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FORORD

Andelen registrerte pdkjering-bakfra ulykker av totalt
antall ulykker i offisiell statistikk e¢kte fra 5,6 %
til 12,8 % fra 1980 til 1990. Forsikringsselskapene
opplever ogsd en gpkende andel av utbetalinger i forbin-
delse med pakjering-bakfra ulykker.

Hensikten med notatet er & kartlegge ulike forhold
omkring padkjering-bakfra ulykker. Denne kunnskapen er
nedvendig ndr en skal foresld tiltak mot denne type
ulykker.

Leder for prosjektet har vart avdelingsleder Terje
Assum. Forsker Anne Borger har foretatt datainnsamling,
analysert datamaterialet og skrevet notatet. Tore Vaaje
har vert Gjensidige Forsikrings kontaktperson og har
gitt nyttige kommentarer. Gjensidige Forsikring har fi-
nansiert prosjektet. Sekretzr Kristin M. Ihle har hatt
ansvar for endelig utforming av notatet.

Oslo, november 1991
Transportekonomisk Institutt

Terxye Assum
Avdelingsleder



SAMMENDRAG

Dette forprosjektet har hatt som formdl & kartlegge
ulike forhold i tilknytning til pékjmring-bakfra ulyk-
ker. Datagrunnlaget er et utvalg av pakjering-bakfra
ulykker hos Gjensidige Forsikring i Oslc og Akershus.

34 % av pakjering-bakfra ulykkene i dette materialet
skjer i vintermldnedene desember, januar og februar. Om
sommeren (juni, juli og august) er 70 % av pakjering-
bakfra ulykkene personskadeulykker. Om sommeren er
sannsynligheten for en personskadeulykke sterre enn
tilfellet er for de andre &rstidene. Det skjer for-
holdsvis flere pékjaring-bakfra ulykker i rushtiden i
forhold til andre tider pd degnet. Dette synes ogsé
rimelig da trafikkbildet er karakterisert av tett
trafikk og smd tidsluker. Andelen personskadeulykker
blant pdkjering-bakfra ulykkene er storre om kvelden og
natten (2001-0700) enn om formiddagen og ettermiddagen.
70 av totalt 251 pdkjering-bakfra ulykker skjer i 3-
armede kryss, 58 pdkjering-bakfra ulykker skjer i 4-
armede kryss og 62 av pgkjaring-bakfra ulykkene skjer
p& vegstrekning utenfor kryss/avkijersel. Andelen
personskadeulykker er heyere pad vegstrekning enn i de
ulike krysstypene og andelen personskadeulykker er
lavere i rundkjering enn i andre typer Kkryss. Dette
forklares med at hastighetsnivlet er heyere pad fri veg-
strekning enn i kryss. 50 % av kryssulykkene skjer i
signalregulerte kryss og 30 % av ulykkene skjer i kryss
med vikepliktsregulering. En skal likevel vere forsik-
tig med & pastd at pékjering-bakfra ulykker spesielt
opptrer i denne type kryss. Da hor en ta hensyn til
trafikkmengde i signalregulerte og andre kryss. Person-
skadeulykkesandelen eker med e¢kende fartsgrense. 73 %
av alle pakjering-bakfra ulykkene skjer i omrdder med
fartsgrense 50 km/t eller 60 km/t. Det kan virke som om
pakjering-bakfra ulykker ferst og fremst er et tett-
stedsproblem knyttet til 50~ og 60 km/t soner. PAkjer~
ing-bakfra ulykker forekommer ikke oftere under spesi-
elle fore-, var- ogq lysforhold enn alle personskade-
ulykker i O0slo og Akershus.

