Modparten var i alle tilfelde ulykkesbidragende i kraft af
utilstreekkelig orientering. Kun 2 af motorcyklisterne var ulykkesbidragende

- i begge tilfeelde i kraft af meget hej hastished. Gennemsnitsalderen for
motorcyklisterne i ulykkestype 3 var 44 ar mod 38 ar i alle de 41 ulykker.

Der var ikke andre karakteristiske faktorer knyttet til denne ulykkestype.

Type 4: Ligeudkerende motorcyklist kolliderer med bilist fra sidevej

Der var 6 ulykker, hvor en motorcyklist kolliderede med en modpart, der kom
fra en sidevej og havde vigepligt. Motorcyklisten var i alle tilfelde ulykkesbidra-
gende, og i 5 tilfeelde var modparten ogsa ulykkesbidragende. | 6 af ulykkerne
var overskridelse af hastighedsgreensen eller den anbefalede hastighed en
ulykkesfaktor hos motorcyklisten. For 5 af modparterne var utilstreekkelig
orientering ulykkesfaktor - pa trods af motorcyklistens heje hastighed kunne
modparten sdledes have opdaget ham i tide. Der var ikke andre karakteristiske
ulykkesfaktorer hos modparterne. | 2 af tilfeeldene var en ulykkesfaktor knyttet
til vejen.

Uden for de 4 ulykkestyper

I alt 10 ulykker kan ikke placeres i en af de 4 ulykkestyper, og samtidig var de
10 ulykker indbyrdes forskellige. De omfattede bl.a. ulykker, hvor motorcyklisten
styrtede pa lige vej, eller hvor modpartens trailer var det centrale problem. | 6
af ulykkerne var der en modpart. | 3 af flerpartsulykkerne var det kun motor-
cyklisten, som var ulykkesbidragende. | de 3 andre var kun modparten ulykkes-
bidragende. Hastighedsoverskridelse eller for hej hastighed efter forholdene
var kun en ulykkesfaktor hos motorcyklisten i 3 tilfeelde. Den hyppigste ulykkes-
faktor hos motorcyklisterne - forkert manevre eller reaktion - optradte i 4
ulykker. Hos modparterne var der ingen karakteristiske ulykkesfaktorer.

Sammenlignende kan det konstateres at:

o Utilstreekkelig orientering hos modparten var den absolut dominerende
ulykkesfaktor i ulykkestype 2, 3 og 4 - ulykkestyper, hvor modparten skulle
vige for motorcyklisten. Utilstreekkelig orientering var ikke et gennemgaende
problem for modparten i ulykkestype 1, hvor motorcyklist og modpart
meodtes i en kurve, eller i ulykker uden for ulykkestyperne.

e For motorcyklisterne var for hej hastighed et dominerende problem i ulykkes-
type 1, hvor ulykken skete i en kurve, og i ulykkestype 4, hvor motorcyklisten
kolliderede med en trafikant fra en sidevej.

e Utilstreekkelig orientering hos motorcyklisten var kun et dominerende problem
i ulykkestype 2 (hvor motorcyklisten ville overhale en venstresvingende
modpart).

¢ Alkohol optradte overvejende som et problem i kurveulykkerne samt i de
ulykker, der ikke er dekket af de 4 ulykkestyper.
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SKADESFAKTOR

En skadesfaktor er et forhold, som forvaerrer
personskadernes omfang, men ikke har
betydning for, om ulykken sker.
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4. HVORDAN OPSTAR SKADERNE
- SKADESFAKTORER

Dette kapitel handler om de skadesfaktorer, der er fundet i de analyserede
ulykker. En skadesfaktor er en omstaendighed ved en ulykke, der ikke har
haft betydning for ulykkens opstaen, men som har eget omfanget af person-
skaderne i ulykken. En skadesfaktor kan vaere knyttet til trafikanten, vejen og
omgivelserne samt keretojet.

Ifolge HVU's analysemetode kan det samme forhold ikke optreede som ulykkes-
faktor og skadesfaktor i samme ulykke. Eksempelvis er for hej hastighed en
ulykkesfaktor, hvis ulykken kunne vaere undgaet, safremt hastighedsgreensen
var blevet overholdt. Hvis ulykken alligevel var sket ved overholdelse af
hastighedsgreensen, men personskaderne havde varet mindre alvorlige, er
hastigheden en skadesfaktor.

For ulykker med motorcyklister, hvor der er en personbil, varevogn, lastbil eller
lignende involveret, er det ofte sadan, at motorcyklisten kommer til skade,
mens forer og passagerer i det andet keretoj slipper med mindre personskader
eller helt uden. Dette skyldes en kombination af, at modparten sidder beskyttet,
og at der er en stor masseforskel. Motorcyklister er derimod stort set ube-
skyttede blede trafikanter, og kollision med et andet keretoj, en fast genstand
eller vejen vil ofte give personskader. Selve kollisionen betragtes imidlertid

ikke som en skadesfaktor, med mindre motorcyklisten ramte noget, der enten
ikke burde vzere til stede ved kollisionen, eller som var udformet unedvendigt
farligt, f.eks. med spidse genstande eller lignende.

Der blev i de 41 ulykker fundet 13 skadesfaktorer. De 6 var knyttet til trafikan-
terne, 6 var knyttet til vejen eller omgivelserne og 1 til keretojerne.

4.1 Skadesfaktorer relateret til trafikanterne

I de 41 ulykker var der i alt 6 skadesfaktorer tilknyttet trafikanterne, fordelt
pa 5 ulykker

Manglende brug af styrthjelm

Af de involverede motorcyklister kerte 3 uden styrthjelm. | 2 af disse ulykker
kom motorcyklisterne alvorligere til skade, end de ellers ville have gjort, fordi
de ikke brugte styrthjelm. Begge ulykker var eneulykker. Den ene motorcyklist
blev dreebt i ulykken, men ville efter HVU's vurdering have overlevet, hvis han
havde anvendt styrthjelm. Den anden motorcyklist fik mindre hovedskader,
som ville veere undgdet ved brug af styrthjelm.

Der var desuden to ulykker, hvor motorcyklistens hjelm blev kastet af i forbin-
delse med ulykken. Begge motorcyklister mistede livet. Det har ikke kunnet
fastslas med sikkerhed, om hjelmen reg af, inden motorcyklistens hoved ramte
mod modpartens keretoj, vejen eller andet. Men i ingen af tilfeeldene vurderes
det, at motorcyklisten ville have overlevet, selv hvis hjelmen var blevet pa
hovedet.

Temarapport ® MOTORCYKELULYKKER

45



? Sikkerhedszonen
er et areal uden
pakerselsfarlige faste
genstande, som er
udformet s3 et kere-
toj, der utilsigtet
kommer uden for
korebanen ikke
valter og kan bringes
til standsning uden
risiko.
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For hoj hastighed

I 1 ulykke var hejere hastighed end hastighedsgreensen en skadesfaktor. Havde
motorcyklisten overholdt hastigshedsgraensen, ville hastigheden ved kollisionen
have veeret kraftigt reduceret, hvilket ville have reduceret personskaderne.

Utilstraekkelig orientering og distraktion

I 1 ulykke var utilstreekkelig orientering fra motorcyklistens side en skadesfaktor.
Motorcyklisten opdagede den farlige situation senere end muligt, da han ikke
orienterede sig fremad i trafikken umiddelbart op til ulykken. Dette gjorde, at
han havde kortere tid til at bremse og derfor ramte modparten med hojere
hastighed, hvilket medferte, at han kom alvorligere til skade.

At motorcyklisten i denne ulykke ikke orienterede sig fremad i trafikken pa det
kritiske tidspunkt, skyldtes, at han var distraheret af aktivitet ved siden af
vejen - distraktion var derfor en bagvedliggende skadesfaktor i denne ulykke.

Forkert brug af sele
I én ulykke medferte forkert brug af sikkerhedssele, at en passager hos mod-
parten kom moderat til skade.

4.2 Skadesfaktorer relateret til vej og omgivelser

| de 41 ulykker var der i alt 6 skadesfaktorer knyttet til vejen eller omgivelserne,
fordelt pa 5 ulykker. Alle var relateret til faste genstande eller grofter. | 4 af
ulykkerne omkom motorcyklisterne, og i den sidste ulykke kom motorcyklisten
moderat til skade.

Faste genstande

| de 5 ulykker, hvor der er knyttet en skadesfaktor til vejen eller omgivelserne,
kerte motorcyklisten af vejen og ind i en fast genstand eller ned i en groft.
Der var tale om 3 eneulykker og 2 flerpartsulykker. | flerpartsulykkerne kerte
motorcyklisten af vejen i den modsatte side efter kollision med modparten.

| 3 tilfeelde var der tale om faste genstande (tree, elmast og vejvisningstavle),
som var placeret for tet pa vejen (inden for sikkerhedszonen?) og uden
afskermning. | 2 tilfeelde var der tale om bratte grofteafslutninger.

Der var 2 ulykker, hvor motorcyklisten kerte af vejen og endte i en groft. |
begge tilfzlde forvaerredes motorcyklistens skader af, at han ramte en for
brat grofteafslutning ved en vejtilslutning. | det ene tilfelde I3 groften uden
for sikkerhedszonen. | det andet tilfelde var der en skarp genstand, som
ragede ud i forbindelse med grefteafslutningen. Ogsa denne genstand var
en skadesfaktor, idet den forvaerrede motorcyklistens skader betydeligt.
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4.3 Skadesfaktorer relateret til koretojerne
| en enkelt ulykke var et forhold ved keretojet med til at forvaerre personskaden.

En meget stor og tung motorcykel bidrog i en ulykke til, at motorcyklisten
ikke kunne holde motorcyklen pa hjulene, hvorved den veltede. Den primaere

personskade skyldtes alene, at motorcyklisten kom i klemme mellem vejen og
motorcyklen.
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ULYKKESTYPE 4. LIGEUDKORENDE MOTORCYKLIST

Det er torsdag eftermiddag. Svend pa 47 ar
er pd vej hjem fra arbejde. Det er fint vejr
- det er derfor, han denne dag har valgt at
tage sin motorcykel, en Suzuki SV 1000.
Noget af turen er et langt lige stykke pa
hovedvejen. Det er lidt kedeligt, men det
giver mulighed for at komme op i fart.

Palle p§ 63 ar har haft sidste arbejdsdag
inden ferien. Hans arbejdsplads ligger lidt
fra hovedvejen, som han nu skal ud pa.
Han holder ved hajtenderne og venter pa
et par krydsende biler fra sin venstre side.

Svend ser en bil pa sidevejen fra venstre

- den holder ved hajtenderne. Han kigger
derfor videre frem p3 en lastbil, som kerer
et stykke leengere fremme. Han begynder
at teenke pd mulighederne for at komme
uden om den.

Da de to biler fra venstre har IT;SSEP"' ;
kaster Palle et blik til begge sider og
svinger s3 til venstre ud pa hovedvejen.

Svend opdager pludselig, at bilen fra side-
vejen kerer ud foran ham. Han bremser og
forseger at treekke mod hejre, men rammer
bagenden af bilen. Han bliver kastet hen
over bilen og ryger ned i en groft. Han
rammer en betonkant for enden af groften.

Svend kerte med fuldt sikkerhedsudstyr
og en god hjelm, men der som folge af
ulykken.

oy —
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5. OVRIGE OMSTANDIGHEDER VED DE
41l ULYKKER

Dette kapitel indeholder en kort gennemgang af yderligere karakteristiske traek
ved de 41 ulykker. De karakteristiske treek er afdaekket gennem HVU's analyse
pa tvaers af ulykkerne, men ligger ud over det, der er beskrevet ved ulykkes-
og skadefaktorer.

5.1 Trafikanterne

Udover at undersege forhold omkring selve ulykken har HVU ogsa set pa trafi-
kanternes kerekortoplysninger, oplysninger om tidligere straffe, samt hvad der
skete efter ulykken, dvs. det retslige efterspil og krisehjzlp.

Korekort

| alt 7 af de ulykkesimplicerede motorcyklister havde ikke gyldigt kerekort til
motorcykel pa ulykkestidspunktet. For én modpart har det ikke veeret muligt
for HVU at skaffe kerekortsoplysninger. Herudover havde alle modparterne
gyldigt kerekort til det keretoj, de forte - dog manglede én kerekort til den
tilkoblede trailer.

Lovovertradelser

| nedenstdende tabel ses, om de involverede motorcyklister og modparter
tidligere er straffet for overtreedelse af faerdselsloven eller straffeloven i evrigt.
Som det fremgar, optreeder overtreedelser af feerdselsloven sardeles hyppigt -
det geelder sdledes ca. 2/3 af bade motorcyklisterne og modparterne. Over-
treedelserne af straffeloven findes hovedsageligt hos motorcyklisterne.

Lovovertradelser Motorcyklist Modpart 1 alt
Feerdselsloven alene 16 18 34
Bade faerdselslov og straffelov 11 1 12
Straffelov alene 0 1 1
Ikke tidligere straffet 14 23
Uoplyst 0 1 1
1 alt 41 30 71

Tabel 5.1: De involverede trafikanters tidligere straffe.

Af de implicerede motorcykler var 4 ikke indregistrerede og 2 var med tyske
nummerplader.

Retsligt efterspil

Af de 27 overlevende motorcyklister blev 8 straffet som folge af ulykken
(f.eks. bede, klip i kerekortet eller frakendelse af kerekortet - se bilag C for
opgorelse pa straftype), mens 1 i skrivende stund afventer afgerelse. Af de
29 overlevende modparter blev 12 straffet efter ulykken, mens 2 modparter
afventer afgorelse. Til sammenligning har HVU fundet ulykkesfaktorer knyttet
til 32 motorcyklister (heraf 21 i flerpartsulykker) og 21 modparter.

Der er flere arsager til denne forskel mellem strafafgerelserne efter ulykkerne
og HVU's faktorer. For det forste ser HVU pa alle de involverede trafikanters
rolle i og mulighed for at afveerge ulykken - altsd ogsa dem, der blev drebt.
For det andet rejser politiet sigtelse mod trafikanterne ud fra en vurdering
af, hvem der har begaet en lovovertraedelse i forhold til feerdselsloven, mens
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HVU ikke forholder sig til skyld i juridisk forstand. HVU ser derimod p3, hvilke
trafikanter der har vaeret ulykkesbidragende - saledes kan en trafikant, der
ikke har overtradt feerdselsloven, godt have bidraget til ulykken. Det kan f.eks.
dreje sig om ikke at have udfert en korrekt afveergehandling. Desuden kan
politiet vaelge at henlaegge sagen, hvis den pag=zldende trafikant er kommet
alvorligt til skade som folge af ulykken, og ingen andre kom til skade - efter
det sdkaldte "skade for straf" princip. HVU vil ogsd i disse tilfelde (som det er
tilfeeldet med dedsulykker) se pa trafikantens rolle i ulykken.

En sjettedel af de ulykkesbidragende motorcyklister og en tredjedel af de
ulykkesbidragende modparter blev ikke straffet som folge af ulykken.

Information om krisehj=lp

I en trafikulykke kan der udover de fysiske skader ogsa opsta psykiske skader.
Sadanne psykiske skader kan have store konsekvenser bade for samfundet,
f.eks. i kraft af sygedage, og for den enkelte i kraft af nedsat livskvalitet. Som
led i HVU's dataindsamling er der derfor ogsa indhentet viden om information
om og behov for krisehjzlp efter ulykken.

Har man vaeret ude for en voldsom handelse som f.eks. en alvorlig trafikulykke,
kan man, hvis det vurderes nedvendigt, fa tilskud til krisehjaelp hos en psykolog.
HVU har spurgt de trafikanter, der deltog i et interview om, hvorvidt de var
blevet informeret om denne mulighed. | 17 tilfelde var oplysningen ikke rele-
vant, da trafikanten enten omkom, var for alvorligt kvaestet til at have gavn af
krisehjlpen eller var udleending, der ikke var bosiddende i Danmark. | alt 13
trafikanter var blevet oplyst om muligheden for krisehjzlp, mens 28 ikke var.
En trafikant huskede ikke, om han havde fdet denne information, og i 12
tilfeelde har HVU ikke haft oplysninger om dette.

Efter ulykken har 3 motorcyklister enten opsegt psykolog eller overvejet dette,
mens 5 af modparterne har opsegt psykolog.

5.2 Vejen og omgivelserne

Vigepligtsregulerede kryds

Ca. en tredjedel af flerpartsulykkerne skete i vigepligtsregulerede trebenede
kryds. Alle ulykkerne pa nzer én skete i landzone. Ingen af de 5 kryds, hvor en
motorcyklist forsegte at overhale en venstresvingende modpart, havde en ven-
stresvingsbane. | disse kryds skete ulykken ved, at den forankerende trafikant,
der ikke havde set motorcyklisten, begyndte at svinge til venstre ad en sidevej.
Den bagvedkerende motorcyklist sa ikke dette og begyndte derfor at overhale
den forankerende trafikant.

Etablering af en venstresvingsbane kan tydeliggere, at der er tale om et kryds,
og vil gore bilistens hensigt nemmere at forsta for bagfrakommende. Samtidig
gor en venstresvingsbane det muligt at passere den venstresvingende hojre
om.
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Beplantning kan veere med til at fremhaeve eller skjule krydset afhangigt af
beplantningens placering og beskzering. | mange af de vigepligtsregulerede
kryds var sidevejen i nogen grad skjult i landskabet pa grund af beplantningen
eller vejens snoede forleb.

Kurvekorsel

Vejreglerne anbefaler, at skarpe kurver undgas uden for byerne - eller bruges
med stor forsigtigched, da ulykkesfrekvensen stiger, nar kurveradius kommer
under 400 meter. Af de 41 undersegte ulykker skete 11 i skarpe kurver. Det
typiske for ulykkesstederne var, at kurven 13 i landzone, hvor den generelle
hastighedsgraense pa 80 km/t var gzldende. Oftest kerte motorcyklisten
hurtigere end 80 km/t, men der var ogsa eksempler pd, at motorcyklistens
hastighed var for hej i forhold til oversigtsforholdene eller vejens beskaffenhed.
Faerdselsloven foreskriver, at hastigheden altid skal tilpasses forholdene uanset
hastighedsgreensen. Det kan imidlertid vaere vanskeligt for en trafikant at
vurdere, hvilken hastighed der er forsvarlig, nar fere og vejrforhold er optimale.

Et andet problem med de meget skarpe kurver var, at motorcyklisten ved star-
ten af svinget ofte ikke havde mulighed for at overskue hele svinget - og der-
med kunne komme til at opleve svinget som skarpere end forventet. | enkelte
tilfeelde var der yderligere tale om forkert sidehzldning i kurven, hvilket har
oget problemerne for motorcyklisten. Halvdelen af motorcyklisterne kendte
ikke vejens forleb og dermed ikke den skarpe kurve. Af de lokalkendte motor-
cyklister var hovedparten pavirket af alkohol og/eller kerte for hurtigt.

En mere generel vanskelighed, som HVU har konstateret ved motorcyklisternes
kersel i kurver, vedrerer "visuel styring". Der var bl.a. eksempler pa en sand-
synlig negativ virkning af ubevidst visuel styring. Begrebet visuel styring bruges
om det forhold, at man har en tendens til at styre i samme retning, som man
retter blikket. Visuel styring treenes i nogle keretekniske kurser som en hjzlp til
at komme sikkert gennem skarpe sving. Her skal motorcyklisten lade blikket
folge vejforlebet laengere fremme. Der kan imidlertid ogsa vaere en negativ
virkning af visuel styring. Hvis en motorcyklist eksempelvis bliver overrasket
over en kurves skarphed og samtidig opdager et tree i rabatten i kerselsretnin-
gen, sa vil han nemt komme til at fokusere pa treeet - og dermed oge risikoen
for at ramme det.

HVU har vurderet, at visuel styring optradte som et sandsynligt problem i 8
tilfeelde. Der har dog ikke vaeret grundlag for at udpege forholdet som ulykkes-
faktorer. Der kan leses om visuel styring pa hvu.dk.

Motorcykelruter

For mange motorcyklister er det en fritidsinteresse at kere motorcykel, og de
vlger ofte de mindre, bugtede veje, som tilbyder keretekniske udfordringer.
Naesten halvdelen af ulykkesstederne 18 sdledes pa ruter, som bliver anbefalet
af andre motorcyklister som gode motorcykelruter®. Det er imidlertid ikke
sadan, at ulykkerne pa motorcykelruterne adskilte sig markant fra de evrige
ulykker i analysen, nar der ses pa de ulykkesfaktorer, der optradte. Dette kan
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hange sammen med, at mange af de ovrige ulykker skete pa veje af samme
type - uden at disse optreeder som en anbefalet motorcykelrute.

