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Forord

Vejdirektoratet har fra 2010-2015 analyseret alle deds-
ulykker i trafikken i Danmark i et samarbejde med politiet,
bilinspekterer og kommuner.

Det har givet nye oplysninger om for eksempel hastighed,
uopmeerksomhed, vejrforhold, oversigtsforhold og vejfor-
lob, keretejernes stand samt trafikanternes brug af for ek-
sempel hjelm og sikkerhedsseler. Disse oplysninger kan
bruges i analyser af ulykkerne, hvilket kan lede til viden, der
kan forbedre det forebyggende trafiksikkerhedsarbejde.

| denne rapport er det valgt at se pa en bestemt type deds-
ulykker: ulykker, hvor cyklister bliver pakert bagfra. | perio-

den 2010-2015 er dette den ulykkestype, hvor flest cykli-
ster er blevet draebt, nemlig 16 % af alle dreebte cyklister

i perioden. Formélet med analysen er at f4 mere viden om
denne type ulykker for pa den baggrund at kunne fore-
bygge fremtidige ulykker, hvor cyklister bliver pakert bagfra.

Rapporten er udarbejdet af radgiverfirmaet Hougaard
Trafik og Vejdirektoratet.

Analysen er afgraenset til ulykker med cyklister og motor-
keretojer og ikke f.eks. kollisioner mellem 2 cyklister.
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Sammenfatning

Denne temaanalyse omfatter ulykker med dreebte cykli- For hver dedsulykke er der indsamlet oplysninger fra po-
ster, hvor cyklisten pakeres bagfra af et motorkeretej, og liti, bilinspekterer og vejmyndigheder, som ligeledes har
bygger pa data fra dedsulykkesstatistikken. Der indgar foretaget en besigtigelse af hvert ulykkessted.

25 dedsulykker sket i perioden 2010-2015.
Der er dermed indsamlet omfattende viden om hver en-
kelt dedsulykke.

Karakteristika for dedsulykker med cyklister pakert bagfra

Bilisten kerer i person- eller varebil

Bilisten er neesten altid en mand. Cyklisten er i 2/3 af tilfeeldene en mand

| halvdelen af ulykkerne har cyklisten veeret 65 ar eller over

Bilisten er naesten aldrig spirituspavirket og kerer kun i 3 tilfeelde over hastighedsgraensen

De fleste ulykker sker om sommeren, om morgenen eller om eftermiddagen og i dagslys

| ulykker sket i marke har cyklisten i de fleste tilfaelde ikke haft lys pa& cyklen

Ulykkerne sker oftest pa lige streekninger uden randbebyggelse i landzone

Der er oftest ingen eller kun smalle kantbaner pa straekningen og ingen cykelfaciliteter
Manglende eller utilstreekkelig opmaerksomhed er den hyppigste ulykkesfaktor knyttet til bilisten
Manglende cykellygter er en af de ulykkesfaktorer, som optreeder hyppigst, knyttet til cyklisten

| flere af ulykkerne ville cyklistens skader formodentligt veere mindre, hvis cyklisten have brugt hjelm




Bilisten (modparten) kerte i person- eller varebil, undta-
get i 1 ulykke, hvor modparten kerte traktor. Der er ingen
ulykker med motorcykler, lastbiler eller busser.

18 ud af de 25 ulykker skete i landzone. Bilistens be-
regnede hastighed ligger i de fleste ulykker pa eller un-
der hastighedsgraensningen, som oftest er 80 km/t. Kun
i 3 ulykker er den kerte hastighed meget hgj i forhold til
greensen. Der indgar kun fa ulykker, hvor kerslen er be-
tegnet som chancebetonet hos bilisten.

6 ulykker er sket i marke. | 5 af disse ulykker har cyklisten
enten ikke haft lys pa cyklen, eller ogsa har lyset ikke vae-
ret tilstreekkeligt. Cyklistens manglende lygter er vurderet
som en ulykkesfaktor i 5 af ulykkerne.

Gruppen af zldre cyklister er stor i denne temaanalyse.
12 ud af 25 draebte cyklister er over 65 ar. Yderligere

3 cyklister er 62-64 ar. Fysiske skader er ofte mere al-
vorlige hos eeldre end hos yngre mennesker, hvilket kan
veere medvirkende til, at der er s& stor en andel af seldre
blandt de draebte cyklister.

| 18 ulykker havde den dreebte cyklist ikke anvendt cykel-
hjelm. | 10 af disse ulykker var cyklisten i alderen 65 ar
og opefter.

Der er kun 2 ulykker, hvor det er pavist, at bilisten har vae-
ret pavirket af alkohol. Der er yderligere 1 ulykke, hvor bi-
listen var pdvirket af narkotika i ulykkesgjeblikket. | 2 ulyk-
ker var cyklisten pavirket af alkohol.

Af de 25 ulykker er 18 sket i landzone uden randbebyg-
gelse. Vejudformningen er i de fleste af disse ulykker
en lige, 2-sporet streekning. Den generelle hastigheds-
greense pa 80 km/t har dermed veeret geeldende i 18
ulykker.

18 af de 25 ulykker er sket pé en streekning med enten
smalle kantbaner eller uden kantbaner eller cykelfacilite-
ter. | 3 ulykker har straeekningen haft brede kantbaner og i
de sidste 4 ulykker har der veeret cykelsti eller cykelfelt.

Adfeerdsrelaterede forhold udger de hyppigste ulykkesfak-
torer hos bade bilisten og cyklisten. | 19 ulykker har bilisten
bidraget til, at ulykken skete, oftest pga. manglende op-
maerksomhed. Cyklisten har bidraget til ulykkens opstéen i
10 ulykker af forskellige arsager, bl.a. uopmaerksomhed.

| 6 ulykker er ulykkesfaktorer relateret til cyklen, oftest
pga. manglende eller utilstreekkeligt lys pa cyklen.