Mye tyder pd at pékjering-bakfra ulykker ikke er et
kjedekollisjonsfenomen, men ferst og fremst konsentrert
til to-parts ulykker. I pékjering-bakfra ulykkene er
det forst og fremst personbiler som er involvert. 80 %
av alle pakjering-bakfra ulykker er ulykker mellom to
personbiler. 10 % av ulykkene skjer mellom varebil og
personbil. Andre kjeretey er i liten grad innblandet i
denne type ulykker. Den klassiske pdkjering-bakfra
ulykken ser ut til & skje ved at 1. kjeretey stér
stille, mens 2. kjoretoy kjerer pad bakfra i samme
kjorefelt. I de tilfelle der det har vart mulig & kart-



legge utlesende faktor til at forankjerende stér stille
i ulykkeseyeblikket, viser det seg at i 31 &% av tilfel-
lene stdr de stille pga keforhold i trafikkstresmen, i
20 % av tilfellene har 1. kjeoretey stoppet for fotgjen-
ger og 21 % av tilfellene venter 1. kjsretasy pd& Kklar-
signal for & svinge mot venstre nidr det blir pikjert
bakfra.

Det kan se ut som andelen unge fgrere er heyere blant
de som kjerer p& enn de som blir pikjer:. Mye tyder pé&
en overraepresentasjon av kvinnelige f¢ rere i 1. kjore-
tey sett 1 forhold til deres trafitkarbeid. Blant
forere av 1. kjgretey som bruker bilbelte er andelen
involvert ! personskadeulykker lavere enn for ferere
som ikke benytter bilbelte. Den samme tendensen gjeor
seg gjeldene for ferer av 2. kjeretey.

80 % av skadene i plkjering-bakfra ulykker blir regis-
trart som nakke- eller nakkeslengskade. 25 % av de
skadde i pdkjering-bakfra ulykke oppsegker sykehus, 39 %
oppsoker lege og 36 % oppseker legevakt i;amme dag sonm
ulykken skjedde. Av de som ikke oppssker bahandlingsin-
stans samme dag som ulykken inntraff, oppseker 20 av 29
lege eller sykehus 1-2 dager etter at ulykken skjedde.
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1. BAKGRUNN

I 1lepet av tidrs-perioden fra 1980 til 1990 gkte
andelen pdkjering-bakfra ulykker i trafikken fra 5,6 %
til 12,8 % ifplge den offisielle statistikken. Ogsd
forsikringsselskapene registrerer en kende andel av
utbetalinger i forbindelse med pdkjering-bakfra ulyk-
ker. Padkjering-bakfra ulykker hos Gjensidige Forsikring
i ©Oslo og Akershus for 1990 utgjorde 29 % av totalt
antall motorvognskader i forsikringsselskapet.

Det er derfor av interesse & underseoke omstendighetene
omkring slike ulykker nzrmere. Denne Xkunnskapen vil
vere nedvendig ndr en skal foresld tiltak mot denne
type ulykker.

Som et forprosjekt har Gjensidige Forsikring bedt TOI
kartlegge ulike faktorer omkring pdkjering-bakfra ulyk-
ker. I dette inngdr ogsd8 "rehabiliteringsfasen", det
vil si forhold omkring skadet person/skadede personer
etter at ulykken har skjedd. Til slutt har vi pekt pa
problemstillinger som pd grunnlag av dette forprosjek-
tet kan vazre aktuelle i en viderefering av prosjektet.

2. PROBLEMSTILLING

Hovedformdlet med forprosjektet er & fi bedre kjennskap
til forhold knyttet til pdkjering-bakfra ulykker.

Problemstillingen er delt opp i tre deloppgaver.

Ulykkesforhold

Ved hjelp av et kodeskjema har vi kartlagt blant annet

folgende forhold ved ulykken ut fra skader meldt til

Gjensidige Forsikring:

* Ulykkestidspunkt

*  Hvor pdkjering-bakfra ulykker skjer. Skjer de pd
fri vegstrekning eller i tilknytning til kryssom-
rdder? Hvilken reguleringsform har eventuelt krys-
set?

* Grunnen til at forankjerende stopper/utlesende
faktor til uhellet

* Kjereteytype

ab-notat/km



* Antall kijeretey innblandet og det forsikrede kjore-
toyets posisjon

* Forhold knyttet til A&stedet: foreforhold, varfor-
hold og lysforhold

* Fartsgrense pd ulykkesstedet

* Trafikantrolle, kjenn og alder til skadde personer
samt involverte forere

* Bruk av bilbelte

* Type personskade (herunder nakkesleng) og skadegrad
for skadde personer

* Forskjeller mellom personskadeulykker og materiell~-
skadeulykker mht. ovennevnte faktorer

Rehabiliteringsfasen

I denne delen har vi undersgkt:

* Tid som gdr fra kollisjonen skjer til behandlings-
instans blir kontaktet eventuelt skade blir behand-

let

* Hva slags behandlingsinstans den skadde person opp-
soker

Viderefering

I tredje del av prosijektet har vi pekt pd aktuelle pro-
blemstillinger i tilknytning til pédkjering-bakfra
ulykker som det kan vere aktuelt 3 arbeide videre med
pd grunnlag av resultatene i dette forprosjektet.