Der er dog en rekke sarlige forhold ved de ulykker, der skete pa motorcykel-
ruterne:

P& motorcykelruterne kendte 3 ud af 4 motorcyklister vejen pa forhand, mens
stort set alle de forulykkede motorcyklister pa det evrige vejnet kendte vejen.
Denne forskel kan ha&nge sammen med, at hver fjerde motorcyklist uden for

motorcykelruterne var pa vej til eller fra arbejde. Det var ingen af motorcykli-
sterne pa motorcykelruterne - for nasten halvdelen af dem var selve korslen

formalet med turen.

Et andet serligt forhold for motorcykelruterne var den forhejede forekomst af
ulykker af ulykkestype 1 og ulykkestype 2 - det vil sige ulykker, der skete i
kurver og ulykker, hvor motorcyklisten forsegte at overhale en venstresvingende
modpart. Der skete dobbelt sa mange af disse to typer ulykker pa motorcykel-
ruterne som pa det ovrige vejnet.

Ser man pa ulykkesfaktorerne var der enkelte forskelle:

Flere af motorcyklisterne pad motorcykelruterne end pa det ovrige vejnet havde
ikke nok opmarksomhed rettet mod de trafikale forhold, og der var flere
tilfeelde pa det evrige vejnet end pa motorcykelruterne, hvor ulykken kunne
have vaeret undgdet, hvis motorcyklisten havde udfert en korrekt manevre
eller reaktion.
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5.3 Koretojerne

De involverede motorcykler:

Type Antal
Sport Stejl forgaffel, hoj ydelse 8
Sportstouring Allround maskine med moderat vindbeskyttelse og god til kersel i sving 12
Touring Hoj grad af vindbeskyttelse, kraftigt moment 3
Basic Standard landevejsmaskine som oftest uden kabe 8
Custom (ab fabrik) Tilbagelenet typisk med lang akselafstand 2
Custom (modificerede) 5
Offroad Stor frihejde uden kabe, oftest monteret med grovmenstrede daek 3
I alt 41

Tabel 5.2: De involverede motorcykler fordelt efter type

Betegnelserne i tabel 5.2 af motorcyklerne er ikke officielt vedtagne, men er
"typebetegnelser”, som er velkendt for de fleste motorcyklister.

Sammenhang mellem motorcyklens accelerationsevne og ulykkes-
faktorer hos motorcyklisten

Der findes ikke en entydig made, hvorpa man kan opgere en motorcykels yde-
evne. Det er imidlertid klart, at der er betydelig forskel pa, hvad forskellige
motorcykler kan prestere - og forskel pa, hvem de forskellige motorcykler
appellerer til. | det felgende er motorcyklernes oplyste accelerationsevne
anvendt som udtryk for deres ydeevne.

Der tegner sig et billede af, at der var en sammenhang mellem den made,
motorcyklisterne bidrog til ulykkernes opstden, og den motorcykeltype, de
havde valgt.

Motorcyklisten havde en (vaesentlig) andel i ulykkens opstden for hovedparten
af ulykkerne, idet 32 af de 41 motorcyklister havde mindst én ulykkesfaktor. Af
de 9 uden faktor kerte de 5 pa en motorcykel med langsom accelerationsevne
og de 2 pa en motorcykel med moderat accelerationsevne. Der er sdledes en
tendens til, at de motorcyklister, som var ulykkesbidragende, foretrak de hurtige
motorcykler.

Accelerationsevne Meget hurtig Hurtig Moderat Langsom Uklassificeret* Samlet
(sekunder fra O til 100 km/t) (2-3) (3-4) (4-6) (6-8)

Ulykkesfaktorer

Utilstreekkelig orientering 1 3 6 1 11
Fejltolkning/-vurdering 1 2 5 1

Hastighed i forhold til

hastighedsgreensen 4 7 6 18
Forkert manevre/reaktion 2 5 10
Risikovillig kersel 3 4 2 1 11
Alkohol 3 3 1 7
Uden ulykkesfaktor 2 2 5 9
Antal motorcykler i alt 7 10 14 9 1 41

Tabel 5.3: Motorcykler opdelt efter accelerationsevne, jf. tabel i bilag C, og ulykkesfaktorer hos motorcyklisten
* En enkelt motorcykel havde en tophastighed pa under 100 km/t
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Ser man samlet pa de hurtige og de meget hurtige motorcykler, kan man
konstatere, at 11 ud af 17 motorcyklister havde en ulykkesfaktor i form af
for hej hastighed i forhold til hastighedsgreensen, og 7 havde risikovillig kersel
som bagvedliggende faktor. Hastighedsfaktoren og risikovillig kersel forekom

i begreenset omfang pa de mellemhurtige motorcykler og i beskedent omfang
pa de langsomme.

Sammenligner man de moderate og langsomt accelererende motorcykler med
de hurtigere, var der tre ulykkesfaktorer, som optradte forholdsvis hyppigt hos
motorcyklister pa langsommere motorcykler: Utilstreekkelig orientering, fejltolk-
ning/fejlvurdering samt forkert manovre eller reaktion. Denne forskel i ulykkes-
faktorer mellem hurtige og mindre hurtige motorcykler afspejler nok i nogen
grad forhold omkring fererens erfaring med motorcykelkersel.

HVU har set pd sammenhangen mellem motorcyklistens erfaringsgrad og
motorcyklens accelerationsevne. Kun motorcyklister med nogen eller megen
erfaring kerte pa en meget hurtig motorcykel. Omvendt var der en del erfarne
motorcyklister, som havde valgt en motorcykel med moderat eller langsom
accelerationsevne. Der er samlet set en tendens til, at motorcyklerne var
hurtigere med stigende erfaringsgrad hos motorcyklisten.

Ejerforhold

Af de 41 implicerede motorcykler var 31 ejet af brugeren pa uheldstidspunktet.
6 var ejet af nzer familie eller karesten, og de resterende 4 var ejet af en
ven/bekendt. | flere af disse 10 tilfeelde har HVU vurderet, at den ulykkes-
implicerede motorcyklist var den faktiske bruger af motorcyklen. Langt sterste-
delen ma dermed formodes at have veeret godt kendt med motorcyklens
koreegenskaber samt eventuelle sikkerhedsudstyr.
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6. EFFEKT AF SIKKERHEDSUDSTYR

6. 1 Effekt af sikkerhedsudstyr pa motorcykler

| det folgende er det vurderet, om anvendelse af szerligt sikkerhedsudstyr

pa de implicerede motorcykler ville have haft effekt pa ulykkens opstaen eller
pa skadesomfanget. Det er vurderet, i hvor mange tilfeelde brug af udstyret pa
de motorcykler, som ikke var forsynet med udstyret, ville have gavnet fererne,
og om fererne af de motorcykler, som faktisk havde sikkerhedsudstyret monte-
ret, ogsa havde glaede af udstyret.

Blokeringsfri bremser
Blokeringsfri bremser (ABS) findes i flere varianter til motorcykler, for eksempel:

Individuel ABS:

ABS hindrer hjulblokade for hvert hjul for sig.

Forhjulsbremse og baghjulsbremse aktiveres uafhangigt af hinanden med
henholdsvis handbremsegreb og fodbremsepedal.

Visse motorcykler kan imidlertid lofte baghjulet og veelte forover, hvis vejgrebet
er godt, og der bremses maksimalt.

Integral ABS:

ABS hindrer hjulblokade, og med integral ABS hindres desuden, at baghjulet
loftes, hvis vejgrebet er godt, og der bremses maksimalt (antivip).
Forhjulsbremsen og baghjulsbremsen bremser samtidigt, nar handbremse-
grebet aktiveres. Baghjulsbremsen kan aktiveres separat med bremsepedalen.

ABS - blokeringsfri bremser

ABS er i dag - i modsztning til for biler - ikke szerlig udbredt for motorcykler.
Ud af de 41 implicerede motorcykler var kun 2 forsynet med ABS. | begge
disse ulykker ndede fererne imidlertid ikke at bremse, hvorfor ABS ikke havde
betydning for haendelsesforlobet.

I 11 tilfelde ud af 39, hvor motorcyklen var uden ABS, vurderes det, at indivi-
duel ABS ville have haft en positiv effekt. Den positive effekt folger enten af,

at opbremsningen kunne veere udfert mere effektivt, eller at motorcyklen ikke
ville vaere veeltet pa grund af hjulblokade. | 3 tilfeelde kunne ulykken helt have
vaeret undgdet, mens skaderne ville veere reduceret i 8 ulykker.

Integral ABS vurderes at kunne have forebygget i alt 5 ulykker, mens skaderne
ville vaere reduceret i 9 tilfeelde.
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Den hoje sikkerhedsmaessige effekt af ABS pa motorcykler, som HVU har
fundet, understottes af et nylig publiceret statistisk studie®.

Alle motorcyklister bremser bedre med ABS

Forskningsresultater® viser, at alle - selv meget erfarne motorcyklister - kan
opna kortere bremsele®ngde pa motorcykler med ABS.

Det skyldes, at man ikke behever at nerme sig det optimale bremsetryk for-
sigtigt pa grund af faren for hjulblokade, men straks kan bremse maksimalt.
Derved opnar man i en nedsituation kortere bremseleengde uden fare for styrt.

Kollisionshastighed og personskader

Det fremgar af ovenstdende, at ABS bremser i betydeligt omfang kan vaere
med til at begrense hastigheden i kollisionsejeblikket. | det felgende er
der derfor set pa kollisionshastighedens betydning for personskaderne i de
undersogte ulykker.

Sammenhangen mellem kollisionshastigshed og skadesgrad i de undersogte
ulykker er belyst i tabel 6.1.

Kollisionshastighed Let Moderat Alvorlig Draebt 1 alt
(15S<7) (1SS 7-11) (1SS=>12)
15-30 2 7 1 1 11
31-50 4 3 2 2 11
51-60 1 1 3 5 10
61-150 2 1 5 6 14
Ukendt = - 1 - =
I alt 9 12 12 14 47

Tabel 6.1: Skadesgrad hos motorcyklisten og eventuel passager i forhold til kollisionshastigheden.
Der indgar 41 forere og 6 passagerer i tabellen
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Som ventet hanger lave kollisionshastigheder typisk sammen med mindre
alvorlige personskader: Af de 21 med let eller moderat personskade havde
de 16 en kollisionshastighed under 50 km/t. Og blandt de 26, som omkom
eller fik alvorlige personskader, havde de 19 en kollisionshastighed pa over
50 km/t.

Men tabellen viser ogs3, at der er undtagelser. Saledes er 3 personer sluppet
med let eller moderat personskade pa trods af en kollisionshastighed pa over
60 km/t. Motorcyklisterne var meget heldige: Deres motorcykel ramte et andet
keretoj, men de blev selv kastet forbi modparten. Og efter selve kollisionen
undgik de at ramme faste og harde genstande pa eller langs vejen. Der er
o0gsa motorcyklister, som er kommet alvorligt til skade eller er blevet drebt
ved forholdsvis lave hastigheder. | disse tilfeelde har motorcyklisten typisk ramt
modparten eller egen motorcykel i kollisionsejeblikket og er saledes blevet
udsat for maksimal pavirkning. | et enkelt tilfeelde omkom motorcyklisten ved
lav kollisionshastighed pa grund af manglende hjelm.
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Bedre lys

Motorcykler skal - pa linje med andre motorkeretejer - bruge narlys eller
serligt kerelys uden for lygteteendingstiden. Motorcykler er smallere end biler
og bevaeger sig ofte hurtigere. Der er derfor risiko for, at motorcykler lettere
overses.

Naerlyslygter er indrettet, sa lysstralen afgreenses for at undga bleending. Der-
ved reduceres synligheden i dagslys. Dette glder ogsa, hvis der er tale om
nzrlys fra en Xenon-lampe eller "vibralys". Synligheden eges derimod betyde-
ligt, hvis der anvendes en lygte, hvor lyskeglen ikke afskarmes.

HVU har gennemfort praktiske forseg med motorcykler med forskellige typer af
lys for at fa et billede af mulighederne for at se motorcyklerne pa forskellige
afstande. Det viste sig, at brug af fjernlys - evt. med reduceret sp2nding for
at modvirke bleending - forbedrede synligheden af motorcyklerne maerkbart.

Foto:
Havarikommissionen

Fra forseget med synlighed - fra venstre ses:

e En BMW K1300 GT udstyret med én Xenon nzrlyslygte og to separate
halogenfjernlyslygter (P3 billedet er nzerlyset teendt)

e En BMW K1 udstyret med kombineret Vibra nar- og fiernlys (pa billedet er
fiernlys med Vibraeffekt teendt)

e En BMW K1100 LT udstyret med kombineret Vibra nzer- og fiernlys (pa
billedet er naerlys med Vibraeffekt teendt)

e En Suzuki GSF 650 udstyret med kombineret naer- og fijernlys (pa billedet
er narlyset tendt)

Bemaerk i ovrigt at synligheden forfra af de to gule veste er afhangig af

siddestilling, kabe og vindspejl.

P& den baggrund har HVU vurderet, i hvilke tilfeelde brug af fiernlys ville have
kunnet pavirke forlebet af ulykkerne.

HVU har vurderet, at brug af fjernlys pa motorcyklen i 11 tilfeelde ville have
givet vaesentligt bedre mulighed for at opdage motorcyklisten i tide.
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cykel med airbag.
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Airbag

Kun ganske fa motorcykler fds med airbag. Airbag til motorcykler har i den
kendte udformning kun effekt i de tilfzlde, hvor motorcyklen rammer en fast
genstand frontalt i en forholdsvis ret vinkel - f.eks. hvor motorcyklen rammer
en krydsende personbil i siden.

| 6 af de 41 ulykker var sammenstedsvinklen og personskaderne af en sadan
art, at HVU har vurderet, at en airbag ville have reduceret skaderne.

Sikkerhedssele

Sikkerhedsseler til motorcykelbrug befinder sig endnu pa et eksperimentelt
stade. Sikkerhedsseler vil, ligesom airbags, kun have effekt i de tilfeelde,

hvor motorcyklen rammer en fast genstand frontalt i en forholdsvis ret vinkel.
Der kreeves desuden indbygning af et energioptagende element i fronten
(crashbox), som kan begreense pavirkningerne pa motorcyklisten, mens han
bremses op i selen, hvis sikkerhedsselen skal have den enskede beskyttende
effekt.

HVU har vurderet, at skaderne ville have vaeret reduceret i 7 ud af 41 ulykker,
hvis motorcyklen havde vaeret forsynet med sikkerhedssele og energioptagende
front (crashbox).

Beskyttelsesbojler

Motorcyklisters ben er szrligt udsatte ved kollisioner. Det er nzrliggende at
overveje, om kraftige beskyttelsesbejler, som kan lede pavirkningerne uden om
motorcyklistens ben, kunne have effekt.

HVU har vurderet, at skaderne ville have veeret reduceret i 8 ud af 41 ulykker,
hvis motorcyklen havde veeret forsynet med beskyttelsesbejler omkring benene.
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HVU har ikke i detaljer analyseret, om beskyttelsesbejler kunne have haft en
negativ effekt i nogle af de 41 ulykker. Men vurderingen er, at det i givet fald
ville vaere i mindre omfang end den positive effekt.

Kabe

Motorcykler er under tiden forsynet med beklaedning med henblik pd at lede
fartvinden uden om fereren - en sdkaldt helkdbe. Helkdber vil i nogle tilfelde,
svarende til beskyttelsesbejler, kunne bevirke, at kraftpavirkningerne ved en
kollision vil kunne ledes uden om fererens ben.

HVU har vurderet, at skaderne pa motorcyklisterne i 2 tilfelde blev reduceret
af monterede helkaber. For 4 ulykkers vedkommende er det vurderet, at ska-
derne ville have vaeret reduceret, hvis motorcyklen havde veeret forsynet med
helkabe.

6. 2 Effekt af personligt sikkerhedsudstyr

| alle de analyserede ulykker er det registreret, hvilket personligt sikkerheds-
udstyr motorcyklisterne og eventuelle bagsadepassagerer brugte, og det er
undersegt, om det anvendte sikkerhedsudstyr reducerede motorcyklisternes
skader. For hver type sikkerhedsudstyr har HVU ogsa vurderet, om netop
denne type sikkerhedsudstyr kunne have reduceret skadesomfanget hos de
motorcyklister, der ikke kerte med det. | alt 6 passagerer var med i de 41
ulykker. Analysen af sikkerhedsudstyr vedrerer sdledes i alt 47 personer -
41 forere og 6 passagerer.

Den angivne skadesreduktion er vurderet ud fra det samlede skadesbillede.
Det er sdledes ikke relevant at vurdere en mulig reduktion i hudafskrabninger
pa handerne ved brug af handsker, hvis motorcyklisten i evrigt havde fatale
skader i andre regioner.

Det er vigtigt at bemaerke, at kun ulykker med tilskadekomne og drebte er
med i HVU's undersegelse. Det er sandsynligt, at en del evrige ulykker ikke
har fert til sa alvorlige personskader, at der er blevet optaget en politirapport
- netop fordi motorcyklisterne var godt beskyttet med sikkerhedsudstyr. Disse
ulykker er derfor ikke med i undersegelsen. | de undersegte ulykker var der
saledes sandsynligvis flere motorcyklister end generelt, der kerte uden person-
ligt sikkerhedsudstyr.

Generelt om personligt sikkerhedsudstyr

Styrthjelm er det vigtigste element i motorcyklisters personlige beskyttelses-
udstyr. Effekten af styrthjelm er veldokumenteret, og der har meget lenge
vaeret krav om, at motorcyklister skal bare en godkendt hjelm.

Motorcykeldragter, handsker og andet personligt beskyttelsesudstyr skal have
en vis slidstyrke og modstand mod gennemtreengelighed. Desuden skal udstyret
opfylde andre tekniske specifikationer og krav baseret pa EU-harmoniserede
regler for at vaere godkendt i EU. HVU har ikke kendskab til, at der er lavet
videnskabelige undersegelser, der viser effekten af beskyttelsesudstyr i forhold
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til skader i reelle ulykker. Men det er meget sandsynligt, at motorcyklister er
bedre beskyttet, nar de kerer med for eksempel godkendt dragt eller handsker.
Om denne effekt kun gzlder overfladiske lesioner, eller om sikkerhedsudstyret
0gsa har en beskyttende effekt over for dybere og fatale skader, foreligger der
ikke undersegelser om.

Styrthjelm

Styrthjelme er som navnt det vigtigste personlige sikkerhedsudstyr. | 2008
blev lavet en samlet analyse® af tidligere studier om hjelmes effekt hos motor-
cyklister i tilfeelde af en trafikulykke. Konklusionen var, at hjelme reducerer
risikoen for fatale skader med ca. 40 % og risikoen for hovedskader med ca.
70 %. Denne effekt kunne ikke differentieres pa forskellige hjelmtyper, og der
var heller ikke baggrund for at vurdere hjelmenes specifikke effektivitet over
for nakke- og ansigtsskader.

Der har vaeret mistanke om, at brug af styrthjelm gav en eget risiko for nakke-
skader. Dette er dog blevet afvist af studier, der har vist samme hyppighed af
nakkeskader hos tilskadekomne motorcyklister med og uden hjelm. Nogle
studier viser desuden en beskyttende effekt for ansigtsskader”.

Effekt pd HVU-ulykker

De fleste motorcyklister i de analyserede ulykker brugte styrthjelm - 3 kerte
uden. | 2 af de 3 tilfzelde er det vurderet, at skaderne ville vaere reduceret,
hvis motorcyklisten havde kert med hjelm. Hos 23 af de ovrige 44 involverede
motorcyklister og passagerer har HVU vurderet, at hjelmen reducerede hoved-
skaderne. Supplerende tzllinger, som HVU har faet gennemfert, har vist, at
stort set alle motorcyklister bruger styrthjelm (99%) (se bilag D).

Motorcykeltoj

HVU har for hver enkelt motorcyklist og passager registreret, om der blev kert
med motorcykeltoj, og hvilket motorcykeltej der blev kert med. Motorcykeltojs
beskyttelseseffekt er herefter vurderet, bade for de der kerte med, og de der
korte uden motorcykeltoj.

Bekladning

Heldragt  Jakke og bukser Kun jakke* I alt

Antal i alt med beskyttelsestoj 5 17 13 35
Antal hvor tejet havde en skadesreducerende effekt 2 5 7 14

Tabel 6.2. Beskyttelseseffekt af motorcykeltej hos motorcyklister og bagsadepassagerer,
der korte med beskyttelsestoj
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Effekt pd HVU-ulykker

*Af de 13 motorcyklister, som anvendte en jakke med beskyttelseseffekt, men
ikke andet beskyttelsestoj, opndede de 7 en fordel i form af reducerede skader,
der hvor jakken kunne tage fra.