Manglende hjelm er skadesfaktor hos cyklisten i 11 ulykker.

Analysen indikerer ikke, at der er sammenhaeng mellem
bagendekollisioner med cyklister og store hastigheds-
overtraedelser. Men en tilladt hastighed pa 80 km/t er

i sig selv en hgj pakerselshastighed for en cyklist, som
er ubeskyttet. Den kerte hastighed i kombination med
manglende separat faerdselsareal for cykler kan se ud til
at veere afgerende for alvorligheden af ulykkerne.



Indledning

Det er valgt at analysere dedsulykker med cyklister, som

pakeres bagfra, da disse ulykker udger den hyppigste 1
ulykkestype for dreebte cyklister med 16 %. Analysen er 2

dog afgreenset til ulykker mellem cyklister og motorkere-

tejer og ikke f.eks. kollisioner mellem 2 cyklister. Analysen

omfatter ulykker i perioden 2010-2015. 1 1

Der er i perioden 2010-2015 sket 25 dedsulykker med
cyklister i bagendekollisioner med motorkeretgjer, hvor
cyklisten bliver pakert. Herudover er der registreret 2
ulykker med bagendekollisioner mellem cyklister, som

ikke indgér i analysen. 140
o . Pakgrsel bagfra mellem
Ulykkessituation 140 "Pakersel bagfra mellem ligeud- ligeudkgrende

kerende - samme retning” benyttes for ulykker med pa-
kersel bagfra. | denne analyse udger bilisten element 1
og cyklisten element 2, se piktogram. Element 2 kan evt.
holde stille af trafikale grunde .

- samme retning

" "Indberetning af feerdselsuheld”, Vejledning 2003, Rapport 277, Udgivet af Danmarks Statistik og Vejdirektoratet






Involverede koretojer

Bilen - modpart

| 16 ud af de 25 ulykker er modparten en personbil,
hvoraf personbilen kerer med trailer i 1 af ulykkerne. | 8
ulykker er modparten en varebil, og i den sidste ulykke er

modparten en traktor med en frontmonteret hegnsklipper.

Denne gruppes ferere betegnes samlet som bilister.

Personbil

Varebil 2.000-3.500 kg M Traktor

Varebil 0-2.000 kg
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Figur 1. Modpartens keretojstyper
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Der er ikke sket dedsulykker, hvor en cyklist pakeres
bagfra med hverken lastbiler, busser eller motorcykler
som modparter. Herved adskiller ulykkerne i denne un-
dersogelse sig fra dedsulykker med cyklister samlet set,
hvor modparten oftest er en personbil eller en lastbil.

En lille varebil pa 0-2.000 kg har samme sterrelse som
en personbil, men er indrettet til godstransport. En stor
varebil pa 2.000-3.500 kg er en "kassevogn”. Begge ty-
per af varebiler kerer med gule plader eller "papegojepla-
der”. | analysen er der flest af de smé varebiler.

Cyklen

| 14 ud af 25 ulykker er det registreret, at cyklisten kerte
péa en almindelig cykel. | 1 ulykke kerte cyklisten pa en
mountainbike og i 2 ulykker pa en elcykel. | de 2 ulykker
har elcyklen i begge tilfeelde kert med en hastighed pa
ca. 15 km/t. Der er ikke forhold i de 2 ulykkers opstéen
eller forleb, der kan relateres til elcyklerne. | 8 ulykker er
det uoplyst, hvilken type cykel der blev kert pa.

Det er neerliggende at forvente, at der ville vaere racer-
cykler involveret i ulykkerne, da de fleste ulykker er sket
udenfor byzone, men dette er ikke tilfeeldet. Der er ikke
oplysninger om racercykler i nogen af ulykkerne.

Andre involverede

| 3 af de 25 ulykker er der registreret andre involverede
ud over bilisten og cyklisten. Der er tale om hhv. en par-
keret bil, en fodgeenger samt en belysningsmast.






Trafikanterne

Oftest er bilisten en mand. Der er ligeledes en overre-
praesentation af meend blandt cyklisterne. Cyklisten er i
halvdelen af ulykkerne en zeldre person fra midt i 60'erne
og opefter.

Bilisten er ofte erfaren, og den kerte hastighed ligger of-
test pa eller under den geeldende hastighedsgreense,
som typisk er 80 km/t.

Der er ganske fa ulykker i analysen, hvor bilisten eller
cyklisten har veeret pavirket af alkohol.

7 af cyklisterne anvendte cykelhjelm i ulykkesgjeblikket.

Parternes alder og ken

Som det ses af figur 2 er gruppen af ferere i aldersgrup-
pen 20-29 ar storst. Derefter er antallet af ulykker fal-
dende med stigende alder for bilisten. | 22 ulykker er bili-
sten en mand og i 3 ulykker en kvinde.

Aldersmaessigt er cyklisterne fordelt over samtlige al-
dersgrupper. Dog er antallet af ulykker sterst hos de zl-
dre fra 62 ar og opefter. | 15 ud af de 25 ulykker er cykli-
sten 62 ar eller aeldre.