3. DATA OG METODE

3.1 Giensidiges dataregister

Data er hentet fra Gjensidige Forsikrings sakspapirer
som bestdr av skademeldingsblankett i tillegg til even-
tuelt andre sakspapirer. Skademeldingsskjemaets forside
fylles ut av de involverte parter i fellesskap, mens
baksiden fylles ut av hver part uavhengig av hverandre.
Data pd begge sider av skjema benyttes i dette forpro-
sjektet.

ab-notat/km



Dataene som er benyttet gjelder ulykker som er kodet
som pdkjering-~bakfra ulykker hos Gjensidige Forsikring
i 0slo og Akershus og hvor sakene er hovedsakelig fer-
digbehandlet i lgpet av 1. halvar 1991.

Gjensidige PForsikring koder pakjering-bakfra ulykker
etter felgende prinsipper:

*  Pakjering bakfra skjedd bdde i og utenfor kryss.

* Pakjering bakfra av Kkjeretey som starter opp fra
veikant eller er iferd med & stoppe.

* Partene Kkonmer ved siden av hverandre eller etter
hverandre pd samme vegarm i krysset. En eller begge
skal svinge av i krysset/avkijorselen.

Med utgangspunkt i disse sakene ble det kjert ut "data-
lister" med opplysninger om skadenummer, forers kjenn
og alder samt type kjeretoy for pakjering-bakfra
ulykker skjedd i Oslo og Akershus.

Dataene er systematisert, kodet og lagt inn pAd EDB-fi-
ler. Analysen er foretatt med standard EDB-program.
Signifikansnivdet 5 % er brukt i tester i notatet der
signifikanstesting er gjennomfert.

3.2 Utvalg

Datalistene var utgangspunkt for utvalget av saksmapper
blant pakjering-bakfra ulykker. Det ble i innlednings-
fasen av prosjektet antydet en gjennomgang av ca 300
ulykkessaker i henhold til prosjektets ramme. Da det
ganske raskt viste seg at personskadeulykkene hadde mer
detaljerte opplysninger enn materiellskadeulykkene, ble
det bestemt & gjennomgd alle personskadeulykkene som
var tilgjengelig. I tabell 1 vises en oversikt over
utvalg gjort i denne analysen. Blant materiellskade-
ulykkene er det tilfeldig plukket ut et bestemt antall
forsikringssaker hver mined som er sluttbehandlet i pe-
rioden januar til juni 1991.

ab-notat/km



Tabell 1: Utvalg av forsikringsskadesaker.

Arkiv Periode Ulykke Totalt | Utvalg

Oslo Nov-juni Personskade 92 82

Akershus Nov-juni Personskade 62 57

StoroOslo Jan-juni Materiell~ 1006 143
skade

Akershus Jan-juni Materiell- 199 23
skade

StorOslo er definert som en region som omfatter Oslo,
Asker og Bzrum og Nedre Romerike. Akershus omfatter
Follo og @vre Romerike. Forskjellig geografisk innde-
ling for personskade- og materiellskadeulykker matte
brukes, fordi Gjensidiges arkiv er bygd opp slik.

Materiellskadeulykkene er arkivert etter eiers bosted
slik at det totale antall materiellskadeulykker ovenfor
ogsd innbefatter ulykker skjedd i andre deler av landet
enn Oslo og Akershus. Dette gjelder ca 100 ulykker som
ikke er tatt med i vdrt materiale. Det totale antall
materiellskadeulykker for Oslo og Akershus skulle
dermed bli ca 1100.

Denne analysen bestdr av 139 personskadeulykker og 166
materiellskadeulykker; tilsammen 305 forsikringsskade-
saker.