Hos 14 af de i alt 35 motorcyklister og passagerer med beskyttende motor-

cykeltoj reducerede tojet skadernes omfang. HVU har dog vurderet, at motor-
cykeltojet alene beskyttede mod hudafskrabninger og sar.
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Motorcykeltoj Jakke og bukser Bukser (dvs. med jakke)**

Antal i alt uden beskyttelsestoj 12 13
Antal hvor tejet kunne have haft en skadesreducerende effekt 2 5

Tabel 6.3. Potentiel beskyttelseseffekt af motorcykeltoj hos motorcyklister og bagsadepassagerer,
hvis de havde anvendt det nzvnte beskyttelsestoj.

** Af de 13 motorcyklister eller passagerer, som anvendte en jakke med
beskyttelseseffekt, men ikke andet beskyttelsestoj, ville de 5 have faet faerre
skader, hvis de ogsad havde baret bukser med beskyttelseseffekt (disse 13
optreeder i begge tabeller).

Ved brug af beskyttelsestoj havde omfanget af skader med stor sandsynlighed
veeret mindre hos 2 af de 12 motorcyklister og passagerer, der korte helt uden
beskyttelsesto).

Ingen af motorcyklisterne brugte tej med indbygget synlighed som f.eks. veste
med advarselsfarver. HVU har vurderet, at i 12 af de 41 ulykker ville motorcyk-
listerne nemmere vare blevet set, hvis de havde kert med selvlysende veste.

Halskrave

Effekt pa HVU-ulykker

Ingen af motorcyklisterne eller passagererne kerte med separat halskrave. Det
er vurderet, at skadesomfanget hos 6 af de tilskadekomne motorcyklister ville
veere reduceret, hvis de havde brugt halskrave.

Stovler

Ved en ulykke beskytter motorcykelstevler mod hudafskrabninger og sar pa
fedder og underben. Derudover vurderer HVU, at godkendte og hoje stovler
til en vis grad beskytter mod brud i fedder, fodled og den nederste del af
skinnebenet.

Effekt pa HVU-ulykker

19 af motorcyklisterne og bagseedepassagererne kerte med motorcykelstovler,
og 28 kerte uden. Motorcykelstevlernes beskyttelse reducerede skaderne hos
4 af de 19, mens det er vurderet, at 7 af de 28 uden stevler ved brug ville

have oplevet reduktion i skadesomfanget.

Handsker

Godkendte motorcykelhandsker beskytter mod dbne laesioner og sveere hudaf-
skrabninger i tilfeelde af en ulykke. Eventuelt beskytter handskerne ogsa mod
brud i fingre og mellemhandsknogler samt mod forvridninger i fingerled. Dette
er dog ikke belyst ved undersogelser.

Effekt pa HVU-ulykker

26 af de 47 motorcyklister og bagseedepassagerer kerte med motorcykelhand-
sker, og 21 kerte uden. Hos 6 af de 26 med handsker har HVU vurderet, at
handskernes beskyttelse reducerede skaderne. 3 af de 21, der kerte uden
handsker, kunne have opndet faerre eller mindre skader ved brug af handsker.
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Rygskjold

Rygskjold bruges separat under motorcykeljakken eller heldragten, og beskytter
til en vis grad ryggen mod slag, vrid og gennemgdende laesioner. Som til andet
personligt sikkerhedsudstyr er der tekniske krav til rygskjoldenes kvalitet. HVU
har ikke kendskab til videnskabelige undersegelser, der belyser rygskjolds
effekt mod skader ved konkrete ulykker.

Effekt pd HVU-ulykker

6 motorcyklister eller bagsadepassagerer brugte separat rygskjold, og hos en
enkelt af disse har HVU vurderet, at rygskjoldet reducerede skadesomfanget.
Hos de ovrige 41 motorcyklister og bagseedepassagerer uden rygskjold er det
vurderet, at rygskjold kunne have reduceret skader hos en enkelt.

Personligt sikkerhedsudstyr

Motorcykeltoj, -stovler og andet personligt sikkerhedsudstyr skal vare god-
kendt og maerket i henhold til EU-harmoniserede standarder for at blive solgt
og markedsfort i Danmark. Derudover skal det vaere CE-market og have en

brugsanvisning.
Styrthjelme skal vaere godkendt og maerket efter ECE-regulativ nr. 22 eller efter
regulativer fra Dansk, Finsk eller Svensk Standard for at blive solgt, markeds-

fort og anvendt i Danmark.

Se hvu.dk for yderligere information
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7. FANDT VI HVAD VI FORVENTEDE

For undersegelsens start havde bade HVU og mange andre gjort sig flere
overvejelser om, hvad der hyppigt er arsag til de danske motorcykelulykker,
og hvilke andre forhold der gor sig geeldende ved ulykkerne. | dette kapitel
samles der op p3, hvad HVU's analyse kan sige om de forskellige forklaringer,
der blev fremsat for undersegelsens start.

Midaldrende eller unge motorcyklister?

En ofte fremsat forklaring pa stigningen i motorcykelulykker har veeret, at det
drejer sig om "friveerdi pa hjul" - midaldrende mand og kvinder, der har faet
luft i ekonomien og investerer i en motorcykel. Denne type motorcyklister skulle
hyppigere blive involveret i trafikulykker, da de enten ikke har nogen erfaring
med motorcykelkersel eller har en erfaring, der ligger flere ar tilbage i tiden,
hvor de maske kerte pa en mindre motorcykel. En anden lignende formodning
handler om, at uerfarne unge ofte er involveret i ulykker pa motorcykel.

Ser man samlet pa de midaldrende motorcyklister i de analyserede ulykker,
sa var de ofte erfarne og havde vedligeholdt interessen for motorcykelkersel
gennem flere ar.

HVU har dog vurderet, at 11 motorcyklister havde lidt eller meget lidt erfaring
med motorcykelkorsel. Af disse var 4 i aldersgruppen fra 40 til 59 ar, mens

de resterende var under 30 ar - heraf 4 under 24 ar. Uerfarne, midaldrende
motorcyklister optreeder dermed i de analyserede ulykker, men udger pa ingen
made et gennemgdende problem. Desuden var der intet szerligt ved de ulykkes-
typer, som disse motorcyklister var involveret i, ligesom der ikke var feellestraek
i de tilknyttede trafikantrelaterede ulykkesfaktorer.

Det samme gor sig geldende, ndr man ser pa de 4 uerfarne motorcyklister
under 25 ar - der var ingen fallestreek for dem hverken mht. ulykkestyper
eller -faktorer.

Motorcyklisters synlighed
Motorcykelulykker bliver ogsa ofte forklaret ved, at motorcyklister overses i
trafikken.

Det, at motorcyklister bliver overset, udger som ventet et stort problem i
ulykkerne. Af de 30 flerpartsulykker har HVU saledes vurderet, at modpartens
orientering i 19 tilfeelde var mangelfuld, og at ulykken kunne have vaeret und-
gaet ved bedre orientering.

Men der er ikke noget, der tyder p3, at der typisk var tale om modparter
med udpreeget sjuskede orienteringsvaner. | halvdelen af tilfeldene var det
medvirkende arsag til ulykken, at motorcyklisterne kerte for hurtigt i forhold
til hastighedsgreensen og dermed ikke ndede at bremse for modparten. Men
den hoje hastighed har i evrigt eget motorcyklistens risiko for at blive overset,
bl.a. fordi modparten skulle fa eje pa motorcyklen pa meget sterre afstand -
maske endda sa langt vk, at det var uden for den zone, som det normalt

er relevant at afsege.
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Desuden anvendte kun de faerreste motorcyklister "selvlysende” veste eller
lignende. HVU har vurderet, at 12 af motorcyklisterne med fordel kunne have
oget deres synlighed med sadan pakladning. HVU har desuden vurderet, at
det ville ege motorcyklisternes mulighed for at blive set, hvis de kerte med
kraftigere lys i dagtimerne.

Forveksling af motorcykler og knallerter

Endnu en hyppigt navnt forklaring pa motorcykelulykker er, at motorcyklen
bliver forvekslet med en knallert eller lignende og dens hastighed dermed
fejlbedemt.

Kun i en enkelt ulykke havde modparten forvekslet motorcykel med et lang-
sommere tohjulet keretej - denne fejltolkning var en ulykkesfaktor i den
pagzldende ulykke.

Motorcyklister i gruppe

HVU havde ved starten af temaet om motorcykelulykker forestillet sig, at flere
ulykker muligvis skete pga. leg, konkurrence eller gruppepres i forbindelse
med korsel i gruppe eller pga. den sdkaldte elastikvirkning (se hvu.dk for rad
i forbindelse med gruppekersel), som kan fa motorcyklister bag i gruppen til
at kere meget for hurtigt for at holde trit med resten af gruppen.

Kun en enkelt motorcyklist kerte i en egentlig motorcykelgruppe, mens 10
motorcyklister kerte sammen med 1 til 2 andre motorcyklister. | enkelte til-
feelde pressede det at kere sammen med andre sandsynligvis motorcyklisten
til at kere hurtigere end ellers. Bortset herfra er det hovedindtrykket, at gruppe-
korsel netop var valgt for sammen at kere staerkt og prove egne greenser af.

Passagerer og deres indflydelse

En forkert manevre fra en bagsadepassager er nogle gange - bl.a. i teori-
undervisning - nevnt som noget, der kan vaere medvirkende til, at en motor-
cykelulykke sker.

P& 6 motorcykler var der en bagsadepassager med. Det har ikke kunnet
pavises, at disse havde indflydelse pa ulykkens opstaen, men passagerens
pavirkning af fereren i kollisionsejeblikket foregede i nogle tilfeelde forerens
skader.

Veje med pletvis nedsat friktion

HVU havde inden denne undersegelse en forventning om, at flere ulykker skete
pa veje med pletvis nedsat friktion (f.eks. som felge af tabt jord eller glatte
striber).

Ud af de 41 ulykker fandt HVU 2 tilfeelde, hvor motorcyklisten kerte pa en vej
med pletvis @&ndret friktion. Men i begge tilfelde var det motorcyklisternes
frygt for at skride ud, der medferte, at de reagerede forkert og/eller foretog
en forkert manevre og derved forulykkede. HVU har vurderet, at begge motor-
cyklister kunne have fortsat deres kersel uzndret - den pletvis nedsatte friktion
ville ikke have givet problemer.
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Pletvis nedsat friktion

De fleste motorcyklister kender til, at man pludselig opdager, at noget af vejen
er glat - f.eks. pga. et vadt daksel, spildt grus eller lignende. Nogle motor-
cyklister vil instinktivt forsege at undvige sddanne ubehagelige omrader - og
det kan ga galt, hvis det eksempelvis sker ved et sving.

Det vigtigste rad er derfor, at man aldrig skal kere hurtigere, end at man kan
bevare roen, selv ndr noget uventet dukker op.

Bliver man overrasket af pletvis nedsat friktion i en kurve, ber man fortsztte
sin kersel uden at bremse. Som regel vil man kun opleve et lille ryk i motor-
cyklen, hvorefter den vil fa vejgreb igen. Forseger man at bremse, er der stor
risiko for, at motorcyklen retter sig op, og at man dermed korer af vejen.

Meder man pletvis nedsat friktion under kraftig nedbremsning, sa ber man
kortvarigt sleekke pa bremsen for at undga blokade. Hvis motorcyklen har ABS
kan man fortsztte sin bremsning uaendret (se ogsa faktaboks om bremse-
teknik).

Disse teknikker til handtering af @ndret friktion kan afpreves og tillaeres pa
keretekniske kurser for motorcyklister.

Kilde: Baseret pa Rigspolitiets vejledning til motorcykelkersel

Autoveaern

Brugen af autovaern set i forhold til motorcyklisternes trafiksikkerhed® diskuteres
bade i Europa, USA og i Australien. Meget af infrastrukturen er designet med
biler og tungere koretojer i tankerne - det geelder ogsa for autovaern. De kan
saledes vaere mindre sikre for motorcyklisterne, som jo er blede trafikanter.

HVU har derfor i undersegelsen af motorcykelulykker vaeret opmaerksom pa,
om autovaern optradte i de analyserede ulykker, og i hvilken grad de eventuelt
bidrog til personskader.

I ingen af de 41 ulykker, som HVU har analyseret, optradte autovaern som et
problem for motorcyklisternes sikkerhed. Motorcyklisterne var i 2 tilfelde i
kontakt med autovaern, og i begge tilfeelde har HVU vurderet, at autoveernet
ikke bidrog til personskaderne.

Motorcyklisternes bremseteknik

En katastrofeopbremsning pa en motorcykel uden ABS er vanskelig, fordi for-
og bagbremse skal betjenes individuelt, og fordi man skal finde punktet lige
for blokade - hverken mere eller mindre. Derfor havde HVU p3a forhand for-
ventning om, at flere ulykker ville vaere relateret til forkert bremseteknik.

HVU's vurdering af motorcyklisternes bremseteknik har taget udgangspunkt i,
hvad en "normalt" erfaren motorcyklist med erfaring i at kere pa den aktuelle
motorcykel ma forventes at kunne. Herudover er det forudsat, at fereren har
en normal reaktionstid (typisk ikke over 1,5 sek.), og at reaktionen er logisk
i forhold til den pludseligt opstaede - potentielt livstruende - situation.
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HVU's vurdering af, hvordan der blev bremset, er foretaget pd baggrund af:

¢ Sporene pa ulykkesstedet - eller manglen pa samme (dog ikke for de to
motorcykler med ABS)

e Friktionsmalinger pa stedet

¢ Kendskab til de monterede dxks egenskaber

HVU har i 10 tilfeelde konstateret, at forkert manevre eller reaktion var en ulyk-
kesfaktor hos motorcyklisten. | 7 af disse tilfeelde var fejlen relateret til brems-
ning. | de 4 tilflde bestod fejlen i, at motorcyklisten bremsede i forbindelse
med en kurve, hvorved motorcyklen rettede sig op. | 2 tilfeelde var der tale om
forhjulsblokade, hvorved motorcyklen vltede. | det sidste tilfelde var der tale
om en egentlig katastrofeopbremsning, som blev udfert forkert.

Som det fremgar ovenfor, er der i vurderingen af motorcyklistens bremseteknik
taget udgangspunkt i, hvad man normalt vil kunne forvente af en motorcyklist.
Hvis man derimod sammenligner med en fuldstandig optimalt udfert opbrems-
ning, eller med en motorcykel med integral-ABS, sa ville personskaderne i flere
tilfeelde vare blevet formindsket, og enkelte ulykker ville sandsynligvis kunne
have veeret undgdet.

Katastrofeopbremsning pa motorcykel

Det er meget vanskeligere at katastrofebremse pa en motorcykel end i en bil.
Og det er for sent at lere det den dag, man far brug for det. HVU foreslar
derfor alle motorcyklister, at de ger sig fortrolige med nedenstdende bremse-
teknikker.

Motorcykel uden ABS

Leer at bremse maksimalt med forhjulsbremsen - den er meget mere effektiv
end baghjulsbremsen. Det galder om hurtigst mulig at na punktet lige inden
blokade - og at holde trykket der, lige til motorcyklen er standset. Skulle
hjulet blokere, slaeekker man let pa bremsen.

Suppler pa samme made med baghjulsbremsen. Iszr pa motorcykler med
meget vaegt pa baghjulet og pa vad vej kan rigtig brug af baghjulsbremsen
forkorte bremselaengden.

Bade pa forhjuls- og baghjulsbremsen er det vanskeligt at dosere bremse-
trykket tilstraekkeligt uden at blokere - det kreever ovelse og fortrolighed
med motorcyklen.

Motorcykler med ABS

P3 motorcykler med ABS er det noget nemmere - her skal man straks bremse
sa hardt som muligt pa bade for- og baghjul. ABS'en forhindrer, at hjulene
blokerer. Opbremsning pa denne made er meget effektiv og virker voldsomt.
Det er derfor en god idé at eve sig, sa man ikke bliver forskreekket og slipper
bremserne den dag, man har brug for at kunne stoppe hurtigt.

Kereteknisk kursus

Bremseteknikkerne kan med fordel lzres og treenes pa et kereteknisk kursus.
Her vil man ogsa kunne stifte bekendtskab med mere avancerede kere- og
bremseteknikker.

Kilde: HVU's bilinspekterer
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Udstedningssystemer

Blandt motorcyklister herer man ofte talemaden "loud pipes save lives", dvs. at
en udstedning, der afgiver meget stoj, vil advare andre trafikanter om, at en
motorcyklist er pa vej. Dette bruges som argument for at montere en uoriginal
udstedning pa motorcyklen. HVU havde derfor forventet, at mange af under-
segelsens motorcykler ville vaere monteret med uoriginal udstedning.

| alt 16 motorcykler kunne konstateres at kere med originale udstedninger,
som dermed var lovlige i forhold til stejniveauet. Af de 41 motorcykler korte
10 med ulovlige udstedninger og de resterende 15 kerte med uoriginale
udstedninger, der af forskellige praktiske arsager ikke kunne lydpreves. HVU
formoder, at en stor del af disse afgav unedig sto)j.

Udsyn fra hjelm

HVU havde for undersegelsens start overvejet, om det kunne vaere medvirkende
til ulykkers opstaen, at motorcyklistens udsyn eventuelt var forringet pga.
hjelmen.

Ved gennemgangen af de 41 ulykker kunne der ikke konstateres problemer
med udsyn fra hjelmen, og manglende udsyn fra hjelmen bidrog derfor i ingen

tilfelde til ulykkens opstaen.
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8. ANBEFALINGER

HVU's undersegelse af motorcykelulykker viser, at mange af de analyserede
ulykker kunne veere undgaet, hvis motorcyklisterne havde haft en anden
adferd. Modparterne kunne med en mere omhyggelig orientering ogsa have
undgdet en stor del af ulykkerne. Fejl i adfeerd kan dog ofte kompenseres

ved hensigtsmaessig udformning af vej eller keretoj, sa teknikken opvejer de
menneskelige fejl. Hensigtsmaessig vejudformning pa en del ulykkessteder ville
have reduceret antallet og omfanget af flere ulykker. Desuden ville tekniske
forbedringer pa motorcykler kunne hjalpe motorcyklisterne med f.eks. oget
synlighed eller bedre bremsning.

Motorcyklisterne kan selv gore en indsats for
trafiksikkerheden

Motorcyklisterne skal give de andre trafikanter en chance
Motorcyklisterne skal gennem kompagner informeres om at give de andre
trafikanter bedre muligheder for at se motorcyklisterne i tide. Der skal fokus
pa, at motorcyklernes heje hastighed kombineret med motorcyklistens mindre
synlighed pa afstand ger det sveert for de ovrige trafikanter at se og dermed
tage hensyn til motorcyklister. Det er vigtigt, at motorcyklister i tide sztter
farten ned, nar der er andre trafikanter pa vejen.

Motorcyklisterne skal blive bedre til at afleese den ovrige trafik korrekt
Gennem kompagner og information skal motorcyklisterne leere at tolke de sma
signaler fra de ovrige trafikanter. En bil med langsom, afventende og tevende
kersel kan vzere pa vej til at skifte retning. Motorcyklisten skal taenke over, at de
andre trafikanter kan have opmarksomheden rettet mod helt andre ting end
motorcyklisten.

Motorcyklisterne skal ikke kere til gr®nsen af egen formaen

Det er sveert og udfordrende at kere rigtigt pa motorcykel. Motorcyklisterne
skal gennem kampagner og information lzre, at der i trafikken altid skal vaere
overskud til at takle en uventet situation forarsaget af en anden trafikant eller
et uventet vejforleb. Der er ogsa vigtig, at motorcyklister, der kerer sammen,
ikke kommer til at presse hinanden til kersel, som reekker ud over deres kore-
evner. Greensesegende kersel med motorcyklen skal foregd pa en bane.

Motorcyklisterne boer tage pa keretekniske kurser

Motorcyklisterne skal opfordres til at tage pa kereteknisk kursus, f.eks. nar de
har anskaffet ny motorcykel, eller ndr en motorcyklist genoptager kerslen efter
at have holdt pause i en del ar. Det er vigtigt at eve bremseteknik, afvaerge-
teknik og svingteknik. Ved sving skal man placere sig og tilpasse hastigheden
rigtigt fra starten og veere forberedt pa at gennemkere kurven selv med andret
friktion pa vejen. Det er vigtigt, at kurserne har fokus pa, at motorcyklisternes
bedre kerefeerdigheder udnyttes til at opna sterre sikkerhedsmargin og ikke
hojere hastighed.
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Motorcyklisterne skal have den rigtige pakladning

Motorcyklisterne skal gennem kampagner informeres om rigtig pakleedning.