17 dreebte cyklister er meend og 8 er kvinder. Dette sva-
rer til kensfordelingen i alle ulykker med draebte cykli-
ster i perioden 2010-2015, hvor maend udger neesten
2/3 af de draebte.
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Ulykker

o HEN S S

20-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79

Figur 2. Bilister fordelt efter aldersgruppe og ken
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Figur 3. Cyklister fordelt efter aldersgruppe og ken
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Cyklister over 65 ar

12 af de 25 draebte cyklister er i aldersgruppen 65 ar og
opefter, hvilket svarer til naesten 50 %. Denne alders-
gruppe udger stort set den samme andel i denne under-
segelse som for alle draebte cyklister.

| 4 af de 12 ulykker beskriver bilisten, at cyklisten kerte
langs vejen, kerte usikkert og pludselig af ukendte arsa-
ger slog et sving ud pa kerebanen. Det beskrives ogsa i
en anden ulykke, at cyklisten kerte pa en flettestraekning
op til en motorvej, hvorved bilisten ikke var opmaerksom
pa cyklisten.

| sammenlagt 6 ulykker er det beskrevet, at cyklisten
har udfert en uhensigtsmeessig handling inden ulykkes-
ojeblikket.

| 2 ulykker er der sket det, at cyklisten af ukendte arsager
er veeltet ud pa kerebanen og er blevet pakert. De 2 cyk-
lister var zeldre, hhv. 73 &r og 94 ar.

/Eldre personer er generelt mere sarbare, hvilket med-
forer, at de kommer alvorligere til skade i trafikulykker
end yngre personer. Derudover kan de have sveekkelser
som gor, at de agerer anderledes i trafikken, som f.eks.
nedsat syn, fysiske skavanker i kroppen eller langsom
reaktionsevne.

Korselserfaring
| 12 ud af 25 ulykker har bilisten haft kerekort til det forte
keretej i min. 10 &r pa ulykkestidspunktet. Den sterste

gruppe udger ferere, som fik deres kerekort i 00'erne.
Der formodes séledes at vzere tale om relativt erfarne bi-
lister i storstedelen af de 25 ulykker.

I 5 ulykker er det uoplyst, hvornar bilisten har faet kerekort.

1960-1969

Uoplyst

1970-1979

1980-1989

2010-

2000-2009 1990-1999

Figur 4. Bilister fordelt efter arstal for erhvervelse af kerekort



Korte hastigheder

| de fleste dedsulykker er der foretaget en beregning af
de kerte hastigheder i signalpunktet dvs. hastigheden for
en evt. nedbremsning eller undvigemanevre. | 3 af de 25
ulykker er der ikke beregnet hastighed.

| 7 ulykker har bilisten overtradt hastighedsgraensen pa
ulykkestidspunktet. De 7 hastighedsovertreedelser skete
pé veje med en hastighedsgrzaense pa hhv. 80 km/t (5
ulykker), 60 km/t (1 ulykke) og 50 km/t (1 ulykke).

For 4 bilister 14 hastighedsovertraedelsen pa maks. 10
km/t over hastighedsgraensen. 3 af de 7 bilister over-
traddte dog greensen kraftigt og kerte hhv. 115 km/t
og 124 km/t (80 km/t greense) og 192 km/t (60 km/t
greense) i ulykkesegjeblikket.

For de 3 bilister, som overtradte graensen kraftigt, indgik
der ligeledes faktorer som chancebetonet kersel, mang-
lende kerekort og kersel i pavirket tilstand.

| 9 ud af 22 ulykker & den kerte hastighed under hastig-
hedsgraensen og i 6 ulykker p& hastighedsgraensen.

Analysen indikerer ikke, at der generelt er sammenhzaeng
mellem bagendekollisioner med cyklister og store hastig-
hedsovertraedelser. Men 80 km/t er i sig selv en hej paker-
selshastighed for en cyklist, som er ubeskyttet af karosseri.

Pavirkede forere
| 23 ulykker er bilisten skennet aedru eller har fdet malt en
promille pa 0,0.
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| 2 ud af 25 ulykker er bilisten konstateret spirituspévirket
med en promille pa hhv. 1,21 og 2,1, og i 1 ulykke, hvor
bilistens promille blev malt til 0,0, var denne i stedet pa-
virket af narkotika.

| 2 ud af 25 dedsulykker har cyklisten veeret pavirket af
spiritus med en promille pa hhv. 0,61 og 0,8. | de avrige
23 ulykker er cyklisten skennet sedru eller har faet malt
en promille pa 0,0.

Pavirkning af spiritus hos cyklisten eller hos modparten
er dermed ikke en ofte forekommende faktor i dedsulyk-
ker med cyklister i bagendekollisioner. Dette svarer til ni-
veauet for pavirkede i dedsulykker med cyklister generelt.

Hjelmbrug

| 18 ud af 25 ulykker har den omkomne cyklist ikke brugt
cykelhjelm. Det er i 11 ulykker vurderet, at brug af hjelm
kunne have reduceret skadernes omfang. Dette er dog
ikke en lzegefaglig vurdering. Andelen af cyklister uden
cykelhjelm i denne undersegelse svarer til andelen i alle
ulykker med draebte cyklister.

Der er kun 2 draebte cyklister i alderen 65 ar og opef-
ter, som har anvendt hjelm, og dermed 10 som ikke an-
vendte hjelm.

Af de 7 draebte cyklister, som anvendte hjelm, er 6 cyk-
lister maend og 1 kvinde. Der er en enkelt mandlig cyk-
list pa 26 ar, som har anvendt hjelm. Resten af hjelmbru-
gerne er over 45 ar.






Tidspunkt

Ulykkerne er typisk sket om sommeren, hvor der ogsé
er flest cyklister, og oftest i morgen- og eftermid-
dagsmyldretiden.

| de fleste ulykker har cyklisten vaeret ude at cykle i sin fri-
tid og altsa ikke i forbindelse med transport til og fra ar-
bejde eller fra festlige lejligheder om natten.

Maned og ugedag

Juli; august og oktober er de méaneder, hvor der er sket
flest ulykker. P& figur 5 ses, at 19 ud af 25 ulykker er sket
i 2. halvar.

