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Sammendrag:

Ulykkesanalyser | Statens vegvesen

Statens vegvesen har etablert ulykkesanalysegrupper for vegtrafikkulykker i ni
fylker. Vegdirektoratet har utarbeidet retningdinjer for arbeidet, samt nadvendige
skjemaer for registrering av data om det enkelte uhell.

Dette notatet er en veiledning for arbeidet med & analysere informasjonen i
registreringsskjemaene med sikte pa & kunne identifisere sannsynlige og mulige
utl@sende og/eller medvirkende faktorer i ulykkene.

| veiledningen fokuseres saalig pa analyse av trafikantenes atferd fram til
ulykkessituagonen og hvilke forhold ved fareren, vegsystemet, kjaretayet eller
trafikksituagonen som antas & hafert til feilhandlinger og/eller begrenset
trafikantenes muligheter for & unnga ulykken.

Alle trafikkulykker har en eller flere arsaker, dvs. hendelser som forekommer
umiddelbart far ulykken og som ferer til at ulykken skjer. Arsakssammenhengene er
imidlertid ofte kompliserte. De hendelser som utlgser en ulykke, har ogsd sine
arsaker, somigjen har sine, dik at en kan snakke om en arsakskjede av hendelser. |
tillegg har en mer eller mindre stabiletilstander eller kjennetegn ved trafikanter,
vegmilja og kjeretayer som pavirker sannsynligheten for de hendelser sominngar
i arsakskjeden. Kunnskap om faktorer som er til stedei en ulykkessituagon, i
hvilket omfang de forekommer, og i hvilken grad de kan antas @ hautlast —eller
medvirket til — ulykken, er et viktig grunnlag for utvikling og prioritering av tiltak
for aredusere ulykkesrisikoen.

Flere ulike tilnaaminger har vaat benyttet for & f& kunnskap om
arsakssammenhenger ved trafikkulykker.

Mesteparten av den kunnskap vi har om ulykkesrisiko i trafikken er basert pa
statistiske risikoanalyser, dvs. analyser av hvilke faktorer som forekommer
hyppigerei ulykkessituagoner enn hva som kan forventes ut fra faktorenes
forekomst i normal trafikk. I tillegg finnes det eksperimentelle undersgkelser av
trafikksikkerhetstiltak, som gir kunnskap om ulykkesrisikoen ved de faktorene som
tiltakene pavirker. Dybdeanalyser av enkeltulykker, som skal behandlesi dette
notatet, er en alternativ metode for a fa kunnskap om arsakssammenhenger ved
trafikkulykker. Da ulykkesanalyser er en ressurskrevende metode, er det rimelig a
stille spgrsmalet om hvorvidt denne metoden kan gi mer kunnskap om risikofaktorer
enn det vi alerede har gjennom mer tradisonelle metoder.

En dybdeundersgkelse (eller “klinisk” undersakelse som den ogsa blir kalt) tar
vanligvis sikte pa afinne ut mer om hver enkelt risikofaktor enn afastda om den
var til stede dller ikke pa ulykkestidspunktet. Dybdeanalysen baserer seg paen
arsaksforklaring som i vitenskapsteorien benevnes idiografisk rekonstruksjon,
hvor formalet er & fastsd hva som har forarsaket den enkelte hendelsen. Med andre
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ord forsgker en &identifisere faktorer som dersom de ikke hadde vaat til stede,
ville hamedfert at ulykken ikke skjedde.

A fastd& hvorvidt en eller flere faktorer var tilstrekkelige til & utlese en gitt ulykke,
kan ses pa som en serie tenkte eksperimenter, hvor den aktuelle hendel sen tenkes
gjentatt flere ganger, bade uten at de antatte arsaksfaktorer er til stede, og ved at
hver faktor er til stede alene. | hvert “eksperiment” foretas en vurdering av om
ulykkene ville ha skjedd eller ikke.

Det er mulig & kombinere en statistisk og en klinisk analysemetode, og dermed
utnytte fordelen ved begge metodene. Det beste datamaterialet for & oppna
generaliserbar kunnskap om ulykkesarsaker ville en trolig fa gjennom en
kombinasjon av idiografisk rekonstruksjon og statistisk arsaksanayse. Dette kan
gjeres ved & aggregere data fra dybdeanalyser, dik at en far et stort og
representativt materiale hvor hendelsesforl gpet er analysert i hver ulykke.