En kraftig selvlysende farve pa en sikkerhedsvest eller motorcykeljakke kan for-
hindre en ulykke. Hjelm, stevler og slidstaerkt tej kan mindske skaderne. Det er
vigtigt, at hjelmen ogsd beskytter underansigtet, og at den sidder fastspaendt
og passer til hovedet. Uanset turens laengde skal der benyttes fuldsteendig
pakledning - der findes ikke "korte ture"!

Havarikommissionen har formuleret 10 gode rad til motorcyklisterne.

10 gode rad til motorcyklisterne:

1. Ver opmarksom pa de sma signaler fra de andre trafikanter, iszr fra de
forankerende og dem, der kommer fra siden.

2. Kor defensivt, nar der er andre trafikanter. Seet hastigheden ned, nar der
er tvivl om, hvad medtrafikanterne vil gore.

3. Overhold hastighedsgreensen.
Undgd hurtige accelerationer og hej hastighed, hvor der er andre
trafikanter. Du er sveer at se i tide.

5. Pas sarligt pa og placer dig synligt, nar du overhaler en eller flere biler.
Kor aldrig med alkohol i blodet, heller ikke i sma mangder.

7. Tag hensyn til den svageste, nar du kerer i en gruppe, og lad dig ikke
presse.

8. Seorg for at holde dine kerefeerdigheder ved lige, isar vedrerende bremse-,
afvaerge- og svingmanevrer. Tag pa kereteknisk kursus.

9. Hav altid fuldstaendig MC-udstyr pa, uanset om du skal pa en kort eller
lang tur.

10. Serg for synlig paklaedning og tydeligt lys i forlygten.

Modparterne kan gore en indsats for motorcyklisternes
sikkerhed

Ved kryds og svingning skal bilister vaeere mere omhyggelige med
orientering

Der skal gennemferes kampagner rettet mod bilister, hvor der tages udgangs-
punkt i, at motorcykler ofte kan vaere svaere at blive opmaerksomme pa i tide.
Problemet opstar, bade fordi motorcyklerne er relativt sma i trafikbilledet, og
fordi de pa grund af hurtig acceleration og hej hastighed meget hurtigt kan
komme meget taettere pa end forventet. Bilister skal laere at orientere sig
lengere vaek. Ved krydsning og udkersel pa storre vej skal bilister vaere mere
omhyggelige med at orientere sig inden udkersel. Ved venstresving ned ad
sidevej skal bilister altid orientere sig grundigt bagud for at sikre, at der ikke
er en motorcykel under overhaling.

Bilister, der kerer med trailer, skal vaere mere omhyggelige med lesning
og sammenkobling

En trailer, der pludselig hopper les, vlter eller kommer i slinger, er et farligt
element for den ovrige trafik, ikke mindst for en motorcykel, der kan have
sveert ved at undgd pakersel. Der skal derfor gennemferes kampagner, som
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lerer bilister at lesse traileren korrekt med ligelig fordeling af vaegten og
korrekt tilkobling af traileren. Der kan med fordel arbejdes pa udvikling af
en koblingskrog, som klart signalerer korrekt tilkobling.

Oget politikontrol skal fa et sterre antal motorcyklister

til at overholde fardselsloven

Politikontrol skal fokusere pa motorcyklister
Der skal gennemfores hastighedskontroller af motorcykelkersel, iser pa smalle

snoede veje, der opfattes som "gode motorcykelveje™. Desuden skal der ® Gode motorcykel-
.. . veje er beskrevet pa
gennemferes spirituskontrol af motorcyklister, samt kontrol af, om motor- seriige internetsider.

cyklisterne overhovedet har kerekort til den motorcykel, de kerer pa. Forslaget
om oget politikontrol skyldes, at en del af motorcykelulykkerne sker med
meget hoj hastighed, med alkohol i blodet, og uden at motorcyklisten har
kerekort til motorcykel.

Mere sikre veje kan forhindre ulykker og gore ulykkerne

mindre alvorlige

Vejene og omgivelserne skal vare sikre for motorcyklister
Faste genstande som treeer, husmure, stejle skreenter, grofter og grofteafslut-

ninger skal fiernes eller afskarmes, hvis de star inden for sikkerhedszonen™. 19 Sikkerhedszonen

Det far i mange tilfelde alvorlige konsekvenser, nar en motorcyklist ved en f;ﬁ;f?iiiﬁiiﬁﬁfﬁ?ﬁe’s'
ulykke bliver kastet af sin motorcykel og med hej fart rammer en fast gen- igf;tij“jgf’u”;‘f;;fj tkom_
stand. Det kan iszr blive kritisk, hvis der er skarpe kanter eller spidse dele e Ci‘}:;:%;kfarsb;;f;es

° . ° ° til standsning uden risiko.
pa de faste genstande. Motorcyklister kan desuden fa problemer, nar der er

hoje kanter mellem kerebane og rabat, lest grus og fejl i overfladebelegningen.
Trafiksikkerhedsrevision ved nye vejanleg og pa veje i drift skal tage hensyn
til motorcyklisternes szerlige behov.

Afmarkning og oversigt skal veere i orden

Kurveforlob og sideveje skal vaere synlige og overskuelige pa afstand, ligesom
oversigten i kryds og udkersler skal gere det muligt for trafikanter at se hinan-
den og opfatte hinandens handlinger i tide. Det handler om tydelig afmaerk-
ning af kurveforleb samt tydelig varsling og markering af sideveje. F.eks. kan
man overveje, om det pa det pagzldende sted vil vaere relevant med lokal
hastighedsbegraensning, separat venstresvingsbane eller lignende. Det handler
desuden om, at oversigten ved sving og krydsninger ikke ma veere forringet

af beplantning, skilte eller andet. Ved trafiksikkerhedsrevision skal der tages
hensyn til motorcyklisternes szerlige behov.

Gode motorcykelveje skal have en s=rlig trafiksikkerhedsinspektion
Der bor gennemferes trafiksikkerhedsinspektion pa de veje, som er szrligt
populere blandt motorcyklister, f.eks. fordi de byder pa keretekniske udfordrin-
ger i form af mange sving. Inspektionen skal tage udgangspunkt i de szrlige
sikkerhedsproblemer, der kan veere for motorcyklister. Der skal bl.a. ses pa
afmarkning af kurver, heje kanter samt faste og spidse genstande i sikkerheds-
zonen langs vejen.
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Der skal indfores nye tekniske krav til motorcyklerne

Motorcykler ber kere med kraftigere lys i dagtimerne

Ferdselsloven ber @ndres, sa det lovliggeres - og helst indferes som krav - at
der bruges kraftigere lys, evt. fiernlys som kerelys pa motorcykler i dagtimerne.
Dette vil medfere en forbedring af motorcyklernes synlighed, som vil forhindre
en del ulykker, hvor andre trafikanter har overset motorcyklisten. Det bemaerkes,
at visse saerligt kraftigt lysende typer af fijernlys (f.eks. med Xenon-lysgivere)
formentlig ikke vil vaere egnede som kerelys, da disse typer af fijernlys skennes
at virke for kraftige for andre trafikanter i dagslys.

Der skal bedre bremsesystemer pa motorcykler

Motorcykler ber vaere forsynet med ABS-bremser og endnu bedre med antivip
funktion (integral ABS), der muligger optimal opbremsning med bade for- og
bagbremse, uden at motorcyklen tipper forover. ABS-bremser er allerede
afgiftsfritaget. Da dette ikke er nok, ber det gennemferes som krav, hvilket er
et EU-spergsmal.

Der skal indferes automatisk hastighedsbegransning ogsa for
motorcykler

Hastighedsbegrenser - ISA (Intelligent Speed Adaptation) - skal vere ind-
bygget i motorcyklen og hjelpe motorcyklisten til at holde den g=ldende
hastighedsgrense eller helt forhindre, at hastighedsgraensen kan overskrides.
Systemet, der kreever etablering af et landsdaekkende hastighedskort, kan
indferes ved afgiftsfritagelse og pa sigt ved lovgivning via et EU-krav. For hoj
hastighed spiller i mange af ulykkerne bade en rolle for ulykkernes opstaen
og for deres alvorlighed.

Ogsa motorcykler skal have alkolas

Der ber ogsa monteres alkolads pa motorcykler, sdledes at de ikke kan starte,
safremt motorcyklisten har for hej promille. Systemet kan indferes som foran-
staltning til motorcyklister med en dom for spirituskersel og pa sigt for alle
motorcykler ved lovgivning via et EU-krav. En alkolds kan effektivt forbygge
spritulykker.

Der bor indferes elektronisk kerekort ogsa for motorcyklister

Der ber indferes elektronisk kerekort og en leeseenhed pa motorcyklen, sd den
kun kan kere, safremt motorcyklisten har et gyldigt kerekort. Systemet kan kun
indferes ved lovgivning via et EU-krav.
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DANISH ROAD TRAFFIC ACCIDENT L
INVESTIGATION BOARD =
-

The objective of the Danish Road Traffic Accident ,__
Investigation Board (AIB) is to compile knowledge L
of road traffic accidents. Any new knowledge
acquired is to be applied for the benefit of
improved road safety. The AIB is comprised by an
interdisciplinary group of members engaged in
in-depth analyses of frequent and serious types
of road traffic accidents. The AIB investigates the
circumstances of individual accidents in order to
form a precise picture of the underlying factors.

The AIB carries out analyses based on available
material from the police, vehicle inspectors, road
authorities, hospitals/emergency rooms and the
Department of Forensic Medicine.

The AIB complements this material with its own
investigation of the vehicles involved and of the
scene of the accident, and interviews with the
parties involved in the accident as well as any
witnesses, the police and the rescue team.

The AIB is commissioned to contribute new or
supplementary knowledge in road safety, which
at the initiative of other institutions leads to
preventive action against road traffic accidents.
The object is not to determine the question of
guilt or innocence in a legal sense.

The AIB has previously analysed and published

Theme Reports on the following types of

accidents:

¢ Single vehicle accidents with drivers under
the age of twenty-five

¢ Road traffic accidents on motorways

* Road traffic accidents with vans

e Road traffic accidents involving lorries turning
right and cyclists travelling straight on

e Road traffic accidents between cyclists and
motor vehicles at road junctions
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RESUME IN ENGLISH

Danish Road Traffic Accident Investigation Board

The Danish Road Traffic Accident Investigation Board (AIB) comprises an
interdisciplinary group of police officers, vehicle inspectors, road engineers,
psychologists and a doctor, who analyse individual traffic accidents in depth,
within selected themes.

In order to establish @ more precise picture of these accidents and the factors
behind them, circumstances more closely related to each individual accident
are examined further. The analyses are carried out on the basis of evidence
and reports available from the Police, road authorities, hospitals and other
relevant sources. The AIB supplements this documentation with their own
investigation of the implicated vehicles and accident scenes, plus interviews
with the implicated parties and witnesses.

The knowledge gained and possessed by the AIB is conducive to the way
in which the various responsible institutions and bodies can work on the
prevention of traffic accidents.

Methods

The methods adopted by the AIB are well suited to describe the behaviour

of the road-user, the factors contributory to the cause of the accident, and
the contributory factors significant to the seriousness of the accident. These
factors form the background for suggested measures which could have
prevented the accidents under investigation. The method focuses on the
interaction between the road-user, the road, its surroundings and the vehicle,
immediately prior to, during, and after the occurrence of the accident.

Upon the occurrence of an AIB theme-related accident the local Police call
upon a vehicle inspector who investigates the implicated vehicles and the
accident scene, and who also collects and documents the available clues
and evidence. The material is used together with the police report and the
material gathered by the AIB, in order to reconstruct the accident.

When each accident has been analysed, a further analysis across the spectrum
of all the accidents within the selected theme is undertaken. Based on this
further analysis a concluding Theme Report is compiled, which contains the
following:

e A review of the accident factors as well as the damage factors

¢ An examination of the accidents, focusing on any special characteristics

e Recommendations by the AIB as to which initiatives could be taken to
prevent the occurrence of the type of accident investigated

The Theme Report is the way in which the AIB communicates the results for
the selected accident theme.
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The Accidents

Under their sixth theme, the AIB has researched and analysed in depth a total
of 41 accidents involving motorcycles.

In 30 cases, the accidents involved a third party - typically a car. The remaining
accidents were singular accidents, not involving third parties.

14 of the motorcyclists were killed outright, 9 were seriously injured, and 18
were slightly or moderately injured. One third party was killed, but generally
the third parties were uninjured.

Common to the 41 accidents was the fact that the majority of motorcyclists
were male, often riding for leisure purposes only, or riding for the pleasure
of a trip on a motorcycle as opposed to taking another means of transport.

The range of ages for the motorcyclists in the accidents investigated mirrors
that for overall accident statistics, with a spread between 19 and 69 years
of age.

Accident Factors - reasons for the occurrence of the accidents.
An accident factor is an undesired condition, a contributory factor, without
which the accident would not have occurred.

Road-User Related Accident Factors

In all of the accidents, at least one accident factor concerned the road-user
- all accidents could thus have been avoided with the adoption of a more
suitable behaviour in the traffic by the road-user.

Amongst the motorcyclists, high speed was the dominating accident factor in
the accidents. In 18 cases the speed limit was exceeded, and in a further 4
cases the speed involved was considered too high for the actual conditions at
the time, or for the manoeuvre being performed. Approximately half of the 41
accidents could thus have been avoided had the speed involved been more
appropriate.

Amongst the affected third parties, insufficient awareness was the dominating
accident factor. This, too, was often the case for the motorcyclists. 19 third
parties and 11 motorcyclists could have avoided the accident had they shown
better awareness. In approximately half of the cases, where the motorcyclist
wasn't seen by the third party, the speed of the motorcycle exceeded the
permitted limit, which in itself gave direct rise to an accident factor.

Many of the accidents occurred in connection with the motorcyclists overtaking,
typically a car turning to the left. In these accidents it can often be shown
that the third party lacked awareness of the traffic behind them - they had
simply not considered the possibility of motorcyclists approaching
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from the rear. At the same time, the motorcyclists had not been particularly
attentive to the third party and their intended manoeuvre.

Also, misinterpretation or misjudgement featured typically as an accident
factor. This applies to 12 cases, 9 of which apply to the motorcyclist and

3 to the third party. Amongst the motorcyclists it was typically a case of
misinterpretation of the lie of the road or its condition, but also misinter-
pretation of the intentions of the third party. As for the third party it was a
case of misjudgement of the situation - in relation to them not taking into
account the possible ways in which a motorcyclist is able to drive.

Amongst the motorcyclists a wrong manoeuvre or reaction featured as an
accident factor in 10 of the accidents. Most often it was a case of a wrong
braking manoeuvre, amongst other things in connection with a bend.

Accident Factors Related to the Road or its Surroundings.

In every fourth accident it was the road conditions or the surroundings which
were an accident factor. In particular lack of maintenance (e.g. deep verge
edges, or an excess of bitumen binder in surface of the wearing course) and
unsuitable layout of the road (e.g. inappropriate road markings, high edges
and kerbs, or limited lines of sight).

Vehicle Related Accident Factors.

In 5 accidents, one or more faults with the vehicles involved were an accident
factor - this is the case for 4 motorcycles and 2 of the third parties. With the
motorcycles it was a case of faulty lights, tyres or brakes. With respect to the
other parties the faults were on trailer vehicles which were being towed by
them.

Underlying Factors.

The accident factors in many cases have been able to be further elaborated
using underlying factors. This is especially valid for the motorcyclists. The
willingness to undertake "risky driving" was in this way tied to 11 of the
motorcyclists - typically a further elaboration of a speed factor. In 7 cases
for the motorcyclists, driving whilst under the influence of alcohol provided
some explanation of the actual accident factor. Also, a lack of, or misdirected
attention featured often amongst the motorcyclists.

Damage Factors - conditions which increased the severity of the
personal injuries incurred.

A damage factor is a condition, which increases the severity of the personal
injury incurred, but has no relevance to the actual occurrence of the accident.

Among the damage factors are usually non-use of crash helmets (2 accidents),
excessive speed (1 accident), insufficient awareness (1 accident), and
incorrect use of seat belts (1 accident). In 5 accidents the road or its
surroundings worsened the personal injuries incurred, in that the motorcyclist
veered from the road and collided with a fixed object, or fell into a steep-
sided ditch.
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The Importance of Personal Protective Equipment

With the exception of 3, all motorcyclists involved in the 41 accidents used a
crash helmet. AIB has estimated that the helmet reduced the extent of the
head injuries incurred amongst at least half of the motorcyclists wearing one
in the accident. In 2 of the 3 cases involving non-use of a helmet, wearing a
helmet would have reduced the severity of the injuries incurred. In one case,
death would have been avoided.

AIB has estimated furthermore the severity-reducing effects of protective
clothing, motorcycle boots and gloves. The main conclusion is that the use
of protective equipment in many cases does protect against injury, primarily
against skin scrapes and wounds.

Other Circumstances Relating to the Accidents

The Road-Users

Every fourth accident occurred on a bend. The way in which the motorcyclist
was driving, including turning techniques and orientation in the bend, was
typically contributory to the accident.

Seven of the motorcyclists did not hold valid driving licences for motorcycles.
A single third party had a licence to drive a car, but not for the large trailer
being towed.

Over half of the motorcyclists exceeded the permitted speed limit immediately
prior to the accident. None of the third parties were driving too fast, which,
amongst other factors, ties in with the fact that in many of the cases the
third party was undertaking a manoeuvre identifying a right of way situation,
and therefore slowing down.

The speed at the moment of collision has, as expected, a major influence on
the extent of the injuries incurred by the motorcyclists. The collision speed in
the accidents where the motorcyclist either died or incurred serious injury was
typically over 50 km/h, and typically under 50 km/h in the accidents where
the motorcyclist managed to escape with injuries of a less serious nature.
There are a few exceptions — minor injuries at high speeds and serious injury
or death at low speeds.

It is, as expected, a general problem that the third party fails to see the
motorcyclists - which occurred in 19 of the 30 accidents involving a third
party. At the same time, it can be shown that the motorcyclists hadn't
endeavoured to make themselves more visible. Three conditions are prevalent
in this respect: Use of high-visibility clothing, better quality headlights in
daylight hours, and respect for the various speed limits.

A typically named explanation for accidents involving motorcycles is that the
motorcycle is mistaken for a moped or something similar, and its speed is
therefore misjudged. However, only one single accident involved the third
party mistaking a motorcycle for a slower-moving two-wheeled vehicle.
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An explanation frequently put forward for the increase in accidents involving
motorcycles is that it has been due to middle-aged men who, on account of
their favourable financial situation, decide to buy a motorcycle. This type of
motorcyclist is supposed be more frequently involved in traffic accidents due
to their lack of experience riding a motorcycle, or experience from many years
previous. Another similar supposition relates to inexperienced younger riders
involved in motorcycle accidents.

Inexperienced middle-aged motorcyclists feature in the accidents analysed, but
do not in any way represent a general problem. Furthermore, there was no
common feature found, neither with respect to the type of accident nor to
the contributory factors. The same applies for the inexperienced motorcyclists
under 25 years of age.

At the commencement of this theme, AIB had imagined that many accidents
had possibly occurred due to fun, competition or peer pressure when riding
together in groups. In 2 of the 41 accidents it was a case of riding together
that apparently made the motorcyclist ride faster than they normally would
have done.

The Road and its Surroundings

The findings by AIB in their study of motorcycle accidents show that a better
thought through road layout could, in many cases, have prevented the
accidents, or lessened the injuries incurred. This is valid not only in the cases
where the layout of the road was an accident factor. Thus, a better road
layout would have been advantageous in respect to the prevention of a series
of the other accidents.

Certain problems exist in that road layouts and their course are difficult
to ascertain by the road-users, thus giving rise to unexpected situations.
Accidents in these instances are often, but not always, related to the
motorcyclist riding in @ way approaching, or exceeding, their capabilities.

AIB are able to discuss that in many cases, the motorcyclists had sought out
roads which presented certain challenges to their riding skills - more often
it would have been possible to have chosen a road of higher capacity and
standard, had the purpose simply been to get from one place to another.

On minor roads there are often sharper bends than on the road network in
general - with this come the challenges to riding skills. AIB has found that
the sharp bends have presented problems to some of the motorcyclists -
especially in locations where the sharpness of the bend comes as a surprise.