Datamaterialet synes at falge samme fordeling som
dedsulykker blandt alle cyklister.

Ulykker
9
6
3
0
Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dec

Figur 5. Ulykker fordelt p4 méaneder
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De 25 ulykker er sket nogenlunde jeevnt fordelt over uge-
dagene, dog med flest ulykker om mandagen og feerrest
om onsdagen. Det er dermed ikke ulykker, som typisk re-
laterer sig til f.eks. weekender.

Tidspunkt og turformal
Der er sket flest ulykker i morgentimerne kl. 8-9 og i efter-
middags- og aftentimerne kl. 15-19 - altsa i myldretiderne.

Ulykker
[ J—
3 ,,,,,,,,,,,
0
0-1 3-4 6-7 9-10 12-13  15-16 18-19 21-22
Klokken

Figur 6. Ulykker fordelt efter ulykkestidspunkt

Mellem kl. 19 og kl. 5 er der kun sket 2 ulykker. Dette an-
tyder, at dedsulykkerne ikke er sket under transport til/fra
festlige begivenheder om natten.

Det er oplyst, at den draebte cyklists turforméal i 16 ulyk-
ker var relateret til fritid. | 2 ulykker var turformalet "bo-
lig-arbejde”, og i 7 ulykker var turformalet uoplyst. De
draebte cyklister, som indgar i analysen, er altsa typisk
cyklister, som er ude at cykle i fritidsgjemed.






Omgivelserne

Ulykkerne sker typisk i tort vejr og tert fere.

6 ulykker er sket i marke, og i halvdelen af tilfeeldene
fandtes ingen vejbelysning. | 5 af ulykkerne havde cykli-
sten ikke lys pa, eller der var fejl ved lygteferingen.

mand om natten i spirituspavirket tilstand uden lys. | en
anden ulykke er cyklisten en seldre mand, som cykler pa
en flettestreekning en sen vintereftermiddag uden lys.
Den sidste ulykke omfatter en kvindelig cyklist, som cyk-
ler uden lys en tidlig morgen.

Vejr og fore, lysforhold og sigt
Vejret var tert i 22 ud af 25 dedsulykker. | 2 ulykker var
vejret regnfuldt, og i 1 ulykke var der bleest.

| 20 ulykker har foret veeret tort i ulykkesojeblikket. | de
sidste 5 har feret vaeret vadt, men det har ikke veeret en
faktor i uheldenes opstaen eller forleb ifelge vurderin-
gerne i dedsulykkesstatistikken.

Fejl ved lygtefering

Der har veeret tilstraekkelig sigt i alle ulykker bortset fra 1.

19 ud af 25 dedsulykker er sket i dagslys, og 6 er sket
i morke.

| 3 ud af 6 ulykker sket i marke har der ikke veeret vejbe-
lysning pé stedet. | 2 ulykker har der veeret vejbelysning,
og denne har veeret teendt. | den sidste har der veeret ga-
delys pa stedet, men det er uvist, om det har veeret teendt
pa ulykkestidspunktet.

Cyklistens lygtefering
| 3 ud af 6 merkeulykker beskrives det, at cyklisten ikke
har haft lys pa cyklen. | den ene ulykke cykler en ung

Knuste lygter Manglende lygtefering

Figur 7. Lygtefering hos cyklisten i merkeulykker
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| 2 ulykker er det beskrevet, at der har veeret fejl ved lyg-
teferingen hos cyklisten. | den ene ulykke vedrerer det
darlig lygtefering/synlighed hos cyklisten. | den anden
ulykke er det usikkert, om cyklisten har haft baglys pa, da
lygten sandsynligvis blev taendt, efter ulykken var sket.

| den sidste ulykke er det uvist, om lygterne var teendte
i kollisionsgjeblikket, idet begge lygter blev knust under
ulykken.

Lygtefejl eller manglende lygtefering er anfert som ulyk-
kesfaktor hos cyklisten i 5 ud af 6 markeulykker.

I 1 af ulykkerne har der veeret lygtefejl hos bilisten, men
det er ikke vurderet at have bidraget til, at ulykken skete.

Vejarbejde
Der er ingen af de 25 dedsulykker, som er sket pa et sted
med vejarbejde.

19




Vejen

Ulykkerne er oftest sket i landzone, pa lige veje uden
randbebyggelse og med en hastighedsgraense pa 80
km/t. Herved afviger disse ulykker fra dedsulykker blandt
cyklister samlet set, da disse oftest sker i byzone.

De fleste ulykker er sket pé veje med ingen eller smalle
kantbaner, og ulykken er derfor typisk sket pa selve kere-
banen, da der ofte ikke er tilstreekkelig plads til en cykel i
en smal kantbane.

By- og landzone

Dadsulykker med cyklister pakert bagfra sker typisk i
landzone, se figur 8, og hermed afviger de fra alle deds-
ulykker blandt cyklister, hvor kun 38 % sker i landzone.

Ulykker
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Byzone Landzone

Figur 8. Ulykker fordelt pa by- og landzone

Hastighedsforhold
18 ud af 25 ulykker er sket pé en vej i landzone med den
generelle hastighedsgreense pa 80 km/t, se figur 9. De
sidste 7 ulykker er sket i byzone enten ved den generelle
hastighedsgreense pa 50 km/t, eller ved en lokal hastig-
hedsgraense pa 60 km/t.