Dersom ulykkesanalysene gjennomfares bare for et begrenset antall ulykker, som
ikke er representative, gir analysene ikke grunnlag for annet enn hypoteser nar det
gjelder mer generelle &rsaksfaktorer ved ulykker. Det kan derfor vaae vanskelig a
bruke sike resultater som grunnlag for diverksette tiltak, daen mangler kunnskap
om generaliserbarheten av resultatene, dvs. hvor stor del av ulykkene som skyldes
disse faktorene. Pa den andre siden kan dybdeanalysen resultere i at en oppdager
mulige ulykkesdrsaker som ikke er allment akseptert frafer, dik at dette kan gi
grunnlag for mer omfattende hypotesetesting for & fastsla den eventuelle betydning
av disse.

Det har ogsa vaat pekt paat ulykkesanalyser kan identifisere risikofaktorer knyttet
til vegmiljeet pa ulykkesstedet og dermed gi grunnlag for lokale utbedringstiltak.
Denne egenskapen ved metoden ber imidlertid vurderes opp mot hvilke muligheter
som ligger for & oppdage slike faktorer gjennom andre metoder for aidentifisere
mulige “blackspots’. Trafikksikker hetsrevisioner av eksisterende vegnett er et
aktuelt alternativ for & identifisere svakheter ved vegsystemet som kan medfare
risiko for ulykker..

En av de mest omfattende dybdestudiene som har vaat rapportert, er den sdkalte
“tre-niva-studien” fralndianai USA pa 1970-tallet. Totalutvalget var over 13000
ulykker, hvor politirapportene ble gjennomgatt og sammeholdt med andre aktuelle
databaser (kjeretay, farer, veg, eksponering). Et utvalg av disse ble undersgkt av
en gruppe teknikere som rykket ut til ulykkesstedet og foretok malinger og
observasioner pa stedet. Selve dybdestudien bestod i at en tverrfaglig gruppe
samlet inn et ytterligere omfattende datamateriale som bl.a. omfattet intervjuer og
tester av farer, teknisk undersgkelse av kjeretayet, og mer detaljerte oppmalinger
og registreringer av forhold pa ulykkesstedet. Denne mest omfattende
datainnsamlingen inkluderte 420 ulykker.

| denne studien ble arsaksfaktorer definert som faktorer som var ngdvendig eller
tilstrekkelig for at ulykken skulle skje. De aktuelle arsaksfaktorene ble spesifisert
med tre grader av sikkerhet: “sikker arsak”, “sannsynlig arsak” og “mulig arsak”. |
tillegg til arsaksfaktorene ble det definert sdkalte “ severity-increasing factors’, dvs.
faktorer som verken var nadvendige eller tilstrekkelige for at ulykken skulle skje,
men som ble antatt & ha bidratt til & gke ulykkens alvorlighetsgrad. Lignende
metodikk ble benyttet ogsai en dybdestudie i England som omfattet hele 2130
ulykker.
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| Norden har en etter hvert ogsa lang erfaring med ulike typer ulykkesanalyser.
Alleredei 1958 begynte en i Sverige med havariundersgkelser hvor formalet farst
og fremst var dvurderei hvilken grad kjaretgytekniske feil virket inn pa
sannsynlighet for og forlgp av ulykker. Pa 1970-tallet begynte dessuten béde Volvo
0g Saab havariundersgkelser av ulykker hvor biler av de respektive merkene var
innblandet.

En annen tidlig undersakelse var den sdkalte “Fynsundersakelsen” fra Danmark,
som ble gjennomfert i 1962. Metoden i denne undersakelsen la stor vekt paa
rekonstruere hendel sesforlgpet i tid og rom (i form av et veg-tid-diagram) og ut
fra dette identifisere bl.a. nadvendig og faktisk “persepsjonspunkt” (hvor/nar faren
ble oppdaget), og nedvendig og faktisk “avvergepunkt” (hvor/ndr ulykken evt. ble
forsgkt unngétt). Pa grunnlag av diagrammet vurderes hvilke faktorer som logisk
sett kunne dler ikke kunne ha medvirket til ulykken.

| Finland har en siden begynnelsen av 1970-tallet gjennomfeart ulykkesanalyser av
de fleste dedsulykker. | tillegg har det veat gjennomfert spesiastudier ogsa av
andre ulykker. Arlig gjennomferes det né dybdestudier av rundt 500 ulykker. Ogsa i
denne metoden legges vekt pa ngyaktig beskrivelse av hendel sesforl gpet i et rom-
tid-diagram, som viser de involverte parters bevegel ser fram til ulykkestidspunktet.
Pa grunnlag av dette beskrives det sakalte “ nyckelskeendet”, dvs. den eller de
hendel ser som antas & ha vaat avgjarende for at situagonen utviklet seg til en
ulykke. Ulykken ses pa som et resultat av en kjede av hendelser, og det legges vekt
paafinne de faktorer forut for “ ngkkelhendelsen” som antas a gke sannsynligheten
for en ulykke, og som det er mulig & pavirke, uavhengig av hvor i kjeden de
befinner seg.