Many of the accidents occurred due to the left turning manoeuvre of the third
party, with the motorcyclist often not spotting the intention of the third party
turning to the left. These accidents occurred typically at T-junctions where
rights-of-way restrictions applied. It was often the case that the minor side
road was not easily spotted from the main road on which the motorcyclist and
the third party were travelling. Accidents involving an overtaking motorcycle
could, to a large extent, have been prevented by the incorporation of a
dedicated left turn lane.
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In the debate about motorcycle riding it is often brought forward that reduced
or uneven road surface friction can result in accidents. In 2 cases the
motorcyclist was riding on a road with sporadic changes in surface friction.
AIB has estimated that in both cases the motorcyclists could have continued
riding, unaffected, without further problems.

It is also brought forward that safety crash barrier is designed primarily

with cars and heavier vehicles in mind, being less safe for motorcyclists, as
exposed road-users. In none of the 41 accidents analysed by HVU has safety
crash barrier featured as a problem with respect to the safety of motorcyclists.

The Vehicles

The motorcycles implicated varied in type and performance. There was a
definite tendency towards the fastest motorcycles (with a greater acceleration
capacity) typically being involved in accidents where high speed and
willingness to undertake "risky driving" featured as accident factors.

The majority of the motorcycles involved were in a well maintained condition.
Only 2 had ABS brakes. Since some of the motorcyclists had not mastered
braking techniques without ABS, AIB estimates that there is a large potential
for safety improvement with the use of ABS brakes, particularly integrated
ABS systems.

Recommendations

Based on the analysis of the 41 motorcycle accidents, AIB has raised a series
of recommendations, aimed at both the road-user and various Authorities.

The motorcyclists themselves can contribute to increased traffic safety:
Campaigns directed at the motorcyclists are recommended. The possibility for
the motorcyclists to accelerate quickly, combined with the fact that they are
not so visible in the traffic, means that they must be especially aware of the
other road-users, and must adapt their driving in order to read the discrete
signs of intention given off by other road users. The motorcyclists must be
aware of their own riding capabilities possibly by participation in technical
riding courses. Finally, appropriate clothing has a decisive effect on the safety
of the motorcyclists.

The Third Parties can contribute to the increased safety of motorcyclists:

AIB recommends campaigns which focus on the poor visibility of motorcyclists
in the traffic, and therefore motivate the other road-users to pay more
attention and show more awareness before crossing over and turning.
Furthermore there is a need for more focus on safety when driving with a
trailer vehicle.
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Safer roads can prevent accidents and render the accidents occurred less
serious:

It is recommended that road safety audits be carried out for roads frequently
used by motorcyclists. Among other things, high edges, fixed objects in the
safety zone and steep terminations at ditches should be avoided. The course
of the road and its road marking shall assist motorcyclists with a better
overview of the course of the road and possible risks, e.g. dedicated left turn
lanes can make it more obvious if a third party is planning to make a left turn.

Implementation of new technical requirements for motorcycles:

These suggestions deal with the promotion of better braking systems and
the use (possibly mandatory) of e.g. long-distance lights on motorcycles
during daylight hours. Furthermore it is suggested that automatic speed
control and alcohol locks be implemented on motorcycles. Finally, AIB
recommend electronic driving licences for riding of motorcycles, which would
prevent the riding of motorcycles without a valid driving licence.

Increased Police control shall force a greater number of motorcyclists to
uphold the Highway Code:
The recommendation to the Police is to make a special effort with respect

to increased control on the lesser trafficked roads, where motorcyclists
often choose to ride. The effort shall be directed at speed, alcohol, and
driving licence checks.
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BILAG A
HVU'S ARBEJDSPROCEDURE

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

Valg af ulykkestema

Nar HVU veelger et nyt ulykkestema, prioriteres et emne, der pa flere mader
har tegnet sig som et problemomrade. Ved udvalgelsen af et nyt tema tages
der blandt andet udgangspunkt i et eller flere af folgende kriterier:

¢ Udviklingen i ulykkesstatistikken kreever nermere afdakning og analyse

e Der mangler viden inden for et bestemt omrade

e Anden igangvarende forskning kreever yderligere undersogelser

e Bestemte typer ulykker far seerlig opmaerksomhed i offentligheden

e Transportministeren anmoder HVU om en analyse af et givent problem

Indsamling af data
Indsamlingen af oplysninger om de enkelte ulykker sker dels i samarbejde
med politiet og dels i form af HVU's egne undersogelser.

N&r der sker en ulykke - materiale fra politiet

| forbindelse med opstart af et nyt tema indgar HVU aftale med en reekke
politikredse om bistand til undersegelsen. Aftalen indebzerer, at politiet

giver HVU besked, nar der sker en ulykke inden for temaet. Politiet tilkalder
endvidere en bilinspektor til ulykkesstedet. Politiets bilinspektor foretager

dels en s=advanlig undersegelse, svarende til den undersegelse, der normalt
foretages ved dedsulykker og dels foretager bilinspektoren supplerende under-
sogelser for HVU. Politiet tilbageholder endvidere de implicerede keretojer,
indtil HVU's bilinspekter har undersegt disse. HVU har lebende adgang til
politiets materiale.

HVU's egne undersogelser

HVU's psykolog kontakter hurtigst muligt efter ulykken de implicerede samt
vidner for at gennemfere interviews. | tilfeelde, hvor de implicerede ikke kan
interviewes (f.eks. i tilfeelde af dedsfald eller meget alvorlige skader), kontaktes
parerende evt. i stedet. Det er frivilligt at deltage i interviewene. Interviews
med implicerede foretages som hovedregel pa dennes bopzl eller pa hospitalet,
mens interviews med vidner foretages telefonisk.

Inden for en uge efter ulykken foretager HVU en besigtigelse af ulykkesstedet
samt af de implicerede koretojer.

Ulykkesstedet besigtiges af HVU's besigtigelsesgruppe (vejingenior, politimand
og bilinspekter). Besigtigelsen indebaerer bl.a. en detaljeret registrering af
vejforholdene, fastleggelse af oversigtsforhold, vurdering af trafikforholdene
mv. Parternes placeringer for, under og efter kollisionen vurderes, og der
foretages ogsa en gennemkersel af streekningerne sa teet som muligt pa
parternes formodede korsel. Denne gennemkeorsel videoregistreres. Ofte
foregdr besigtigelsen sa kort tid efter ulykken, at der endvidere kan foretages
en registrering af spor efter ulykken til supplering af politiets materiale.
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| forbindelse med besigtigelsen er der i tema 6 som noget nyt blevet optaget
en rekke fotos af vejen til brug for den senere rekonstruktion af ulykken.
Disse fotos optages pa en made, sa de efterfelgende kan sammensattes

til ét enkelt malfast foto i fugleperspektiv af hele uheldsstreekningen. Den
dokumentation, der opnas herved, er af sa stor nejagtighed, at den kan
anvendes i forbindelse med bilinspekterens beregning af de implicerede
keretojers hastigheder. Metoden har vist sig saerdeles udbytterig, og brugen
vil blive udviklet i de kommende temaer.

Da temaet omhandler motorcykelulykker har HVU suppleret sine sadvanlige
undersegelser med en friktionsmaling fortaget med en motorcykel med
deccelerationsmaler. P3 alle uheldsstederne blev der foretaget tre bremse-
prover - bremsning alene med forhjul, med baghjul og med begge hjul.

Keretojerne besigtiges af politimand og bilinspekter. Besigtigelsen indebaerer
bl.a. en undersegelse af keretojernes stand mv., en registrering af skaderne
(hvilket bl.a. er vaesentligt for fastseettelsen af hastighed og kerselsretninger
i det ojeblik, sammenstedet sker), samt evt. en sammenstilling af keretojerne
til dokumentation af selve sammenstedet. P4 baggrund af skaderne i kabinen
vurderes effekten af sikkerhedsudstyr samt personskader.

Ovenstdende er en beskrivelse af hovedpunkterne i en standardundersegelse.
| praksis vil der ofte forekomme afvigelser. Dels er det ikke altid muligt at
gennemfore alle elementer og dels kan der vare brug for supplerende under-
sogelser.

Udover materiale fra egne og politiets undersegelser indhenter HVU oplysninger
fra en reekke myndigheder mv.: Fra vejmyndighederne indhentes oplysninger
om vejene - kort og skitser, trafiktzllinger mv. Om keretojerne hentes oplys-
ninger i motorregisteret. Og om de implicerede hentes oplysninger i kriminal-
registeret, kerekortregisteret mv. HVU's laege indsamler endvidere oplysninger
fra hospitalerne om skader og behandling.

I undersegelsen af motorcykelulykker har HVU som noget nyt haft en aftale
med redningstjenesterne. Ambulancefererne har udfyldt et skema om de
hospitalsindbragte. Det har primart vedrert brug af sikkerhedsudstyr, som
vanskeligt kan dokumenteres pa anden vis.

Analyse og ulykkesrapport

Nar uheldsmaterialet er indsamlet, igangsaettes analysen af ulykkesforlebet.
Forste skridt er udarbejdelse af en detaljeret rapport, hvor ulykkesomstaendig-
hederne beskrives og analyseres. Vejingenioren, psykologen, politimanden og
bilinspekteren kommer hver med bidrag til rapporten. Disse sammenskrives,
hvorefter havarikommissionen behandler rapporten pa to meder. Dette gen-
tages for alle indsamlede ulykker, sa der til sidst er én rapport for hver enkelt
ulykke. Disse ulykkesrapporter er fortrolige og dermed kun til intern brug.
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Temarapport

Nar der foreligger en ulykkesrapport for hver behandlet ulykke, foretages en
analyse pa tveers af de enkelte ulykkesrapporter. P4 baggrund af denne analyse
udarbejdes afslutningsvis en fxlles temarapport, der blandt andet indeholder
folgende:

e En gennemgang af ulykkes- og skadesfaktorer samt bagvedliggende faktorer
e En beskrivelse af szrlige 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 foranstaltninger, der ifelge analysen kunne have forebygget

eller begrenset de enkelte ulykker.

Temarapporten er HVU's formidling af resultaterne inden for det enkelte tema.
Alle data, der anvendes i temarapporten, er anonymiserede.
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Figur 1: HVU's arbejdsprocedure
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BILAG B
HVU'S ANALYSEMETODE

HVU's analyse af den enkelte ulykke har til formal at belyse, hvilke forhold der
forte til, at ulykken skete. Der laegges ikke vaegt pa skyld og lovovertraedelser,
men naturligvis er der ofte en sammenhang mellem eksempelvis klare lovover-
treedelser og en betydelig andel i ulykkens opstaen.

Analysen gennemfores efter en fast metodik, som i hovedtreek er uzndret
siden HVU's ferste temaanalyse. Ved at anvende en fast metodik opnas bl.a.,
at ulykkerne bliver mere ensartet og grundigt analyseret, saledes at man ikke
lader analysen og konklusionerne standse ved de mest oplagte forklaringer.

Hovedelementerne i analysen er illustreret i figur 2, og er naermere beskrevet
i det folgende.

Ulykkesoplysninger |

Haendelsesforlob fastlaegges I

¥

Informationsbearbejdningsprocessen analyseres

y

Elementernes betydning analyseres

¥

Ulykkes- og skadesfaktorer udpeges I
Foranstaltninger udpeges |

Figur 2: HVU's analysemetode

Fastleggelse af handelsesforlobet

Forste element i analysen af en ulykke er at fastlzegge handelsesforlebet.
Handelsesforlebet beskrives inkl. vasentlige forhold fra tiden for ulykken,
begivenhederne i sekunderne op til selve ulykken, herunder afvaeergemaneovrer,

kollisionen samt beskrivelse af keretojers og parters slutposition.

HVU fastleegger det mest sandsynlige handelsesforleb ud fra de indsamlede
data - herunder forklaringer fra vidner og involverede. Et vasentligt redskab

i denne proces er brug af programmet "PC-Crash", hvor forskellige mulige
scenarier kan simuleres. Der laegges bl.a. vaegt pa, at der er overensstemmelse
mellem de faktiske skader pa keretejer og personer og de simulerede skader,
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og ligeledes skal de simulerede bevagelsesmenstre og keretejernes simulerede
slutposition vaere i god overensstemmelse med de faktiske forhold, som bl.a.
fastslas ud fra afsatte spor mv.

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

Informationsbearbejdningsprocessen

Nar det sandsynlige handelsesforleb er fastlagt, foretages en analyse af
trafikanternes "informationsbearbejdning" i sekunderne umiddelbart inden
kollisionen. Analysen tager udgangspunkt i den model, som er illustreret

i omstdende figur. Denne analysemetodik er oprindelig udviklet i Sverige
(TRK's haverikommision. Redogorelse for en forsoksverksamhet. Stockholm
1978), og viderebearbejdet af HVU.

| den felgende gennemgang af trinene i analysen er der i eksemplerne
refereret til bilisten i ulykkestype 4 (se side 48), hvor motorcyklisten kerer
med for hej fart pa landevejen og antager, at en holdende bil har set ham.
Bilisten, der kommer ud fra en sidevej pa venstre hand, overser ham imidlertid
og svinger til venstre ud foran ham.

Forste trin i analysen af informationsbearbejdningen er at fastsla, hvad der var
den "nedvendige information" - den information, som skulle til, for at ulykken
kunne have varet undgdet. Og det fastslas, hvornar informationen skulle have
veeret opfattet. Informationen vil typisk vaere det signal, trafikanten skulle have
reageret pa (safremt det var blevet set og forstaet korrekt). Ofte vil der vaere
tale om et egentligt faresignal, men det er ikke altid, at alle parter i en ulykke
har et faresignal. For bilisten i ulykkestype 4 var den nedvendige information,
at der kom en hurtig motorcykel pa den overordnede vej.

Naeste trin er at afgere, om trafikanten havde adgang til den nedvendige
information pa et s3 tidligt tidspunkt, at ulykken kunne have veaeret undgaet.
I ulykkestype 4 havde bilisten mulighed for at se motorcyklisten pa det tids-
punkt, hvor han traf beslutningen om at kere frem.

Hvis informationen var til rddighed, skal det nu underseges, om trafikanten
opfattede informationen. | ulykkestype 4 er det sandsynligt, at bilisten helt har
overset motorcyklisten - dette vil bl.a. kunne belyses gennem interview. | givet
fald er der identificeret et bortfald i information.

Hvis informationen blev opfattet, skal det nu vurderes, om den blev forstaet
og fortolket korrekt. I ulykkestype 4 kunne der vaere tale om, at bilisten havde
set motorcyklistens forlygte, men fejlagtigt antaget, at der var tale om en
langsomtkerende scooter eller lignende. | givet fald ville der veere tale om fejl
opstaet pa dette sted i modellen.

Det sidste led i modellen er en vurdering af trafikantens beslutning og hand-
ling - var den rimelig ud fra den information, trafikanten havde indhentet og
bearbejdet. | ulykkestype 4 har bilisten enten overset motorcyklen eller fejl-
bedemt dens hastighed. Pa det grundlag er der ikke tale om fejl fra bilistens
side pa dette niveau i modellen.
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| ovenstaende gennemgang er der alene set pa bilistens informationsbearbejd-
ning - der foretages naturligvis en tilsvarende analyse af motorcyklistens
informationsbearbejdning.

Nar analysen af informationsbearbejdningen er afsluttet, foretages der en

overordnet analyse af de enkelte elementers betydning for ulykkens opstaen
og forleb.

Nedvendig information (for at undga ulykken)
Y

Er informationen til
Tabt inf ti
“ NE) radighed? |
JA
y
(. Tabt information NE) Er |.nformat|onen
L indhentet?
e/ JA
X
2
8 Y
ﬁ’ Er informationen
> NE) forstaet rigtigt?
D
o 0
E Y
= Er det den rigtige
(. Forkert beslutning NE) beslutning?
JA
L 4
. Er det den rigtige
(. Forkert handling NE]) handling?

JA
Yy

Ingen ulykke

Figur 3: Informationsbearbejdningsprocessen

Elementernes betydning

HVU ser overordnet ulykker som et svigt i samspillet mellem trafikanterne,
keretojerne og vejen/omgivelserne. 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 afbedet uhensigtsmaessig trafikantadfaerd.
Der laves endvidere en vurdering af hastighedens betydning. | motorcykel-
temaet er der ogsa foretaget en vurdering af betydningen af personligt sikker-
hedsudstyr for motorcyklisten.
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Under trafikanten vurderes det, om de involverede i deres adfeerd eller person-
lighed har afveget fra almindelige trafikanter pad en made, som har veeret
sarligt uheldsfremmende. Der kan eksempelvis vare tale om en motorcyklist
med en meget omfattende registrering i kriminalregisteret for bade ferdsels-
lovsovertreedelser og anden kriminalitet. Hvis han i forbindelse med ulykken
har kert groft uforsvarligt - f.eks. med meget hej hastighed - kunne dette
sammen med andre informationer fra analysen pege p3, at der sandsynligvis
er tale om en person, som seger spending ved sin kersel, og som generelt
har en hej uheldsrisiko. | ulykkestype 4 vil der ikke blive gjort bemaerkninger
om trafikanterne under dette punkt.

Under vejens betydning vurderes det, om der er forhold ved vejudformningen
eller omgivelserne, som har bidraget til ulykkens opstaen eller forleb. I ulykkes-
type 4 vil det blive papeget, at udformningen af greften med en brat beton-
afslutning, er meget uheldig og unedvendig. Havde groften vaeret udformet

i overensstemmelse med vejreglerne med en mindre stejl afslutning, ville
motorcyklisten sandsynligvis vaere gledet af pa denne og dermed sandsynligvis
have overlevet.

Under koretojernes betydning vurderes det, om eventuelle fejl eller mangler
ved keretojerne kan have bidraget til ulykkens opstden eller forleb. Endvidere
vurderes det, om det ville have haft betydning, om keretejet havde haft en
bedre sikkerhedsstandard inden for udvalgte omrader - eksempelvis integral-
bremsesystemer med ABS til motorcykler. | ulykkestype 4 vil der sandsynligvis
ikke blive peget p3 kritiske forhold ved koeretojerne.

Hastighedens betydning vurderes i forhold til hastighedsgreensen eller i visse
tilfeelde i forhold til en forsvarlig hastighed, som er tilpasset forholdene. Det
sidste kan eksempelvis vaere tilfeldet pa sma snoede landeveje med darlig
oversigt, hvor det vurderes, at der ber ske en tilpasning af hastigheden til
forholdene. Hvis hastigheden var over greensen eller ikke tilpasset forholdene,
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vurderes det, om ulykken ville have vaeret undgdet, hvis greensen/det rimelige
niveau havde vaeret overholdt. Hvis ulykken var sket under alle omstaendigheder,
vurderes det videre, om hastighedsoverskridelsen havde betydning for person-
skaderne.

Nar hastighedens betydning vurderes, gores det altid med udgangspunkt i
det faktiske handelsesforleb. Der foretages en beregning, hvor trafikantens
hastighed andres til hastighedsgraensen pa det sted, hvor han reagerede pa
modparten/faresignalet. Alt andet holdes uandret.

| praksis tages der i de fleste tilflde udgangspunkt i den gxldende hastig-
hedsgreense.

| ulykkestype 4 vil det sandsynligvis vise sig, at motorcyklistens heje hastighed
har betydning for ulykken - havde han overholdt hastighedsgreensen, ville han
ganske vist stadigvaek have ramt bilen, men med en betydeligt lavere hastig-
hed. Dermed ville han med stor sandsynlighed have overlevet.

| alle ulykker vurderes det, om det sikkerhedsudstyr motorcyklisten anvendte
formindskede skaderne, og det vurderes videre, om yderligere brug af almin-
deligt kendt sikkerhedsudstyr af god kvalitet ville have mindsket skaderne.

| ulykkestype 4 omkom motorcyklisten sandsynligvis af hovedskader og en
breekket nakke efter at have ramt en betonkant for enden af groften. Det vil
blive konstateret, at han bar fuldt sikkerhedsudstyr af god kvalitet og uden
fejl, og at der ikke findes almindeligt udstyr, som kunne have reddet hans liv.

Ulykkes- og skadesfaktorer

Nar handelsesforlebet er fastlagt, og informationsbearbejdningen samt
elementernes betydning er analyseret, kan det fastleegges, hvilke faktorer
der forte til ulykken, og hvilke der havde betydning for skadernes omfang.

HVU opererer med et afgreenset antal mulige faktorer, og disse er forbundet
med analysen af informationsbearbejdning og elementernes betydning.
Oversigten over faktorerne samt deres sammenhang med informations-
bearbejdningen kan ses pa HVU's hjemmeside.

Ulykkesfaktor:
En ulykkesfaktor er et uensket forhold, uden hvilket ulykken ikke var sket.

Skadesfaktor:
En skadesfaktor er et forhold, som forvaerrer personskadernes omfang,
men ikke har betydning for, om ulykken sker.