50 km/t (byzone)

60 km/t (byzone)

80 km/t (landzone)

Figur 9. Ulykker fordelt efter den skiltede hastighedsgreense



Industri

Randbebyggelse Villa
18 af de 25 dedsulykker med cyklister i bagendekollisio-
ner har der ikke veeret randbebyggelse langs vejen. De

4 ulykker, hvor randbebyggelsen er defineret som "Villa”,
er sket i byzone, men alle pa lange, lige straekninger gen-
nem eller i udkanten af byen. Dette er ligeledes tilfeldet
med de 3 ulykker, som defineres "Forretninger” og "Indu-
stri”, hvor vejene ofte er sterre veje gennem byen med fa
eller ingen ind- og udkersler.

Forretninger

Ingen af ulykkerne er séledes sket i byzone, hvor omgivel-
serne har haft bymaessig karakter i form af lokale bolig-
veje, bycentrum - hvor der typisk feerdes lette trafikanter.

21 af de 25 ulykker er sket pa kommunevej, og 4 ulykker
er sket pa statsvej.

Ingen

Figur 10. Ulykker fordelt pa type af randbebyggelse
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Vejudformning
20 dedsulykker er sket pa en lige streekning, og 6 af
disse er sket i byzone.

2 af de 25 ulykker er sket i T-kryds, hvor en cyklist i det
ene tilfeelde holder stille for at afvente at kunne krydse
vejen. Han bliver pakert, mens han holder stille i hojre
vejside, inden han skal krydse vejen. | den anden ulykke
kommer cyklisten fra sidevejen og er i feerd med at
krydse primzervejen for at komme over til en dobbeltrettet
cykelsti. Her pakeres han af en bilist i hgj fart, som kom-
mer bagfra pa sidevejen. | begge ulykker er primeervejen
beliggende i landzone og er en lang, lige landevej uden
randbebyggelse.

2 ulykker er sket i blade kurver i hhv. by- og landzone, og
1 ulykke er sket pa en flettestraekning, hvor cyklisten har
kert pa kerebanen pa trods af, at der var en separat an-

lagt dobbeltrettet cykelsti langs vejen. Flettestreekningen
er beliggende i landzone.

De fleste ulykker med bagendekollisioner er sket pa
lige streekninger eller i kurver, hvilket ikke er tilfeeldet
for alle dedsulykker blandt cyklister, hvor det kun er
knapt halvdelen.

23 ud af 25 dedsulykker er sket pa en 2-sporet vej. | 1
tilfelde er ulykken sket pa en 4-sporet vej med enkeltret-
tet cykelfelt og midterrabat med autoveern. Denne ulykke
er sket umiddelbart inden cyklisten har passeret sekun-
deervejen i et T-kryds.

1 ulykke er som nzevnt tidligere sket pé en flettestraekning.

T-kryds Kurve

Flettestraekning

Lige streekning

Figur 11. Ulykker fordelt pa vejudformning



Straekninger med eller uden cykelfaciliteter

Definition af kantbaners udformning

Formalet med en kantlinje er ifalge Bekendtgerelse om
vejafmeerkning 2 at afgreense den del af kerebanen, som
benyttes af motorkeretejer og store knallerter.

Ifelge Bekendtgerelse om anvendelse af vejafmaerkning
udferes en kantlinje som smal, nar kantbanen inkl. stribe
(0,1 m) er mindre end eller lig med 0,8 m. Safremt kant-

Smal kantbane Bred kantbane

< 0,8 minkl. 0,1 m stribe > 0,9 minkl. 0,3 m stribe

banebredden er sterre end eller lig med 0,9 m inkl. stribe,
udferes kantlinjen som bred og med en 0,3 m bred stribe.
Se figur 12.

En cykelbane skal udferes med en 0,3 m bred kantlinje og

med en anbefalet bredde pa min. 1,5 m inkl. stribe. Derud-
over skal en cykelbane afmaerkes med V21 Cykelsymbol.

Cykelbane

>= 1,5 minkl. 0,3 m stribe + cykelsymbol

Figur 12. Kant- og cykelbanebredde jf. Bekendtgerelse om vejafmaerkning

2 "BEK nr. 1193 af 21. september 2016"
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Figur 13. Eksempler pa smal og bred kantbane
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Der er altsé ikke krav om en minimumsbredde for smalle
kantbaner. En smal kantbane har udelukkende til formal
at afgreense kerebanen.

Derimod udferes en bred kantbane med det formal, at
cyklister og ferere af sma knallerter kan anvende feerd-
selsarealet til at kere pé.

| 7 af de 25 dedsulykker har der veeret cykelsti, cykel-
felt (pa tveers af en sidevej) eller en bred kantbane langs
vejen - arealer som er kendetegnet ved at cyklisten kan
feerdes adskilt fra den motoriserede trafik. | de reste-
rende 18 ulykker har der enten veeret smal kantbane eller
ingen cykelfacilitet.

Der er angivet en bredde af kantbanen i 8 af de 16 ulyk-
ker. Malingen er foretaget under besigtigelsen. Ved samt-
lige 8 ulykker overholder kantbaner- og linjer farneevnte
krav om minimumsbredde fra afmaerkningsbekendtgerel-
sen. Bredden af kantbanerne i de ovrige 8 ulykker er vur-
deret ud fra billeder fra rapporterne i dedsulykkesstati-
stikken. | de 13 ulykker med veje med smalle kantbaner
har kantbanebredden veeret 0,2-0,6 m, inklusiv 10 cm
kantlinje, og i de 3 ulykker med bred kantbane har bred-
den veeret 1,2-1,6 m, inklusiv 30 cm kantlinje. Se figur 14.