Grunnen til at ikke alle personskadeulykkene er gjen-
nomgdtt er enten at mappene ikke fantes i arkivet eller
at ulykken var feilkodet mht ulykkestype eller ulykkes-
sted.

Pdkjering-bakfra ulykkene fordeler seg som felger etter
politidistrikt hvor ulykkene skjedde:

- Follo 5 %
- Asker og Bzrum 11 %
- Romerike 19 %

~ 0slo 65 %
3.3 Materialets representativitet

Pdkjering-bakfra ulykkene som inngdr i dette forpro-
sjektet ble sammenlignet med alle pdkjering-bakfra
ulykker registrert i Gjensidige Forsikring i Oslo og
Akershus for drene 1989 og 1990 med hensyn til nar pé

ab-notatj/km



d4ret ulykken skjedde. Dette ble gjort for & identifise-
re en eventuell skjevhet i utvalgsmaterialet som resul-
tat av & velge hoveddelen av ulykkene arkivert i 1.
halvdel av 1991 som populasjon. Som figur 1 viser ser
det ut til & vare en overrepresentasjon av pakjering-
bakfra ulykker i utvalgsmaterialet i mAnedene desember,
januar og april relativt til alle pdkjering-bakfra
ulykker i Gjensidiges register i Oslo og Akershus for
drene 1989 og 1990. Det eksisterer altsd en skjevhet
mellom utvalg og populasjon i Oslo-omrAdet.

%-viy fordeiing

1 1 1 A 1 1 1 ] L L

]
Jan Fed Mar Apr Mal Jun Jul Aug Sep Okt Nov Des

Figur 1: Pakjering-bakfra ulykker i utvalgsmaterialet
etter mdneder sammenlignet med gjennomsnittlig
andel pékjering-bakfra ulykker for drene 1989
og 1990 i Gjensidige Forsikring.

4. ULYKKESFORHOLD

4.1 Ulykkestidspunkt

Figur 2 viser hvordan pdkjering-bakfra ulykkene forde-
ler seg over 8ret. I de tre vintermdnedene desember,
januar og februar skjer 34 % av ulykkene, men ogsd i
april, oktober og november skjer det mange pakjering-
bakfra ulykker. Den store andel péakjering-bakfra
ulykker i vintermdnedene og april kan skyldes skjevhe-
ter mellom utvalg og populasjon i Oslo og Akershus.
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0 Antall ulykker

Jan | Feb | Mar | Apr | Mai | Jun { Jul | Aug | Sep | Okt | Nov | Des
37 | 25 { 13 | 39 | 20 | 15 9 23 | 22 { 30 | 30 | 42

Figur 2: Pakjering-bakfra wulykker i 0slo og Akershus
etter mdneder. N = 305.

Sammenligner en personskadeulykkene blant pdkjering-
bakfra ulykkene med totalt antall personskadeulykker
(alle ulykker) for 0Oslo og Akershus i 1990 skjer det
forholdsvis mange flere pakjering-bakfra ulykker i
mdnedene desember, Jjanuar og april relativt til andre
typer ulykker.

%-vig fordeling

14

0 T | T T T T 7 T T T
Jan Feb Mar Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Des

—— pakjoring-bakfra —+— Alle ulykker

Figur 3: Pakjering-bakfra ulykker med personskade etter
maneder (N= 139) sammenlignet med totalt
antall personskadeulykker i Oslo og Akershus
for 1990 etter mdneder (N = 1855). Prosent.
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Deler en inn &ret etter drstidene; (vinter er desember,
januar og februar osv) og studerer andel personskader
ved ulike A&rstider, er ca 40 % av pdkjering-bakfra
ulykkene om hesten og vinteren personskadeulykker. Om
vadren er andelen ca 45 % mens i sommermdnedene er hele
70 % av pdkjering-bakfra ulykkene personskadeulykker.
Forskjellen er signifikant. Dette betyr at det ved pa-
kjering-bakfra ulykker om sommeren er ste¢rre sannsyn-
lighet for personskade enn tilfellet er for de andre
drstidene. Figur 4 viser tendensene.