Bagvedliggende faktorer:
En bagvedliggende faktor er en uddybning eller en forklaring pa de

konstaterede ulykkes- og skadesfaktorer.

Det skal bemarkes, at faktorerne som hovedregel er omstandigheder,
som ikke ber veere til stede i trafikken.
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I ulykkestype 4 kunne analysen af bilistens informationsbearbejdning som
nevnt have ledt til den konklusion, at bilisten havde mulighed for at se motor-
cyklisten og kortvarigt havde orienteret sig i motorcyklistens retning - men
havde overset denne. Der vil dermed veere tale om ulykkesfaktoren "utilstreek-
kelig orientering".

En tilsvarende analyse foretages ogsa for motorcyklistens vedkommende,
hvor det vil vaere afgerende for konklusionen, om motorcyklisten havde
mulighed for tids nok at opdage, at bilisten ikke ville overholde sin vigepligt.
Af elementernes betydning fremgar det, at motorcyklistens hastighed egede
motorcyklistens skader, men at ulykken ville veere sket selv ved overholdelse
af hastighedsgreensen. Dermed er "for hej hastighed i forhold til hastigheds-
grensen” en skadesfaktor.

Foranstaltninger/forebyggelse

Nar ulykkesfaktorerne er identificeret, bliver det undersegt, hvilke foranstalt-
ninger der med stor sandsynlighed ville have kunnet forebygge ulykken. Her
bliver der lagt vaegt pd samspillet mellem trafikant, keretoj og vej/omgivelser.
Der vil sdledes ofte blive peget pa vej- eller keretojsforanstaltninger til losning
af trafikantrelaterede faktorer. | ulykkestype 4 kunne der eksempelvis blive
peget pa oplysningsaktivitet rettet mod bilister om korrekt orienteringsadfeerd
- herunder szrlig opmaerksomhed pa motorcyklister, hastighedskampagner
og -kontrol rettet mod motorcyklister, forbedring af oversigtsforholdene i kryd-
set (idet oversigten i modsat retning af motorcyklisten var vanskelig og derfor
kreevede for meget opmaerksomhed) samt intelligente hastighedsbegreensere

til motorcykler.
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BILAG C
DATAGRUNDLAG

| afsnittet om datagrundlaget beskrives de konkrete omsteendigheder ved ulyk-
kerne. Her findes oplysninger om tid og sted, om de involverede trafikanter,
om vejen og omgivelserne og om keretojerne.

Analyse og vurdering af trafikanternes, vejens, omgivelsernes og keretojernes
betydning for ulykkens opstaen og alvorlighed fremgar af afsnittene om ulykkes-
og skadesfaktorer.

Indhentning af data
HVU har indsamlet data om 41 ulykker. Temaet var motorcykelulykker med
enten dreebte eller alvorlig personskade med hospitalsindleggelse til folge.

Der er indsamlet data fra ulykkessteder og de implicerede koretojer, og der
er indhentet personoplysninger og foretaget interviews med implicerede og
vidner. Data er primart indhentet i dagene umiddelbart efter, at ulykken
fandt sted. | fa tilfeelde er dataindsamlingen sket over en Iengere periode,
for eksempel nar implicerede ikke har vaeret i stand til eller har ensket at
medvirke i et interview den forste tid efter ulykken.

| alt er 23 motorcyklister, 25 modparter, 14 passagerer, 7 parerende og 52
vidner blevet interviewet (heraf 1 i form af et brev). Herudover blev 18 per-
soner (3 motorcyklister, 3 modparter, 3 passagerer, 1 parerende og 8 vidner)
kontaktet, men sagde nej til at deltage i et interview. Det svarer til, at 87 %
af de i alt 139 adspurgte accepterede at blive interviewet.

Ulykkesperioden

De undersogte ulykker skete i lebet af en ca. 4 maneders periode fra midt
i marts til sidst i juli. Den korte periode betyder, at der kun er undersogt
ulykker, som skete i forars- og sommermaneder. Af de 41 ulykker skete 18
i de sidste 4 uger.

Maned Marts April Maj Juni Juli
Antal ulykker 3 8 10 7 13

Tabel 1: Antal undersogte ulykker fordelt p§ kalenderméneder. Ar 2008

Ulykkestidspunkt

Halvdelen skete i en weekend i tidsrummet fredag kl. 17 til mandag kl. 05, og
langt de fleste skete om eftermiddagen eller ferst pa aftenen. En enkelt ulykke
skete i de egentlige nattetimer.

Klokkeslet Man Tir Ons Tor Fre Lor Sen 1 alt
05-10 - - 1 1 - - 2
11-13 1 - - 1 2 2 1 7
14-16 3 2 1 = 1 2 5 14
17-22 = 4 1 1 2 8 1 17
23-04 = 1 = - - 1
1 alt 4 7 2 3 6 12 7 41

Tabel 2: Fordeling af ulykker pa klokkesl®t og ugedag.
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Vejr- og lysforhold

Ulykkerne skete nasten udelukkende i godt vejr og i dagslys. Af de 41
ulykker skete 40 i tervejr, og 39 ulykker skete i dagslys. Alle ulykker skete
i sigtbart vejr.

Ulykkestyper

Af de 41 motorcykelulykker var de 11 eneulykker, mens 30 var med flere
parter. Af de 11 eneulykker skete de 7 i sving. De fleste flerpartsulykker
(19 af de 30) skete ved, at modparten svingede (eller foretog vending) til
venstre og herunder blev ramt af motorcyklisten, isaer bagfra (9) eller forfra
(6). Krydsningsulykkerne udgjorde derudover 5 ulykker (hvor motorcyklister
havde vigepligt i 2), og der var 5 frontalkollissioner, hvoraf 3 skete, ved at
motorcyklisten ikke formaede at kere gennem et hejresving uden at komme
over i den modkerendes vejbane.

Af de 30 flerpartsulykker skete 19 ved, at en modpart svingede eller vendte
til venstre. | 15 af de 19 ulykker kom motorcyklisten bagfra eller forfra (se
figur 4 til venstre). | de 4 andre ulykker havde modparten vigepligt, og motor-
cyklisten kom enten fra hejre eller venstre og havde ikke vigepligt (se figur 4
til hajre).

b e

-~

Yvvyy

3 mc'er

nle ate

Figur 4: Ulykker med venstresvingende modparter - 19 ud af 30 flerpartsulykker.
*) 6 af de 9 ulykker skete ved, at modparten foretog et egentligt
venstresving, mens de 3 skete ved vending.

AAAA
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Trafikanterne

Dette afsnit indeholder oplysninger om de trafikanter, der var involveret i de
41 undersegte ulykker. Oplysningerne er baseret pa materiale, HVU har ind-
hentet fra myndighederne samt fra HVU's egne interviews med trafikanterne.

Kon og alder
Aldersspredningen blandt motorcyklisterne var fra 19 ar til 69 ar, mens den

for modparterne var fra 20 ar til 81 ar.

| tabel 3 og 4 ses ken og alder for henholdsvis motorcyklisterne og mod-

parterne.

Motorcyklist 18-24 ar 25-29 ar 30-39ar 40-49 ar 50-59ar 60-69 ar 70 ar + lalt
Kvinde 0 1 1 0 0 1 0 3
Mand 7 5 9 10 4 3 0 38
lalt 7 6 10 10 4 4 0 41
Tabel 3: Ken og alder for motorcyklisterne

Modpart 18-24 ar 25-29 ar 30-39ar  40-49 ar 50-59 ar 60-69ar 70 ar+ 1 alt
Kvinde 1 1 6 1 2 0 1 12
Mand 1 1 1 4 4 3 4 18
lalt 2 2 7 5 6 3 5 30
Tabel 4: Kon og alder for modparterne

Erhverv

De ulykkesimplicerede trafikanters erhverv er opgjort i tabel 5, fordelt pa

motorcyklist og modpart.

Erhverv Motorcyklist Modpart 1 alt
Leder 3 1 4
Akademisk arbejde 2 2 4
Funktionaer mv. 4 3 7
Faglaert 7 5 12
Ufagleert 6 4 10
Professionel chauffer 2 2 4
Selvstendig 6 2 8
Pensionist/efterlon/fertidspensionist 2 7 9
Studerende/elev/Ierling 2 1 3

Andet 0 1 1
Uoplyst 7 2 9

lalt 41 30 71

Tabel 5: De ulykkesimplicerede trafikanters erhverv

Korekort og erfaring

| tabel 6 ses, hvor mange ar det er siden, de ulykkesimplicerede trafikanter

fik deres forste korekort, Denne optzlling siger ikke noget om, hvilken kategori
korekortet var til.

Antal ar med 0-3 4-10 11-20 21-30 31-40 41-50 51 ar Intet Uoplyst alt

kerekort ar ar ar ar ar ar + kerekort

Motorcyklist 4 7 10 8 7 4 0 1 0 41
Modpart 2 4 5 4 6 4 4 0 1 30
1 alt 6 11 15 12 13 8 4 1 1 71

Tabel 6: Antal 3r med korekort
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| tabel 7 ses, hvor mange ar motorcyklisterne havde haft kerekort til motor-
cykel. Tabellen er baseret pa oplysninger fra kerekortregistret. | enkelte tilfelde
har der varet uoverensstemmelse mellem oplysningerne fra kerekortregistret
og de oplysninger, trafikanten kom med under HVU's interview. | disse tilfelde
er der foretaget en vurdering af, hvilken oplysning der skulle lzegges til grund
for opgorelsen.

Antal ar med kore- 0-3 4-10 11-20 21-30 Intet kore- 1 alt
kort til motorcykel ar ar ar ar kort til MC
Motorcyklist 13 7 8 6 7 41

Tabel 7: Antal 3r med kerekort til motorcykel

Af de 13 motorcyklister, der havde haft kerekort til motorcykel i mindre end 4
ar, havde 9 haft kerekortet i et ar eller derunder. | alt 7 motorcyklister havde
enten aldrig taget kerekort til motorcykel eller havde ikke et gyldigt kerekort til
motorcykel pa ulykkestidspunktet.

I alt 7 af modparterne havde kerekort til motorcykel, mens 22 ikke havde. For
én modpart fandtes ingen oplysninger om motorcykelkerekort.

| tabel 8 ses, hvor mange ar modparterne havde haft kerekort til det kereteoj,
de anvendte pa ulykkestidspunktet. En af modparterne anvendte et keretoj,
der ikke kreever kerekort, hvorfor det samlede antal modparter i tabel 8 er 29.

Antal ar med korekort  0-3 4-10 11-20 21-30 31-40 41-50 51 ar Uoplyst lalt
til anvendt keretoj ar ar ar ar ar ar +

Modpart 2 5 5 3 6 4 3 1 29

Tabel 8: Antal ar med kerekort til anvendt koretoj

| tabel 9 ses de implicerede trafikanters vurderede erfaring som henholdsvis
bilist og motorcyklist. | vurderingen er der bade taget hejde for antal &r med
kerekort og for arlig kerselsmangde.

Erfaringsgrad Lille Middel Stor Uoplyst lalt
Motorcyklist som bilist 5 4 18 14 41
Modpart som bilist 1 6 17 6 30
lalt 6 10 35 20 71
Motorcyklist som motorcyklist 11 9 11 10 41

Tabel 9: De ulykkesimplicerede trafikanters vurderede erfaringsgrad som bilist og motorcyklist

Ved HVU's interview oplyste 12 motorcyklister, at de havde erfaring med
motocrosskersel, mens 4 ikke havde. For 25 motorcyklister har HVU ikke
oplysninger om eventuel motocrosserfaring.

Turformal
| tabel 10 ses en opgerelse af de implicerede trafikanters formal med turen.

l 0 6 Temarapport ¢ MOTORCYKELULYKKER



Turformal Motorcyklist Modpart 1 alt

Fritid - diverse 18 17 35
Kersel for kerslens skyld 14 0 14
Til/fra arbejde 6 6 12
Erhvervskersel 0 5 5
Uoplyst 3 2 5
1 alt 41 30 71

Tabel 10: Trafikanternes turformal

Turens varighed

| tabel 11 ses den tid, der var kert inden ulykken. Varigheden af turen er
enten oplyst af den ulykkesimplicerede ved interview eller er et skon baseret
pa hastigheden og den tilbagelagte afstand.

Tid kort <6 min 6-15min 16-30 min 31-59 min 1-2 timer > 2 timer Uoplyst lalt

Motorcyklist 9 5 4 1 5 5 12 41

Modpart 7 4 8 0 3 1 7 30

I alt 16 9 12 1 8 6 19 71

Tabel 11: Turens varighed

Afstand til hjemmet

| tabel 12 er afstanden mellem ulykkesstedet og parternes hjem opgjort.

Afstand/hjem i km <1 1-4,9 5-9,9 10-19,9 20-29,9 30-99,9 > 100 Uoplyst Ialt

Motorcyklist 1 9 4 10 6 11 0 0 41

Modpart 3 5 4 6 4 3 4 1 30

1 alt 4 14 8 16 10 14 4 1 71

Tabel 12: Afstand mellem hjemmet og ulykkessted

Lokalkendskab

| tabel 13 ses de ulykkesimplicerede trafikanters kendskab til omradet ved

ulykkesstedet. Trafikanterne har ved HVU's interview oplyst, hvor kendt de var

pa ulykkesstedet. | enkelte tilfelde, hvor disse oplysninger ikke har foreligget,

er lokalkendskabet skennet ud fra andre oplysninger, sdsom bopzl.

Lokalkendskab Godt Kendt Mindre Ikke Uoplyst I alt
kendt kendt kendt

Motorcyklist 21 9 2 2 7 41

Modpart 22 4 2 1 1 30

I alt 43 13 4 3 8 71

Tabel 13: Trafikanternes lokalkendskab ved ulykkesstedet

Alene eller i gruppe?

De 30 motorcyklister kerte alene, mens 11 fulgtes med en eller flere andre

motorcyklister.

Passagerer

Kun 6 motorcyklister havde en bagsadepassager med pa ulykkestidspunktet,

mens 35 motorcyklister kerte alene. | tabel 14 ses, hvor mange passagerer

modparterne havde med pa ulykkestidspunktet.
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Antal passagerer 0 1 2 3 4 1 alt

Modpart 12 9 3 3 3 30

Tabel 14: Passagerer hos modparterne

Personskader

De impliceredes skader er kodet efter Injury Severity Score (ISS), der er et
udtryk for de samlede skaders alvorlighed. ISS beregnes pa baggrund af
Abbreviated Injury Scale (AIS), som er et internationalt redskab til klassificering
af alvorligheden af skader opstaet ved akut traume. Klassificeringen i AIS gar
fra 1 til 6 og er primeaert udtryk for, hvor livstruende en skade er. En AlS-score
pa 1 betegner en let skade (f.eks. et blat maerke eller et mindre snitsar), mens
en AlS-score pa 6 betegner en dedelig skade (f.eks. overrivning af halspulsare
eller massiv kvaestelse af hjernevav). 1SS-vaerdien er summen af kvadratet pa
de alvorligste skader p3 tre forskellige kropsdele. ISS kan have vardier mellem
ISS 0 og ISS 75. ISS saettes automatisk til 75, hvis der er konstateret en skade

med AIS 6.
Tilskadekomst Draebt Alvorlig Moderat Let Uskadt Uoplyst 1 alt
(1SS > 11) (1SS 7-11) (1SS < 7)
Motorcyklist 14 9 12 6 0 0 41
Modpart 1 0 0 3 25 1 30
1 alt 15 9 12 9 25 1 71

Tabel 15: De ulykkesimplicerede trafikanters tilskadekomst

| tabel 16 ses motorcyklisternes tilskadekomst set i forhold til alder.

Tilskadekomst Drabt Alvorlig Moderat Let lalt
(1SS > 11) (1SS 7-11) (1SS < 7)
18 - 24 ar 1 1 1 4 7
25 - 29 ar 3 2 1 0 6
30-39ar 5 1 4 0 10
40 - 49 ar 1 3 5 1 10
50 - 59 ar 1 2 1 0 4
60 - 69 ar 3 0 0 1 4
lalt 14 9 12 6 41

Tabel 16: Motorcyklisternes tilskadekomst fordelt pa alder

Alle 6 bagsadepassagerer kom til skade i ulykken, heraf 3 alvorligt. Af
passagererne hos modparterne kom 7 til skade.

Brug af sikkerhedsudstyr
| tabel 17 ses motorcyklisternes brug af styrthjelm pa ulykkestidspunktet.
Som det fremgar, anvendte 38 motorcyklister styrthjelm.

Hjelmbrug Intergralhjelm Pilothjelm Crosshjelm Andet Ingen styrthjelm 1 alt

Motorcyklist 31 4 2 1 3 41

Tabel 17: Motorcyklisternes brug af styrthjelm

| tabel 18 ses motorcyklisternes brug af andet sikkerhedsudstyr end styrthjelm
pa ulykkestidspunktet. | tabellen star motorcykeldragt anfert som jakke og
bukser.
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Anvendt udstyr MC-jakke MC-bukser MC-handsker MC-stovler

Ja 29 20 25 16
Nej 12 21 16 25
I alt 41 41 41 41

Tabel 18: Motorcyklisternes brug af sikkerhedsudstyr

I alt 13 motorcyklister kerte i fuldt udstyr (dvs. styrthjelm, motorcykeljakke og
-bukser (eller heldragt) samt motorcykelhandsker og -stevler). 2 motorcyklister
korte helt uden sikkerhedsudstyr, mens 5 kerte med styrthjelm, men ellers
uden sikkerhedsudstyr.

I alt 23 modparter anvendte sele pa ulykkestidspunkt, mens 3 ikke gjorde.
For 3 modparters vedkommende er selebrugen pa ulykkestidspunktet uoplyst,
og for 1 modpart var selebrug ikke relevant, da vedkommendes keretej var en
cykel. Det er ikke oplyst, om cyklisten anvendte cykelhjelm.

Koretekniske kurser

Af de 41 motorcyklister havde 6 taget supplerende kereteknisk kursus med
motorcykel efter deres kereuddannelse, mens 15 motorcyklister ikke havde
taget supplerende keretekniske kurser. For 20 motorcyklisters vedkommende
findes der ikke oplysninger om dette.

Tidligere ulykker

Oplysningerne om de implicerede trafikanters tidligere involvering i trafikulykker
stammer fra HVU's interview med trafikanterne eller med disses parerende
samt i enkelte tilfeelde fra hospitalsjournaler. Der foreligger ikke oplysninger
om ulykkernes alvorlighed.

Tidligere ulykker Ja Nej Uoplyst I alt
Motorcyklist 22 8 11 41
Modpart 13 10 7 30
lalt 35 18 18 71

Tabel 19: Tidligere involvering i ulykker

Alkohol og rusmidler

| tabel 20 ses en oversigt over trafikanternes promille pa ulykkestidspunktet.
Der kan dog have vret flere trafikanter med en promille mellem 0,0 og 0,5
end beskrevet i tabel 20. Dette skyldes, at politiet ofte registrerer lave promiller
(dvs. promiller under 0,5) som 0,0.

Promille 0 <0,5 0,5-1,2 >1,2 Skennet  Uoplyst 1 alt
upavirket

Motorcyklist 14 4 4 2 9 8 41

Modpart 13 0 0 0 10 7 30

1 alt 27 4 4 2 19 15 71

Tabel 20: De ulykkesimplicerede trafikanters promille

Der findes ingen oplysninger om brug af narkotiske stoffer eller lignende
i forbindelse med de undersegte ulykker, da HVU ikke har haft mulighed for
at screene udtagne blodprover.
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Tidligere lovovertradelser
| tabel 21 ses de ulykkesimplicerede trafikanters tidligere lovovertreedelser,
samt om der har varet tale om overtreedelse af feerdselsloven eller anden

lovgivning.
Lovovertradelser Fardselslov og anden lov  Fardselslov Nej Uoplyst lalt
Motorcyklist 11 9 20 1 41
Modpart 1 5 22 2 30
lalt 12 14 42 3 71

Tabel 21: Tidligere lovovertraedelser for trafikanterne

Retsafgorelser efter ulykkerne

| tabel 22 ses strafudmalingerne efter ulykkerne. Da 15 af de involverede
trafikanter blev draebt i ulykkerne, indgar de ikke i opgoerelsen. | 3 tilfalde er
trafikantens sag i skrivende stund ikke afgjort.