De 18 ulykker, som er sket i landzone, er sket pa veje
uden cykelsti eller cykelfelt undtaget i 1 ulykke, hvor der
var dobbeltrettet cykelsti i eget trace beliggende ca. 3 m
fra kerebanen, som dog ikke blev benyttet af cyklisten.

| 2 ulykker i byzone har der vaeret enkeltrettet cykelsti, og
der er i begge tilfeelde sket det, at cyklisten af ukendte
arsager er vaeltet ud pa kerebanen og er blevet pakert.
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Ulykker

15

10

Cykelsti Brede Smalle Cykelfelt Ingen
kantbaner  kantbaner
(1,2-1,6 m) (0,2-0,6 m)

Byzone Landzone

Figur 14. Ulykker fordelt efter cykelfaciliteter og kantbaner



Faerdselsarealet, hvorpa ulykken er sket
| ulykkesrapporterne er det i de fleste tilfeelde beskrevet,
hvor pé feerdselsarealet ulykken har fundet sted.

Som det ses pa figur 15 kerer cyklisten i 15 ulykker pa ke-
rebanen i ulykkesgjeblikket. | 5 af disse ulykker har der

Ingen kantbane
eller cykelsti

Vej med cykelsti-/felt I

Vej med bred kantbane

Vej med smal kantbane

0 5 10 15
Ulykker
Ulykke sket pa kerebanen Ulykke sket i kantbane

l Ulykke sket pa cykelsti/cykelfelt Placering uoplyst

Figur 15. Ulykker fordelt efter ulykkens placering pé feerdselsarealet

ikke veeret kantbaner eller cykelfaciliteter langs vejen. | 7 af
de 15 ulykker har der veeret en smal kantbane langs vejen.

Der beskrives forskellige arsager til, at cyklisten kerer pa
kerebanen. | de tilfaelde, hvor der hverken er kantbaner
eller cykelfaciliteter, er der ikke andre muligheder for cyk-
listen end at cykle pa kerebanen. Det samme ger sig ofte
geeldende, hvor vejen er afmeerket med smalle kantbaner.
Der er sjeeldent den nedvendige plads til en cyklist, as-
faltkanten kan veere hullet, eller det feles utrygt at kere sa
teet pa rabatten, f.eks. hvis asfaltkanten er hg;.

| 7 af de 15 ulykker har bilisten beskrevet, at cykli-

sten pludselig slingrede. Arsagen er i de fleste tilfselde
ukendt, men den er i to tilfeelde beskrevet som, at ved-
kommende enten har skullet svinge udenom en parkeret
bil eller ud fra en afsluttet cykelsti.

| 6 ulykker er pakerslen sket i selve kantbanen eller i cy-
kelfeltet. | samtlige 3 ulykker, hvor vejen har haft en bred
kantbane, er cyklisten blevet pakert i kantbanen. Det
samme ger sig geeldende i den ulykke, som er sket i et cy-
kelfelt. | disse ulykker beskrives det ofte, at modparten/bi-
len af forskellige arsager, bl.a. manglende opmaerksomhed
pa vejens forleb eller kersel i pavirket tilstand, forvilder sig
ud i kantbanen eller cykelfeltet og pakerer cyklisten.



Kollisionspunkt

Kollisionspunktet pa bilen er i sterstedelen af ulykkerne
"For hejre”, se figur 16, hvilket heenger godt sammen
med, at cyklisten oftest befinder sig i hejre side af vejen
inden pakerslen.

| de ovrige ulykker er kollisionspunktet enten "Foran” eller
"For venstre”.

| ulykken, hvor bilens kollisionspunkt er "For venstre”, er
bilisten af ukendt arsag kert ud i den brede kantbane og
har her pakert cyklisten.

For venstre

For hgjre

Figur 16. Ulykker fordelt efter kollisionspunkt pa bilen
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Kompliceret

Venstre side

Bagpa

Figur 17. Ulykker fordelt efter kollisionspunkt pa cyklen

Kollisionspunktet pa cyklen er oftest bagpa, se figur 17.
| de 2 ulykker, hvor cyklisten pakeres i venstre side, sker
ulykken ved, at den ligeudkerende cyklist slér et pludse-
ligt sving ud mod kerebanen og bliver pakert.

Der fremgar ikke en naermere forklaring i dedsulykkesstati-
stikkens rapport om, hvorledes cyklisten pakeres ved ulyk-
ken, hvor kollisionspunktet er defineret som "kompliceret”.



Ulykkes- og skadesfaktorer

Ulykkesfaktorer er forhold, der vurderes med stor sand-
synlighed at have haft betydning for ulykkens opstaen.
Hvis en eller flere ulykkesfaktorer ikke havde veeret til
stede under en ulykke, er det vurderet, at ulykken sand-
synligvis ikke ville have vaeret sket.

Skadesfaktorer er forhold, der vurderes med stor sand-
synlighed at have haft betydning for skadernes omfang.
Hvis en skadesfaktor ikke havde veeret til stede under
ulykken, er det vurderet, at ulykken sandsynligvis ville
have veeret mindre alvorlig.

Ulykkes- og skadesfaktorer kan knyttes til trafikanten, til
vejen og omgivelserne, eller til keretojet og angiver der-

med, om det er trafikanternes adfeerd eller vejens/kere-

tejets indretning, der har haft betydning for ulykkens op-
stéen eller omfang.

| dedsulykkesstatistikken er det muligt at registrere op til 3
ulykkesfaktorer og op til 3 skadesfaktorer for hver ulykke.

Ulykkes- og skadesfaktorer er vurderet af en vejkyndig
person fra Vejdirektoratet efter dreftelser med politi og evt.
kommuner, men ikke af en leege eller anden fagperson.

Det er valgt at behandle keretejsfaktorerne sammen med
trafikantfaktorerne, da keretejsfaktorerne i disse ulykker
oftest har med trafikantens adfeerd at gere, f.eks. om fo-
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reren har tjekket og justeret deektryk, eller om cyklisten
har haft lys pa cyklen i merke.