Ulykkesanalyser foregar ogsainnenfor andre sektorer enn vegtrafikk, og det kan
vage nyttige erfaringer & hente frametoder som primaat har vaat utviklet for andre
formal, men som ogsa har vaat forsgkt anvendt pa vegtrafikkulykker. Et eksempel er
den sdkalte STEP-metoden (Sequentially Timed Events Plotting). Dette er ferst og
fremst en metode for aframstille viktige hendelser i et ulykkesforlgp i et
tidsdiagram. Det er en sakalt prosessmodell hvor ulykkesforl gpet beskrives som en
kjede av hendelser. De ulike elementer i arsakskjeden forbindes med piler i
diagrammet, og vurderingen av effekter av tiltak tar utgangspunkt i hvorvidt
tiltakene kan bryte de ulike ledd i arsakskjeden.

Selv om den praktiske metoden varierer noe mellom de ulike undersgkelsene, er det
et klart fellestrekk at alle tar sikte pa a identifisere faktorer som antas abidra til ekt
sannsynlighet for en ulykke. Det er noe ulik vektlegging av hendelser umiddel bart
far ulykken i forhold til mer permanente og/eller bakenforliggende faktorer. Selv
om bade de umiddelbart utlgsende rsaksfaktorene og bakenforliggende forhold hos
trafikantene er viktige som utgangspunkt for trafikksikkerhetstiltak, er det ssalig de
farstnevnte som dybdeanalyser er saalig godt egnet til & gi kunnskap om.

Et gjennomgaende resultat fra alle dybdestudiene er at en eller annen form for
persepgonsfeil eler uoppmerksomhet hos trafikantene er den hyppigste arsaken til
trafikkulykker. Denne gruppen arsaker omfatter rundt halvparten av ulykkene. Dette
er feill som dreier seg om svikt i informasjonsopptak fra omgivelsene, og er en
bekreftelse pa at analyse av arsaker til informasjonsbortfall er en nyttig tilnaaming i
ulykkesanalysene. En begrensning i mange tidligere studier er at de ikke har gatt
tilstrekkelig langt i & besvare spersmdet om hvorfor trafikantene har gétt glipp av
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informasjon. Det ber derfor vagre viktig i arbeidet med ulykkesanalyser a fokusere
pa faktorer som kan forklare eventuell informasjonsmangel.

Analysen av forskjellen mellom tilgjengelig og oppfattet informasgion er formalisert
giennom den sakate infor masjonsbortfallsmetoden, som ble utarbeidet av svenske
forskere ved VTI pa 1970-tallet Denne metoden utgjorde det teoretiske grunnlag for
det svenske arbeidet med ulykkeskommigoner i regi av Forsakringsbranschens
trafiksakerhetskommitté. Frada av og fram til nd har det i Sverige vaat gjennomfert
ulike forsak hvor denne metoden har vaat benyttet, og hvor hovedvekten har vaat a
analysere pre-crash-fasen ved ulykker.

Denne metoden er forutsatt lagt til grunn for det norske arbeidet med
ulykkesanalyser, og i dette notatet ligger derfor hovedvekten pa & beskrive det
teoretiske grunnlaget for denne metoden og hvordan den gjennomferesi prakss.

Ferste del av analysen i henhold til denne metoden er:

1) aspesifisere hvilken informasjon som ville vaat nadvendig for sikker kjaring,
0g
2) hvilken informason som ble oppfattet av trafikanten, og

3) fastdahvorfor det eventuelt var avvik mellom nadvendig og faktisk
informason.

Det er saglig tre typer begrensninger som papekes som mulige forklaringer pa at
informasjon ikke blir oppfattet, og alle disse tre mulighetene skal vurderesi
analysen:

- gkthindringer
- perseptuelle begrensninger
- kunnskapsbegrensninger

Neste trinn bestér i & fastsl& hvordan den informasjonen som ble oppfattet, ble
tolket og strukturert av trafikantene. Som et verktay for a forklare hvordan
trafikantene tolker og strukturerer informagon de har mottatt, benytter eni
informagjonsbortfallsmetoden den sakalte felt-teorien om bilfegreratferd. Denne
baserer seg pa at bilkjering (og ogsa annen ferdsdl i trafikken) ferst og fremst er en
perseptuell oppgave. Trafikantenes persepsjon inkluderer opplevelsen av et sakalt
“felt for fri kjering”, som omfatter hele det rommet, bade framover og til siden,
hvor en til enhver tid opplever at en kan bevege seg uhindret. Dette er et dynamisk
felt, som endrer seg hele tiden under kjaring. Samtidig inkluderer persepsonen en
“minste stoppsone’. Forholdet mellom feltet for fri kjaring og minste stoppsone
utgjer sikkerhetsmarginen (“felt/sone”-forholdet). Vanligvisvil en kjere dlik at
minste stoppsone er mindre enn feltet for fri kjering.