Straf Motorcyklist Modpart 1 alt
Ingen

Bode

Bode og korselsforbud

Bode og klip i kerekortet

Bode og betinget frakendelse af kerekortet
Bode og ubetinget frakendelse af kerekortet
Dagbeder

Dagbeder og betinget frakendelse af kerekortet
Afventer afgorelse

I alt

Tabel 22: Strafudmaling efter ulykkerne
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Vejen og omgivelserne

Dette afsnit indeholder oplysninger om vejen, trafikken og omgivelserne pa de
41 ulykkessteder. En stor del af oplysningerne stammer fra HVU's optegnelser
fra ulykkesstederne. De respektive vejbestyrelser og vejforvaltningssystemet
vejman.dk har endvidere leveret materiale om vejens geometri, trafik, ulykkes-
historik etc.

Kommune- og statsvej
Af de 41 undersegte ulykker skete 33 pa kommuneveje, og de resterende
8 ulykker skete pa statsvejnettet.

By og land
Hovedparten af ulykkerne skete i landzone - i alt 29 - 28 af disse pa landevej
med sparsom eller ingen randbebyggelse.

De ovrige 12 ulykker skete i byzone, 7 af ulykkerne skete i et by- eller
villakvarter, og 4 ulykker skete i et industriomrade. En enkelt ulykke skete
i udkanten af en by, hvor der ikke var nogen bebyggelse.

110
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Hastighedsbegransning

Zone Randbyggelse 50 km/t 60 km/t 70 km/t 80 km/t 130 km/t | alt
Byzone Facadelos 1 0 0 0 0 1
Forretning 3 0 0 0 0 3
Industri 4 0 0 0 0 4
Villa o.l. 3 1 0 0 0 4
Byzone i alt 11 1 0 0 0 12
Landzone Ingen/spredt 0 3 1 23 1 28
Villa o.l. 0 0 1 0 0 1
Landzone i alt 0 3 2 23 1 29
1alt 11 4 2 23 1 41

Tabel 23: Ulykkessteder fordelt p3 land- og byzone, randbebyggelse samt hastighedsgraense

Vejudformning

De 41 motorcykelulykker skete pa forskellige vejtyper: 23 af ulykkerne skete
pa en landevej, 10 ulykker skete pa en vej eller gade i en by, 6 af ulykkerne
skete pa en mindre kommunevej, 1 skete pa motorvej, og 1 ulykke skete p3

et havneareal.

I 35 af ulykkerne kerte motorcyklisten pa en tosporet vej, 3 ulykker skete
pa en firesporet vej, 1 ulykke skete pa en 2+1 vej, og 2 ulykker skete pa

henholdsvis en etsporet vej og pa privat grund.

Vejens fysiske udformning pavirker trafiksikkerheden. Brede kerespor forer til
heje hastigheder, og kantbaner bidrager til trafiksikkerheden p3a veje i abent

land.

Det ses af tabel 24, at 29 af vejene havde ingen eller en meget smal kantbane,
For 8 veje var kantbanebredden mellem 40-75 cm, og de resterende 4 veje

havde brede kantbaner.

Keresporsbredde/kantbanebredde

<3.0m [<=3.5m [>3.5m [Plads| I alt

40-75 cm 101-125 cm ingen 10-39 cm 40-75 cm 76-100 cm >150 cm ingen 40-75 cm Ingen ingen
Byzone 0 0 1 1 0 0 0 4 0 5 1 12
Landzone 2 1 9 1 5 1 2 5 1 2 0 29
I alt 2 1 10 2 5 1 2 9 1 7 1 41

Tabel 24: Ulykkesstederne fordelt pa kerespors- og kantbanebredde samt zone

Krydsudformning

I alt 16 af ulykkerne skete pd veje, som er udformet som kryds. Af disse skete
14 i vigepligtsregulerede kryds, de 9 af disse i trebenede kryds og de sidste

5 i firebenede kryds. De resterende 2 ulykker skete i firebenede, lysregulerede
kryds. Ydermere skete 7 ulykker i forbindelse med en indkersel til en vej.

Ud af de 9 trebenede vigepligtsregulerede kryds, var 2 kryds kanaliserede.
| begge tilfeelde havde primarvejen en venstresvingsbane, og i det ene kryds

var der opsat et lille helleanleeg.
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Kurveradius

| alt 15 af ulykkerne skete i kurver med en radius mindre end 2000 m, og

ved 11 af ulykkesstederne var kurveradius mindre end 400 m. De 2 af ulykkes-
stederne 13 i en kurve med en meget lille kurveradius og samtidig i et trebenet
kryds. En lille kurveradius betyder, at det er en skarp kurve.

Kurveradius R Lige straekning R < 400 R <1000 R < 2000 I alt
3-ben, vigepligt 6 2 0 1 9
4-ben, signal 2 0 0 0 2
4-ben, vigepligt 5 0 0 0 5
Indkersel 5 0 2 0 7
Ej kryds 8 9 0 1 18
I alt 26 11 2 2 41

Tabel 25: Ulykkesstedernes vejudformning og eventuelle kurveradius

Vejens afmaerkning og vedligeholdelse
Pa 8 ulykkessteder var der ingen leengdeafmaerkning pa vejen. Ifelge vejreglerne
burde der have vaeret lzngdeafmaerkning pa den ene af disse veje.

Vejtype

Bygade/vej Mindre Landevej Motorvej Andet lalt
Lengdeafmaerkning kommunevej
Vognbanelinjer 2 0 11 1 0 14
Varslingslinjer 0 1 1 0 0 2
Sparrelinjer 5 1 10 0 0 16
Andet 1 0 0 0 1
Ingen 2 4 1 0 1 8
1 alt 10 6 23 1 1 41

Tabel 26: Ulykkerne fordelt i forhold til vejens langdeafmarkning i motorcyklistens retning

P3 40 af ulykkesstederne var vejen i god eller rimelig stand, kun pa 1 ulykkes-
sted blev vejens stand i motorcyklistens retning vurderet som ringe. Pa 8
ulykkessteder var afmaerkningen i motorcyklistens retning meget slidt eller
slidt helt vek.

P& 15 ulykkessteder var der fra kerebanen til rabatten et niveauspring, enten
pa grund af en opkert rabat eller fordi vejen var palagt et nyere lag af asfalt,
som ikke var korrekt affreeset. Af de 15 ulykkessteder var de 6 streekninger,

2 steder var indkersler, og de resterende 7 var i forbindelse med en tre- eller

firebenet krydsudformning.

Sidefald og l=ngdefald
Der etableres sidehaldning pa vejen for at lede vandet vak fra overfladen og
for at modvirke centrifugalkraften ved kersel i kurver. Sidstnavnte spiller en

seerlig rolle for kersel pa motorcykler.

De fleste af vejene - i alt 32 - havde et korrekt sidefald i forhold til vejreglerne.
For de ovrige var 2 af vejenes sidefald udformet sdledes, at der manglede
overhejde i kurven. For 7 af ulykkesstederne var det ikke muligt at foretage
opmaling af vejens sidefald.

I alt 15 af ulykker skete pa bakkede straekninger, og 4 af ulykkerne skete pa
veje med et lengdefald pa mere end 40 %o.
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Hastighedsbegransning

Af de 29 ulykker, som skete i landzonen, skete 23 ulykker pa veje med en
hastighedsgreense pa 80 km/t. Der var 2 ulykker, som skete pa veje med en
hastighedsgrense pa 70 km/t. og 3 ulykker skete pad 60 km/t. veje. Der var
1 ulykke, som skete pd en motorvej med en hastighedsgreense pa 130 km/t.

I alt 11 af de 12 byzoneulykker skete i omrader med en hastighedsgreense
pa 50 km/t. Den sidste ulykke skete pa en vej med en hastighedsgrense pa
60 km/t.

I alt 19 af de 41 motorcyklister overtradte enten ikke de galdende hastigheds-
bestemmelser eller overtradte dem med maksimalt 10 %. For 15 andre motor-
cyklister var overtreedelsen af hastighedsgreensen derimod sa betydelig, at den
mest sandsynlige sanktion ville vaere et klip i eller en betinget frakendelse af

korekortet.
Hastighedsoverskridelse i % over hastighedsgraense
Hastighedsgraense 0% 5% 10% 20% 25% 30% 40% 40%+ I alt
50 3 0 0 2 0 0 1 5 11
60 2 0 1 0 0 0 0 1 4
70 0 0 0 0 0 0 0 2 2
80 8 3 1 2 3 1 1 4 23
130 1 0 0 0 0 0 0 0 1
1 alt 14 3 2 4 3 1 2 12 41

Tabel 27: Procentvis hastighedsoverskridelse i forhold til geeldende hastighedsgranse

Trafikmangder

Den trafikmaengde, som kerer pa vejene, opgeres i arsdegntrafik (ADT) Det vil
sige antallet af keretojer, der i gennemsnit passerer et bestemt punkt pr. degn
set over et helt ar.

I alt 33 af ulykkerne skete pa veje, som har en ADT p& mindre end 8000 kere-
tejer om dagen, og 11 af disse veje havde en ADT mellem 300 og 1999.

Kun 3 af motorcyklisterne forulykkede pa veje, der havde en ADT hojere end
12.000.
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ADT Bygade/vej Mindre Landevej Motorvej Andet 1 alt
kommunevej
0-1999 1 6 3 0 1 11
2000-3999 2 0 7 0 0 9
4000-7999 5 0 8 0 0 13
8000-11.999 2 0 3 0 0 5
» 12.000 0 0 2 1 0 3
1 alt 10 6 23 1 1 41

Tabel 28: Trafikmangder (ADT) for motorcyklistens vej fordelt p de forskellige vejtyper

Vejens omgivelser

Ifolge vejreglerne udger grefter og skreenter en sikkerhedsmaessig risiko,
hvis de er placeret og udfert uhensigtsmaessigt og/eller er placeret for tet
pa kerebanen.

P& 17 ulykkessteder var der ingen grofter, skreenter eller andre bratte kanter.
Pa 24 ulykkessteder var der grofter, skreenter eller andre bratte kanter, heraf
levede 4 af vejene i motorcyklistens retning ikke op til vejreglerne om udform-
ning eller placeringen uden for sikkerhedszonen.

Pa 6 af ulykkesstederne var der opstillet autovaern for at afskaerme skraenter.
Halvdelen af autovaernene var xldre modeller, som ikke lzngere lever op til
vejreglernes standarder blandt andet om, at afslutningen af autoveernet skal
trekkes vk fra vejen, inden den feres ned i jorden.

Oversigtsforhold

Der var 15 ulykkessteder, som havde, hvad man kan betegne som gode over-
sigtsforhold, 16 ulykkessteder havde rimelige oversigtsforhold, og 10 ulykkes-
steder havde darlige oversigtsforhold.

For stederne med darlig oversigt var 6 i forbindelse med kryds eller indkersler,
hvoraf 2 af stederne var trebenede vigepligtskryds beliggende i kurver med en
radius under 400 m.

Krydstype
Oversigtsforhold 3-ben, vigepligt 4-ben, signal 4-ben, vigepligt Indkersel Ej kryds I alt
Gode 4 1 0 2 7 15
| orden 2 1 3 3 7 16
Ringe 3 0 1 2 4 10
I alt 9 2 4 7 18 41

Tabel 29: HVU's vurdering af ulykkesstedernes oversigtsforhold fordelt pa krydstyper
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Ulykkeshistorik

Der er stor spredning i, hvor ulykkesbelastede de enkelte ulykkessteder er.
P 15 af ulykkesstederne har politiet ikke registret nogen ulykker de seneste
5 kalenderar. Pa 24 ulykkessteder har politiet registreret 1-5 ulykker i den
seneste 5 ars periode. P4 2 ulykkessteder er der registreret henholdsvis 6
og 8 ulykker inden for de seneste 5 ar.

Eksisterende motorcykelruter
| alt 17 af de 41 ulykkessteder ligger pa streekninger, som blandt andet

internetsiden www.bike.dk anbefaler som gode motorcykelruter.
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Koretojerne

Dette afsnit indeholder oplysninger om de implicerede keretojer. Oplysningerne
er fortrinsvis indhentet af Rigspolitiets bilinspekterer, der har veeret tilkaldt

til ulykken, eller af HVU's bilinspekter ved den efterfoelgende besigtigelse.
Koretojsdata er endvidere tilvejebragt ved opslag i Centralregistret for Motor-
koretojer samt i typegodkendelser.

I undersegelsen indgar i alt 70 motorkeretejer, 2 pdhangskeretojer og en
cykel. Motorkeretejerne fordeler sig med 38 Stor motorcykel, 22 personbiler,
5 varebiler, 3 Lille motorcykel (ydelse under 25 kW eller 0,16 kW/kg) og 2
lastbiler.

Alder

Gennemsnitsalderen for de store (alene de dansk registrerede) motorcykler
var 11,3 ar, mens gennemsnittet for de sma motorcykler var 18,6 ar. Nedenfor
ses de implicerede keretojer fordelt pa keretejsarter og aldersgrupper.

Koretojsalder 0-3 ar 4-7 ar 8-11 ar 12-15ar 16-19 ar 20-23 ar 24-27 ar lalt
Cykel 1 0 0 0 0 0 0 1
Lastbil 1 0 1 0 0 0 0 2
Lille motorcykel 0 0 1 0 1 0 1 3
Personbil 3 8 2 8 1 0 0 22
Pahangsvogn 1 0 1 0 0 0 0 2
Stor motorcykel 10 5 7 7 3 5 1 38
Varebil 1 2 1 0 0 1 0 5
I alt 17 15 13 15 5 6 2 73
Tabel 30: Implicerede koretojer fordelt pa aldersgrupper

Generel vedligeholdelsesstandard

Alle undersegte motorcykler var i en vedligeholdelsesmaessig stand svarende

til alder og kilometerstand, hvoraf nogle endog var szerdeles velholdte.

Fejl og mangler

Der kunne konstateres fejl og mangler pa 12 af de 41 undersogte motorcykler.

Heraf kunne der konstateres mangler ved dekkene i 4 tilfaelde (se afsnit

om dzk). De resterende fejl og mangler kan henferes til el-anleg, lygter og

reflekser samt en enkelt med uvirksomme bremser og en enkelt med uoriginal

styretojsdemper monteret, der ikke muliggjorde udslag over 20 grader mod

venstre.

Fejl og mangler ved udstedningssystemet behandles i det efterfelgende afsnit.
Udstedningssystem

For 10 motorcykler kunne der konstateres, at de afgav unedig stej. Yderligere

4 motorcykler kunne konstateres at have uoriginale lyddaempere af stojende

karakter, 3 motorcyklers udstedningssystem blev ikke undersegt pa grund af

beskadigelser.
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D=k

Ulovlige d=ek fandtes hos 4 motorcykler, hvor mensterdybden blev malt til
under 1,0 mm, eller hvor hastighedskoden var under motorcyklens top-
hastighed.

Yderligere 3 motorcykler sas monteret med grovmenstrerede dak primaert
beregnet til kersel uden for befaestet areal. Fzelles for disse d=k var, at den
opndede deceleration i afvaergefasen var under, hvad der blev malt med et
almindeligt gaded=k, hvorved hastigheden i kollisionsejeblikket alt andet lige
blev hejere end muligt.

Korelys

De fleste, dvs. 33 af de 41 uheldsimplicerede motorcykler, ferte naerlys i
kollisionsejeblikket, 3 forte positionslys, 2 ferte fijernlys og 2 var uden lys
(heraf en hvor forlygte ikke var monteret). Desuden kunne lygteferingen i
et enkelt tilfeelde ikke bestemmes.

Bremsesystem

To-hjulede motorcykler skal vaere forsynet med driftsbremse, opdelt i 2
uafhangige bremsesystemer, der mindst virker pa hvert sit hjul. Nedenfor
ses gengivet bremsesystemerne henholdsvis for og bag fordelt pa motor-
cykelstorrelsen.

Bremsesystem, for Hydraulisk, 1 skive Hydraulisk, 2 skiver I alt
Lille motorcykel 2 1 3

Stor motorcykel 11 27 38
1 alt 13 28 41

Tabel 31: Hindbremsesystem fordelt pa storrelse af motorcykel

Bremsesystem, bag Hydraulisk, 1 skive Mekanisk, tromle I alt
Lille motorcykel 0 3 3

Stor motorcykel 33 5 38
1 alt 33 8 41

Tabel 32: Fodbremsesystem fordelt pa storrelse af motorcykel

Motorcykler med ABS
Kun 2 af de implicerede motorcykler - begge store motorcykler - sas monteret
med ABS. Den ene med integral ABS.

Motorcyklernes slagvolumen

Slagvolumen i ccm Under 500 500-749 750-999 1000-1399 Over 1400 I alt
Lille motorcykel 2 1 0 0 0 3

Stor motorcykel 6 8 10 11 3 38
I alt 8 9 10 11 3 41

Tabel 33: Antal af motorcykler fordelt pa slagvolumen

Motorcyklernes vagt/effektforhold
| tabel 33 ses motorcyklerne fordelt pa deres vaegt/effektforhold. Det ses, at
der er tale om ganske kraftige maskiner med stort accelerationspotentiale.
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Vagt/effektforhold Under 2 kg/hk 2-4 kg/hk 4-6 kg/hk Over 6 kg/hk 1 alt

Lille motorcykel 0 0 1 2 3
Stor motorcykel 12 19 7 0 38
1 alt 12 19 8 2 41

Tabel 34: Vagt/effektforhold som i ferdselsloven og kerekortbekendtgerelsen

Accelerationstid 2-3 sek. 3-4sek. 4-6 sek. Over 6 sek. MC med tophastighed 1alt
under 100 km/t
Antal MC'er 7 10 14 9 1 41

Tabel 35: Motorcykler fordelt efter deres accelerationsevne - sekunder fra 0-100 km/t. Til sammenligning vil
almindeligt forekommende personbiler nd 100 km/t pa 9-12 sek
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BILAG D
EKSTRA TZALLINGER OG MALINGER

HVU har i dette tema fundet det nedvendigt at foretage yderligere tzllinger og
malinger, da der ikke findes mange offentliggjorte malinger af saerlige forhold
vedrerende motorcyklister.

Det drejer sig om landsdaekkende tzllinger af motorcyklisters brug af styrthjelm
og refleksvest, undersegelse af synlighed ved brug af forskellig lygteforing

og lygtesystemer samt opgorelser af hastighedsniveauerne for motorcyklister
sammenlignet med personbiler. Der er endvidere foretaget malinger af vejens
friktion pa de 41 ulykkessteder.

Motorcyklisters brug af sikkerhedsudstyr

Vejdirektoratets trafikafdeling har fra april til juli 2009 inddraget teelling af
motorcyklisters sikkerhedsudstyr i sine sadvanlige manuelle trafiktzllinger
("60-punkttzellinger").

Ogsa Radet for Sterre Feerdselssikkerhed har talt sikkerhedsudstyr for HVU.
| foraret 2009 blev der foretaget 2 tellinger: Weekendtllinger i perioden
maj/juni over hele landet samt en provetzlling i et kryds og en tzlling pa
Nerrebrogade i Kebenhavn i forbindelse med Bakkens abning 2009 (disse
tzllinger ses samlet i nedenstaende tabel).

Brug af hjelm/vest Hjelm/vest Hjelm/ingen vest Hjelm Ingen hjelm eller vest | alt
Vejdirektoratets tazlling 298 (10%) 2739 (90%) 3037 (100%) 13 (0%) 3050
Radet for Storre Faedsels-

sikkerheds tzelling 38 (7%) 501 (92%) 539 (99%) 7 (1%) 546
lalt 336 (9%) 3240 (90%) 3576 (99%) 20 (1%) 3596
Tabel 36: Tzllinger af motorcyklisters sikkerhed 2009

Teellingerne af motorcyklisternes brug af sikkerhedsudstyr viser, at stort set

alle motorcyklister bruger styrthjelm (99 %). Desuden bruger 9 % af alle

motorcyklist bade styrthjelm og refleksvest.

Undersogelse af motorcyklisters synlighed ved brug af forskellig

lygteforing og lygtesystemer

HVU har gennemfert en mindre undersegelse af motorcyklisternes synlighed

ved brug af fjern- og naerlys med 4 forskellige lys-/lygtesystemer i afstande

fra 700 til 50 m.

HVU's konklusion er, at den sterste synlighed i trafikken i dagslys bedst opnas

ved at benytte synlig beklaedning og naerlys, som Faerdselsloven anbefaler det.

| kryds eller lignende steder, hvor konflikter kan opsta eller er ved at opst3,

kan man med stor fordel kippe med fjernlyset (overhalingssignalet) som advar-

sel (Ferdselsloven §32), indtage beredskabsstilling og seenke hastigheden.

Det er opfattelsen, at man med stor fordel kan:

e Benytte egentlige kerelyslygter

« Tillade alternative lyskilder, fx. fiernlyslygter med reduceret effekt

* Eller benytte fiernlyslygter pa visse streekninger, steder eller tidspunkter.

Man ber aldrig benytte naerlys med reduceret spaending.