Der er kun faktorer knyttet til vej og omgivelser i 2 ulyk-
ker, hvilket har haft med bleending fra solen at gere.

Ulykkesfaktorer knyttet til bilisten
Adfzerdsrelaterede forhold er de hyppigste ulykkesfakto-
rer hos bilisten, se figur 18.

| alt indgar ulykkesfaktorer relateret til bilisten i 19 ulykker.
Ulykkesfaktorer relateret til keretejet indgar i 3 ulykker.

Beskrivelse af ulykkesfaktorer hos bilisten,
motorkeretojet og omgivelserne

Manglende/utilstraekkelig opmaerksomhed

Denne ulykkesfaktor er den hyppigst registrerede ulyk-
kesfaktor for bilisten, og er angivet i 12 ulykker. Arsa-
gerne til manglende, utilstreekkelig opmaerksomhed er
forskellige, men er i flere tilfeelde neevnt som, at opmaerk-
somheden var rettet mod modkerende eller andre trafi-
kanter, mod gearkassen eller andet.

Manglende/utilstraskkelig orientering

Bilisten orienterer sig ikke tilstraekkeligt i denne ulykke. Idet
han vil overhale en cyklist, kommer der en modkerende bi-
list, og bilisten kommer for teet pa cyklisten, som péakeres.



Manglende, utilstraekkelig opmeerksomhed
Pavirket tilstand

Forkert placering

Manglende/utilstraekkelig manevre/reaktion
Hastighed over graensen

Chancebetonet kersel

Hastighed i forhold til forholdene

Deek (lavt deektryk)

Belaesning

Udsyn

Manglende/utilstraekkelig orientering

Figur 18. Ulykkesfaktorer knyttet til bilisten og bilen

Pavirket tilstand

Pavirket tilstand var afgerende i 2 ulykker, hvor bilisten
var pavirket af hhv. spiritus og narkotika. | datamaterialet
indgéar yderligere en spirituspavirket ferer, men i denne
ulykke er pavirket tilstand ikke angivet som ulykkesfaktor.

Forkert placering

Forkert placering var afgerende i 3 ulykker, hvor bilisten
kerte ud i den brede kantbane af forskellige arsager og

pakerte cyklisten.

Manglende/utilstraekkelig manevre/reaktion
Manglende/utilstraekkelig manevre/reaktion var afgerende
i 4 ulykker, hvor bilisten ikke foretog den korrekte maneovre,
idet bilisten ville passere cyklisten. | 1 ulykke pakertes
cyklisten idet vedkommende kerte udenom en parkeret bil.
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9 12
Ulykker

Hastighed over greensen

| 2 ulykker er det vurderet, at den hgje hastighed, som
har ligget over hastighedsgrzensen, har veeret en medvir-
kende arsag til ulykkens opstaen.

Chancebetonet kersel

Der er 3 ulykker, hvor chancebetonet kersel har veeret
afgerende, hvoraf der i de 2 ulykker ogsa var faktoren
hastighed over graensen. Der var her tale om unge fo-
rere, som kerte uden hensyntagen til andre trafikanter. |
den tredje ulykke er det en traktor med en frontmonteret
hegnsklipper, som reducerer fererens udsyn. En cyklist
kerende langs vejen rammes og pakeres af traktoren.



Hastighed i forhold til forholdene
Hastighed ift. forholdene er registreret i 3 ulykker. Faktoren
er typisk valgt, da hastigheden har veeret en ulykkesfaktor,

men hvor hastigheden har ligget under hastighedsgreensen.

Dak (lavt daektryk)

I 1 ulykke har bilinspekteren malt et for lavt deektryk pa
keretojet og vurderet, at dette forhold har veeret en med-
virkende arsag til ulykkens opstaen.

Belaesning

Denne ulykke er tidligere naevnt under "Chancebetonet
kersel”. Her er modparten en traktor med en hegnsklip-
per monteret foran, som har ramt cyklisten, som efterfel-
gende er blevet pakert af traktoren.

Udsyn

I 1 ulykke er "udsyn” en ulykkesfaktor. En GPS i forruden
har begreenset udsynet og har veeret en medvirkende ar-
sag til ulykkens opstaen.

Manglende, utilstreekkelig opmaerksomhed

Pavirket tilstand

Manglende lygter

Forkert placering

Manglende/utilstreekkelig orientering
Manglende/utilstraekkelig manevre/reaktion

Fysisk svaekket tilstand

Styretoj

Figur 19. Ulykkesfaktorer knyttet til cyklisten og cyklen

Vejr (lav sol)

| 2 ulykker er det angivet som ulykkesfaktor, at bilisten er
blevet bleendet af en lavtstdende sol og derved ikke har
set cyklisten. Denne ulykkesfaktor er den eneste, som er
relateret til omgivelserne.

| 6 ulykker er der ikke registreret ulykkesfaktorer, som er
relateret til bilisten.

Ulykkesfaktorer knyttet til cyklisten
Adfzerdsrelaterede forhold udger de hyppigste ulykkes-
faktorer hos cyklisten, se figur 19.

1 ulykke er registreret med ulykkesfaktoren "Chancebe-
tonet korsel” pa baggrund af, at cyklisten kerer uden lys i
merke. Det vurderes, at ulykkesfaktoren for denne ulykke
er fejlregistreret under denne kategori. Ulykken er sam-
tidig registreret under "Lys og reflekser”, hvilket synes
mere korrekt.

9 12
Ulykker



| alt indgar ulykkesfaktorer relateret til cyklisten i 10 ulyk-
ker. Ulykkesfaktorer relateret til cyklen indgar i 6 ulykker.