Kjereatferden bestemmes av hvordan disse starrel sene faktisk oppleves av
trafikanten. Imidlertid kan det vaare avvik mellom opplevd og faktisk verdi bade
av feltet for fri kjegring og minste stoppsone. Pa grunnlag av de opplysninger som
innhentes om informagjonsbortfal, vil en kunne rekonstruere begge disse
starrelsene dik de ble oppfattet av trafikanten, og sammenholde det med de faktiske
forhold, for & se om trafikanten tok beslutninger pafeil grunnlag.

Neste trinn i analysen omfatter en vurdering av hvilke faktorer som kan antas & ha
medvirket til ulykken. Blant annet stilles spgrsmalet om eventuelt
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informasjonsbortfall pavist under foregéende punkt kan ha medvirket. Men ogsa
andre mulige faktorer er av interesse. Dette vil vaae en utvidelse av analysen bade
i tid og rom i forhold til foregaende punkt.

| informag onsbortfallsmetoden dlik den har vaat brukt i Sverige, har denne delen
av rapporten hatt form av arsakshypoteser, dvs. at det ikke har vaat skilt klart
mellom sikre og usikre forklaringer. Vi mener det vil vaae en styrking av metoden
dersom eni tillegg for hver forklaring som antydes, vurderer usikkerheten ved
forklaringen, dik det ble gjort i “tre-nivastudien” fra USA som er omtalt ovenfor.
Spesielt nér resultatene fra flere ulykkesrapporter skal aggregeres med sikte pa &
vurdere omfanget av ulike drsaksfaktorer, vil det vaare viktig at en baserer seg pa
arsaker som kan fastsds med rimelig hay sikkerhet i den enkelte ulykke.

Arsaksfaktorene listes opp i ulykkesrapporten. Det er en fordel om de nummereres,
dik at fordagene il tiltak kan refereretil hvilke arsaksfaktorer tiltakene antas &
kunne pavirke.

Et hovedmd med hele ulykkesanalysevirksomheten a komme fram til
ulykkesforebyggende tiltak. Arsaksanalysen av de enkelte ulykkene gir et grunnlag
for aforedatiltak som ville haforhindret en tilsvarende ulykke. Det bar veae
logisk sammenheng mellom arsaksanalysen og forslagene il tiltak. En hovedregel
ber vagre & tenke patiltak som kan bryte de &rsakssammenhengene som pavisesii
arsaksanalysen; evt. at tiltakene fjerner eller modifiserer arsaksfaktorene. | trad
med informasjonsbortfallsmetoden vil hovedsparsmalet veae: Hvordan kan en
serge for at eventuell manglende relevant informagjon blir tilgjengelig og oppfattes
av trafikantene?

Tiltaksfordagene ber referere til arsaksfaktorene ved at nummeret for den aktuelle
arsaksfaktoren tas med i parentes etter hvert fordag. Tiltaksforslag kan veare
generelle eller lokale, og rette seg mot kjeretay, vegsystem eller direkte mot
trafikanter.

Det er viktig & vaae klar over at tiltak som kunne ha forebygget en bestemt ulykke,
ikke ngdvendigvis er effektive ndr det gjelder & forebygge ulykker generelt.
Analysen av enkeltulykker gir felgelig ikke noe grunnlag for prioritering av tiltak ut
fra eksempelvis tiltakenes kostnadseffektivitet. Tiltaksforslagene som baseres paen
enkelt ulykke, ma bare betraktes som hypoteser. Dersom en imidlertid aggregerer
resultater fra et representativt antall ulykker, og tar utgangspunkt i hvor ofte visse
arsaksfaktorer forekommer, vil en kunne fa et bedre grunnlag for a vurdere effekten
av tiltakene. Det ma derfor pdpekes at det viktigste arbeidet med & foredatiltak
skal skje ndr det foreligger et visst antall analyser, dik at en har flere ulykker &
bygge pa. Dette vil veare en del av analysegruppenes oppsummering av arbeidet
med ulykkesanalysene.