Ud over bekledning og lygtefering ber motorcyklisten selv tenke pa, hvor

synlig han fremstar for andre trafikanter, herunder om han placerer sig, sa

han kan ses tydeligt i bilistens spejle.
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Det samlede notat om synlighedsforseget kan ses pa hvu.dk

Hastighedsmalinger af motorcyklister

Visse af Vejdirektoratets automatiske malestationer for hastighed kan foretage
en sakaldt "menstergenkendelse”, hvorved det er muligt at registrere hastig-
heder efter en forholdsvis detaljeret opdeling pa keretojstyper - herunder
motorcykler. Malestationerne er primart placeret pa motorvejsnettet, men

der er ogsa malinger fra en enkelt landevejsstrekning. Folgende er baseret

pa malinger pa seks forskellige steder.

Malingerne viser, at motorcyklisterne bade pa motorvej og landevej generelt
kerer hurtigere end bilisterne. Denne hastighedsforskel ligger pa mellem

5 til 7 %. Den sterste hastighedsforskel er malt pa landevejen, hvor motor-
cyklisterne gennemsnitligt kerer naesten 100 km/t, hvilket er ca. 16 %
hurtigere end bilisterne.

Friktionsmalinger

Der er foretaget malinger af den udnyttede friktion pa 40 af de 41 ulykkes-
steder. Mdlingerne er udfert pd en Suzuki GSF 650 med ABS og monteret

med Bridgestone Battlax dek og udstyret med et triaksialt accelerations- og
gyromodul. Malingerne er foretaget under samme vejrforhold, som da ulykken
fandt sted, og der er sdledes kun malt én gang i regnvejr. Der er i alle tilfelde
foretaget tre malinger: Alene med baghjulsbremsen, alene med forhjulsbremsen
samt med begge bremser aktiveret.

== Begge hjul == Forhjul == Baghjul

e e e N}
1 2 3 4 5 6 7 8 9 1011121314151617 1819202122 2324252627 2829 30 31 32 33 34 3536 37 38 39 40 41

Figur 5: Den m3lte deceleration i m/s2 p3 de 40 ulykkessteder

Det ses af kurverne, at det i langt de fleste af tilfeeldene har veeret muligt at
kunne bremse med 10-12 m/s2. | de tilflde, hvor accelerationen er malt
lavere, har der typisk vaeret tale om bremsning pa slidte overflader eller
malinger pa tvaers af meget sporkerte kerebaner.

Til sammenligning vil en standard personbil med gode dzk pa ter vej kunne
decelerere med ca. 10 m/s2.

Bremsemalingerne viser meget entydigt, at forhjulsbremsen typisk er 2 til 3
gange sa effektiv som baghjulsbremsen. Den samlede bremseevne oges typisk
med 10-20 procent, nar begge bremser aktiveres i forhold til alene at bremse
med forhjulsbremsen.
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BILAG E
FORANSTALTNINGER

HVU's opgave er at afdekke de faktorer, der har medvirket til de analyserede
ulykkers opstden og omfang. Foranstaltningerne, der gennemgas nedenfor, er
udelukkende rettet mod de analyserede ulykker, og er HVU's forslag til emner,
der kunne indgad i overvejelser om forebyggende tiltag fremover.

Efter analysen af hver enkelt ulykke finder HVU frem til de foranstaltninger til
forebyggelse, som skennes relevante for netop denne ulykke. Ved udpegning
af foranstaltninger laegges der vaegt pa, at der er tale om realistiske tiltag,
som med stor sandsynlighed enten kunne have forhindret eller mildnet den
aktuelle ulykke. Foranstaltningerne vurderes i forhold til de konkrete omstan-
digheder. Det betyder eksempelvis, at der ikke foreslas lovaendringer som et
middel til at opna forbedret trafikantadfeerd, hvis der er tale om en trafikant,
som har udvist stor ligegyldighed over for de gzldende regler. Ligeledes fore-
slas der ikke skaerpede keretojskrav, hvis der er tale om uregistrerede kore-
tojer. HVU laegger endvidere vaegt pa, at der er tale om tiltag, som det ogsa
ud fra ekonomiske hensyn ville vaere rimeligt at gennemfore.

| analysen finder HVU overvejende frem til trafikantadfeerd som faktorer i ulyk-
kerne. Det betyder imidlertid ikke, at foranstaltningerne i samme omfang er
rettet mod trafikanterne. Bade vejtekniske og keretojstekniske lesninger kan
nemlig i mange tilfelde kompensere for farlig trafikantadfeerd. Eksempelvis har
HVU i flere tilfeelde vurderet, at en venstresvingsbane kunne have forebygget
ulykker. Det handler om situationer, hvor en bilist svinger til venstre uden at
have orienteret sig tilstreekkelig grundigt bagud og derfor har overset en hurtig
motorcyklist, som ville overhale. Motorcyklisten har tilsvarende ikke set, at
bilisten ville dreje til venstre. Ligeledes har HVU i flere tilfeeldet foresldet
integral ABS-bremser til motorcykler i ulykker, hvor en motorcyklist ikke har
mestret en optimal bremseteknik.

Forslagene til foranstaltninger i de enkelte ulykker danner baggrund for HVU's
generelle anbefalinger til forebyggelse af motorcykelulykker.

HVU offentligger ikke detaljerede oplysninger om de enkelte ulykker - og
dermed heller ikke om forslagene til foranstaltninger i relation til ulykkerne.

| forhold til trafikant- og keretojsrelaterede foranstaltninger ville dette heller
ikke veere af sterre veerdi, da sddanne foranstaltninger skal rettes mod storre
grupper for at veere virkningsfulde. For de vejrelaterede foranstaltninger er

der derimod i visse tilfelde tale om tiltag, som HVU vurderer ber gennemfores
som en sikkerhedsforbedring af ulykkesstedet. HVU har derfor opfordret de
involverede vejmyndigheder til at kontakte HVU for at f& detaljerede oplysninger
om de foresldede foranstaltninger.

De konkrete forslag

Trafikanterne

Mere politikontrol

HVU har vurderet, at skeerpet politikontrol ville have vaeret effektivt i forhold til
19 af motorcyklisterne og én af bilisterne. Det drejer sig overvejende om kon-

trol af hastighed, men ogsd kontrol af spirituspavirkning, manglende kerekort
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og ulovlige motorcykler. Flere af ulykkerne er sket pa mindre landeveje med
beskedne trafikmangder - steder som politiet normalt ikke prioriterer til
kontroller. HVU har i flere tilflde vurderet, at motorcyklisten var bevidst om
den ringe opdagelsesrisiko, og forslaget til foranstaltning er derfor, at politiet
oger kontrollen pa lignende straekninger - straekninger der er kendt som gode
"motorcykelveje”.

Skzerpede sanktioner

| 3 tilfeelde havde motorcyklisten sa mange feerdselsrelaterede domme bag
sig, at HVU vurderer, at det ville have virket forebyggende, hvis de havde faet
konfiskeret deres motorcykel og mistet retten til at eje et motorkeretoj i den
periode, hvor de var frakendt kerekortet.

Kampagne om bedre orientering

| 16 tilfelde har HVU vurderet, at det kunne have hjulpet, hvis modparten
mere aktivt havde orienteret sig efter motorcyklister. P& den baggrund foreslas
kampagneaktivitet, som tydeligger problemstillingen for bilisterne og demon-
strerer en hensigtsmaessig orienteringsadfeerd.

| 4 tilfelde har HVU vurderet, at ulykken kunne have vaeret undgdet, hvis mod-
parten havde brugt lidt mere tid pa sin orientering. Det drejer sig eksempelvis
om ulykker, hvor en venstresvingende bilist, i en situation med reduceret
oversigt og megen modkerende trafik, tager sin beslutning om at kere frem
pa et tidspunkt, hvor der reelt ikke har vaeret mulighed for en tilstreekkelig
orientering. Forslaget til foranstaltning er kampagner med fokus pa denne
problemstilling.

Hastighedskampagner

| 3 af de ulykker, hvor motorcyklistens for heje hastighed har spillet en
afgerende rolle, har HVU vurderet, at hastigshedskampagner rettet direkte
mod motorcyklister ville have haft en forebyggende virkning.

Kampagner i ovrigt
HVU har yderligere foreslaet kampagner om andre forhold for 18 af de invol-
verede motorcyklister og 4 af de involverede bilister.

For motorcyklisternes vedkommende er der overvejende tale om forslag, der
kan rummes under fxllesbetegnelsen "defensiv kersel". Det drejer sig bl.a. om
sterre forsigtighed ved overhalinger, snket hastighed under svare manevrer
og vanskelige forhold i evrigt samt eget agtpagivenhed, nar der er mulighed
for, at andre trafikanter har overset motorcyklen (eksempelvis en modkerende,
der skal til venstre).

De 4 kampagneforslag rettet mod bilister drejer sig i 2 tilfelde om forhold

ved kersel med padhangsvogn og i 2 andre tilfaelde om mere defensiv/forsigtig
korsel.
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Indsats for eget brug af sikkerhedsudstyr

Sikkerhedsudstyr ville have reduceret omfanget af skader i 2 ulykker ved brug
af hjelm og i 7 ulykker ved brug af godkendt motorcykelbeklaedning samt i én
ulykke ved brug af sele i bil. HVU foreslar derfor kampagner, som kan oge
opmaerksomheden pa brug af sikkerhedsudstyr.

Forbedret synlighed

Ingen af de implicerede motorcyklister bar refleksvest. HVU har i 12 tilfzlde
vurderet, at motorcyklisten nemmere ville vaere blevet set, hvis han havde
baret eksempelvis en vest i flouriserende farver. Foranstaltningsforslaget er,
at der gores en indsats for at ege motorcyklisternes kendskab til nytten af
at gore sig synlig i trafikken.

Bedre sikkerhedsudstyr

| 2 tilfeelde har HVU vurderet, at motorcyklistens skader ville vaere blevet mindre
alvorlige ved anvendelse af bedre sikkerhedsudstyr. Det har givet anledning

til forslag om at fremme brugen af integralhjelme frem for pilothjelme pga.
integralhjelmens bedre beskyttelse af ansigtet. Desuden foreslar HVU at for-
bedre motorcykeldragters beskyttelse pa den overste del af skinnebenet.

Koretekniske kurser

HVU har i 8 tilfeelde vurderet, at motorcyklisten i situationen ville have haft
nytte af bedre kereferdigheder, som ville kunne erhverves pa et kereteknisk
kursus. Det samme gzlder for en enkelt bilist. | vurderingen er det forudsat,
at et kereteknisk kursus ikke har negativ pavirkning pa trafikantens kersel -
f.eks. i form at hojere hastighed for at kunne udnytte de tilleerte feerdigheder.

ovrige trafikantrelaterede foranstaltninger

HVU peger pa yderligere 7 foranstaltninger, som retter sig mod trafikanterne.
| alle tilfeelde er foranstaltningen kun fundet relevant i en enkelt ulykke og
bliver derfor ikke omtalt narmere her.

Vej og omgivelser

/ndret vejudformning mv.

| 22 af de 41 ulykker har HVU vurderet, at en @ndring eller ombygning af
vejen kunne have forebygget ulykker. Typisk er det @ndringer, som bringer
vejen i bedre overensstemmelse med vejreglernes anbefalinger og med vejens
brug. Ved ulykker i kryds vil en ombygning af krydsene i mange tilfelde fore-
bygge ulykker. For hvert kryds foreslar HVU konkrete tiltag til ombygning som
f.eks. etablering af midterheller eller venstresvingsbane, forskudte T-kryds, og
i mindst 6 kryds foreslas krydset bygget om til en rundkersel. | 8 tilfeelde har
HVU vurderet, at etablering af en venstresvingbane vil forege synligheden af
bade krydset og trafikantens hensigt om at foretage et venstresving. | 3 ulyk-
ker foreslar HVU direkte, at man etablerer signalanleg eller omprogrammerer
eksisterende anlaeg. Ved mange af ulykkerne er vejens forleb ikke tilstraekkelig
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tydeligt, specielt sideveje kan vaere svaere at se i tide fra den primaere vej.
Sidevejene forslas blandt andet bedre markeret ved at beskare treer, buske
eller anden beplantning eller ved tydeligere skiltning, og nogle sideveje fore-
slas forlagt eller helt lukket. Der er eksempler pa farlige vejsving, der skal
varsles bedre ved skiltning og tydeliggeres via baggrundsafmaerkning, og der
er forslag om overhalingsforbud, ny placering af skilte, eftergivelige master,
ombygning af greft, brug af affasede kantsten mv.

Fjernelse af faste genstande

HVU foreslar, at faste genstande langs vejen fiernes i 4 af ulykkerne. | alle
ulykkerne blev motorcyklistens skader mere alvorlige, fordi han ramte en fast
genstand. De faste genstande var treer, en mast og et vejskilt. Tilstedevaerelsen
af faste genstande omkring vejen er szrligt problematiske for motorcyklister.
Selvom de er motoriserede, er de i bund og grund blede trafikanter.

Bedre vedligeholdelse af vejene

| 7 tilfelde har HVU konkluderet, at ulykken kunne vaere forebygget ved bedre
vedligeholdelse af vejen. Det er forhold s som opstribning af vejafmaerkning,
beskaering af bevoksning, udbedring af vejoverfladen, renhold af veje samt
udbedring af kantopspring pa slidlag mellem to kerespor eller mellem vejbane
og rabat.

Koretojerne

Blokeringsfrie bremser (ABS)

| 14 tilfeelde har HVU vurderet, at ulykken kunne have veeret undgaet eller

skaderne formindsket, hvis motorcyklen havde haft bedre bremser. P4 den
baggrund er der peget pa krav om ABS-bremser pd motorcykler som foran-
staltning.

Airbag og sikkerhedssele

| 6 ulykker vurderer HVU, at motorcyklistens skader var blevet reduceret
betydeligt, hvis motorcyklen havde vaeret forsynet med airbag. Tilsvarende
ville sikkerhedssele have mindsket motorcyklistens skader i 7 ulykker. Kun
ganske fa motorcykler fas med airbag - en oppustelig pude, som folder sig
ud foran motorcyklisten ved kollision. Sikkerhedsseler til motorcykelbrug
befinder sig endnu pa et eksperimentalt stade. Bade sikkerhedsseler og air-
bags har kun effekt i de tilfaelde, hvor motorcyklen rammer en fast genstand
forholdsvis ret forfra, f.eks. hvor motorcyklen rammer en krydsende personbil
i siden.

Beskyttelsesbojle

Motorcyklisters ben er szrligt udsatte ved kollision. Derfor overvejes effekten
af kraftige beskyttelsesbejler, som kan lede pavirkningerne uden om motor-
cyklistens ben. Beskyttelsesbejler kan imidlertid bevirke, at accelerations-
pavirkningerne ved kollision i nogle tilfeelde stiger, og at det kan evt. have
andre negative virkninger pa andre dele af kroppen.
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HVU har vurderet, at skaderne ville have veeret reduceret i 8 ud af 41 ulykker,
hvis motorcyklen havde varet forsynet med beskyttelsesbojler omkring benene.

Kabe

Motorcykler kan veaere forsynet med beklaedning med henblik pa at lede fart-
vinden uden om fereren - en sdkaldt kabe. Kaber vil i nogle tilfelde, svarende
til beskyttelsesbejler, kunne bevirke, at kraftpavirkningerne ved en kollision vil
kunne ledes uden om fererens ben.

HVU har vurderet, at skaderne pa motorcyklisterne blev reduceret i 2 tilfelde
af monterede kaber. For 4 ulykkers vedkommende er det vurderet, at skaderne
ville have veeret reduceret, hvis motorcyklen havde varet forsynet med kabe.

Fartspeerre

| 12 ulykker vurderes det, at en fartspaerre havde varet en effektiv foranstalt-
ning. Der skal veere tale om en type, som forhindrer motorcyklen i at overskride
hastighedsgreensen pa stedet. | de fleste tilfeelde ville ulykken ikke vaere sket,
hvis hastighedsgraensen var blevet respekteret.

Bedre lygter

Motorcykler fylder noget mindre i bredden end biler og bevager sig ofte hurti-
gere. Der er derfor risiko for, at motorcykler lettere overses. | 11 tilfeelde har
HVU vurderet, at motorcyklisten ville have haft vasentlig bedre mulighed for at
blive set, hvis han havde anvendt et bedre lys end det obligatoriske kerelys/
narlys. Som foranstaltning foreslds, at motorcykler forsynes med lygter, som
er mere synlige i dagslys end nzerlyslygter.

Alkolds

| 3 tilfeelde kunne ulykken sandsynligvis vaere forhindret, hvis motorcykler skulle
veere forsynet med en alkolds - en anordning som forhindrer at motorcyklen
startes, hvis fereren er spirituspavirket.

Kontrol af keretojers stand

For 2 af motorcyklerne og for en enkelt stor pdhangsvogn (til person-/varebil)
er det vurderet, at eget kontrol af den tekniske stand - evt. i form af
periodisk syn - ville have varet en effektiv foranstaltning.

Qvrige foranstaltninger
Der er forslag om yderligere 3 koeretojstekniske foranstaltninger, som hver kun
er rettet mod en enkelt ulykke. Disse omtales derfor ikke yderligere.
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BILAG F

ULYKKES-, SKADES-

OG BAGVEDLIGGENDE FAKTORER

ULYKKESFAKTORER, trafikanten
Motorcyklisten

Flerpartsulykker

Utilstraekkelig orientering
Fejltolkning/-vurdering

Hastighed i forhold til hastighedsgraensen
Hastighed i forhold til forholdene

Hoj hastighed ift. manevren
Manevre/reaktion forkert

Forkert placering

Manglende erfaring/rutine

Risikoblind

Risikovillig kersel

Manglende agtpagivenhed

Distraktion

Manglende opmaerksomhed pa det rette
Manglende opmaerksomhed

Manglende viden

Travlhed

Alkohol

ULYKKESFAKTORER, trafikanten
Modparten

Eneulykker
X
X X
X X
X X X
X

X
X
Eneulykker

Utilstraekkelig orientering
Fejltolkning/-vurdering

Hastighed i forhold til hastighedsgreensen
Hastighed i forhold til forholdene

Hoj hastighed ift. manevren
Manevre/reaktion forkert

Forkert placering

Manglende erfaring/rutine

Risikoblind

Risikovillig kersel

Manglende agtpagivenhed

Distraktion

Manglende opmaerksomhed pa det rette
Manglende opmaerksomhed

Manglende viden

Travlhed

Alkohol

X X
X
X
X
X
X X
X
Flerpartsulykker
X X X X X X
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ULYKKESFAKTORER, vejen Eneulykker

Flerpartsulykker

Rabat/hej kant mc
Uhensigtsmaessig vejudformning - evrigt mc

Uhensigtsmaessig vejudformning -

vildledende linjefering

Tabt gods, dyr eller genstande pa vejbane mc

Blaending mc
Darlige oversigtsforhold

Manglende vedligeholdelse af vejen

mc = motorcyklens vej e a = andre veje (modpart) e b = begge parters vej

ULYKKESFAKTORER, koretojerne Eneulykker

Flerpartsulykker

Utilstreekkeligt lys (lygtefejl)
Forkert sammenkobling
Forkert belaesning

Forkerte daek

Defekte bremser

Manglende vedligeholdelse af koretoj

mc/a

mc/a

mc

mc = motorcyklen
a = andre koretojer (modpart)

SKADESFAKTORER Eneulykker

Flerpartsulykker

Utilstreekkelig orientering

Forkert brug af sele

Distraktion

Hastighed i forhold til hastighedsgreensen

Manglende hjelm mc

Faste genstande mc mc
Sideareal - skreent - sidehzldning mc
(opadgaende)

Konstruktion - Bilsterrelse/type

mc

mc = skadesfaktorer knyttet til motorcyklisten e a = skadesfaktorer knyttet til andre trafikanter

130

Temarapport ® MOTORCYKELULYKKER



1819 22 23 25 26 27 28 29 32 33 35 37 38 39 4041

b b

mc

1819 22 23 25 26 27 28 29 32 33 35 37 38 39 4041

18 19 22 23 25 26 27 28 29 32 33 35 37 38 39 40 41

mc
a
mc
mc mc
mc
mc

Temarapport ® MOTORCYKELULYKKER

ey 1










HAVARIKOMMISSIONEN FOR VE)J)TRAFIKULYKKER

= AVA "

Narmere oplysninger kan fas
hos sekretariatet:

HAVARIKOMMISSIONEN FOR
VEJTRAFIKULYKKER

c/o Vejdirektoratet

Niels Juels Gade 13
Postboks 9018
DK-1022 Kebenhavn K

Telefon: 7244 3204
www.HVU.dk