Beskrivelse af ulykkesfaktorer hos
cyklisten og cyklen

Lys og reflekser

Af ulykkesfaktorer hos cyklisten er fejl pa "lys og reflek-
ser” den hyppigst foreckommende, og omfatter i dette til-
feelde manglende eller utilstraekkeligt lys pé cyklen. Dette
er en ulykkesfaktor i 5 ulykker.

Manglende, utilstraekkelig opmaerksomhed

| 2 af de 3 ulykker er der sket det, at cyklisten har vee-

ret uopmaerksom pa den bagfrakommende bil, har slaet et
sving ud mod kerebanen af ukendte arsager og er blevet
pakert. | 1 ulykke har cyklisten haft opmeerksomheden pa sit
barnebarn, som cyklede bagved, og er veeltet ud pa vejen.

Manglende, utilstreekkelig orientering

En cyklist kerer fra cykelstien ud pa vejen, hvor cykelstien
ophaerer. Cyklisten orienterer sig ikke tilstraekkeligt og bli-
ver pakert. | en anden ulykke orienterer cyklisten sig ikke

tilstreekkeligt, da han traekker ud pa kerebanen for at kere
udenom en parkeret bil.
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Herudover er der en del ulykkesfaktorer, som kun er re-
preesenteret i én ulykke se figur 19. Desuden er der 13
ulykker hvor der ikke er registreret ulykkesfaktorer, som er
relateret til cyklisten eller dennes cykel.

Skadesfaktorer

Manglende hjelmbrug hos cyklisten er vurderet som ska-
desfaktor i 11 ud af de 25 ulykker. Det er vurderet, at hjelm-
brug i 11 tilfeelde kunne have gjort skaderne pa cyklisten
mindre alvorlige. Dette er dog ikke en leegelig vurdering.

Der er ikke tilknyttet yderligere skadesfaktorer i ulykkerne.



Opsamling og afsluttende

kommentarer

De 25 dedsulykker med cyklister pakert bagfra af en bi-
list er som tidligere naevnt den hyppigst forekommende
ulykkessituation blandt draebte cyklister i perioden 2010-
2015. Det er dog ikke den hyppigste ulykkessituation i
ulykker med alvorligt eller lettere tilskadekomne cyklister.

Ud fra resultaterne i denne temaanalyse er det inte-
ressant at vurdere, hvordan disse ulykker fremover kan
forebygges.

Ulykkerne sker ofte ved hgj hastighed, dog pa eller under
hastighedsgreensen, og pa en lige landevej uden randbe-
byggelse. Bilisterne er erfarne og har sjeeldent alkohol i
blodet, mens cyklisterne ofte er zeldre mennesker pa 65
ar eller derover.

Vejen er i mange af ulykkerne 2-sporet og er enten uden
kantbane eller med smalle kantbaner i hver side. Vejen er
séledes karakteriseret ved at ikke have et areal, hvor cyk-
listen kan feerdes adskilt fra de motoriserede keretgjer.
Dette, i kombination med bilisternes hastighed, medferer
en risiko for, at et gjebliks uopmaerksomhed fra bilistens
side, eller en mindre slingren fra cyklistens side, far alvor-
lige konsekvenser.
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/Zl|dre cyklister kan veere szerligt udsatte, da de synes at
kere mere usikkert. Bilisterne har i flere ulykker udtalt, at
de blev overraskede over, at en aeldre cyklist pludselig
slog et sving ud pé kerebanen.

Det vurderes, at hvis cyklisten havde et tilstraekkeligt
bredt, separat areal at feerdes pé, kunne en del af ulyk-
kerne undgas. Dette geelder forst og fremmest for de
ulykker, der er sket i landzone, hvor bilernes hastighed er
hej. Separat areal for cyklister i landzone kan veere:

* Brede kantbaner

= Cykelsti, dobbeltrettet eller ensrettet, alternativt som
feellessti

= Palandeveje med begraenset trafik kan omprofilering
til 2 minus 1 vej veere en lasning. 2 minus 1 veje har
kun et kerespor og brede kantbaner, som afmeerkes
med punkterede, brede kantlinjer. 2 minus 1 veje har
en hastighedsgraense pa maks 60 km/t.

Som vejbestyrer kan det anbefales, at man gennemgar
sit landevejsnet for at vurdere, hvor man kan forbedre sik-



kerheden for cyklister med de ovennaevnte tiltag. En pri-
oritering ud fra antallet af registrerede ulykker kan veere
vanskelig, da denne slags ulykker optreeder sjeeldent, nar
man ser pa den enkelte vejstraekning. Derfor kan regi-
streringer af trafikmaengder (bilister og cyklister), hastig-
hedsmalinger, straekningens betydning for cykeltrafikken
etc. indga i prioriteringen.

Det skal sikres, at kantbanerne har en god beleegning,
sadan at de kan bruges af cyklister, sommer som vinter.
Dette er vigtigere, jo smallere de er.

Udover vejrelaterede foranstaltninger s kan risikoen
for ulykker i merke reduceres ved brug af lys pa cyklen.
Kampagne og politikontrol vil ofte vaere den bedste me-
tode til at fa cyklister til at bruge lys.

@get brug af cykelhjelm kan reducere cyklisters hoved-
skader i forbindelse med ulykker.

Bilister ber veere mere opmaerksomme pa cyklister og
holde bedre afstand, nar de passerer cyklister, specielt
pa landeveje, hvor hastigheden er hgj.

33




Vejdirektoratet har lokale kontorer i:

Aalborg, Fleng, Middelfart,
Neestved og Skanderborg
samt hovedkontor i Kebenhavn

Find mere information pa
vejdirektoratet.dk

Vejdirektoratet
Havnegade 27
1058 Kebenhavn K

Telefon 7244 3333
vd@vd.dk
vejdirektoratet.dk

o
V Vejdirektoratet
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