%-vis fordeling
80%

- 70%
70% - ™M personskadeuiykker

50%

44%
40%

d0% _ 39%

30% 1

20%

10% -

0%
Vinter Var Sommer Host

N 104 72 47 82

Figur 4: Andel personskadeulykker av pdkjering-bakfra
ulykker etter Arstider. N = 305,

Studerer en pdkjering-bakfra ulykkene med hensyn til
nidr pd degnet ulykkene skjer, viser det seg & vare en
overrepresentasjon av ulykker i morgenrushet (k1 0701-
0900) og ettermiddagsrushet (k1 1501-1700). At det
skjer forholdsvis flere pékjering-~bakfra ulykker i
rushtiden i forhold til resten av degnet kan skyldes
stor trafikk med hey tetthet og smd tidsluker. Det
ville i denne sammenheng vart interessant & se ulykkes-
fordelingen i forhold til trafikkfordelingen over
degnet. En kunne da undersgke risikoen for pakjering=-
bakfra ulykker ved ulike tider pd degnet. Dette har det
ikke vart mulig & gjere innenfor dette forprosjektet.
En risikoberegning vil vare aktuelt i en viderefering
av prosjektet.
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antall ulykker pr time

2001-0700 | 0701-0900 | 0901-1500 1501-1700 1701-2000
13 25 18 29 17

Figur 5: Pakjering-bakfra ulykker etter tid pd degnet.
N = 288.

Figur 6 viser hvordan ulykkene fordeler seg over de
ulike timeintervallene i forhold til om ulykken er en
personskadeulykke eller en materiellskadeulykke. I mor-
genrushet er andelen personskadeulykker og materiell-
skadeulykker like hey. I tidsintervallet mellom klokken
0901 og 1500 er 43 % av pakjering-bakfra ulykkene per-
sonskadeulykker. Denne andelen endrer seg ikke betyde-
lig for tidsintervallene frem til klokken 2000. Om
kvelden og natten (fra k1l 2001) er andelen personskade-
ulykker 60 %. At andelen personskadeulykker avtar om
dagen kan skyldes det forhold at trafikken blir sterre,
tettheten gker og hastigheten reduseres. Nir hastighe-
ten reduseres synker ogsid mulighetene for en alvorlig
ulykke. De nevnte forhold kan ogsd vare et uttrykk for
rapporteringsskijevhet.
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%-vis fordeling

70%

60% M Personskadeulykker

50%

40%

30%

20%

10%

0%

2001-0700 | 0701-0800 | 0901-1500 | 1601-1700 | 1701-2000

25 50 106 &8 60

Figur 6: Andel personskadeulykker av pakjering-bakfra
ulykker etter tid pd degnet. N = 288.

4.2 Stedsforhold knyttet til pdkijering-bakfra ulykker

Stedsforholdene er beskrevet ved hjelp av tre variable;
krysstype, vegtype og reguleringsform. Felles for disse
variablene er at ingen av dem fremkommer direkte pa
skademeldingsblanketten. Ved hjelp av rubrikk 2 pd ska-
demeldingsblanketten; skadested og rubrikk 13; situa-
sjonsriss har en sd langt det har vert mulig likevel
forsekt & kartlegge disse forhold. Skadested er rela-
tivt godt beskrevet innenfor Oslo grense hvor det ho-
vedsakelig er tettbebyggelse og gode holdepunkter.
Utenfor Oslo er skadestedbeskrivelse mer mangelfull.
Dette har gitt seg utslag i darligere kartlegging av de
nevnte forhold utenfor Oslo kommune.

4.2.1 Vegstrekning og krysstype

N3r det gjelder krysstype =sKiller en mellom 3-armet
vegkryss, 4-armet vegkryss, rundkjeéring og andre kryss.
I gruppen andre kryss inngdr separate fotgjengerover-
ganger, enkelte 5-armede kryss, avkjersler, planover-
ganger og av/pakjeringsramper. I realiteten er kryssty-
per i Oslo mer kompleks enn som sd. Dette er noe av
Arsaken til at mange av ulykkene inngdr i gruppen andre
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kryss. Nar det gjelder 3-armede og 4-armede vegKkryss er
ulykkene tillagt vedkommende krysstype ut fra kryssets
fysiske form selv om f.eks en vegarm er sperret for
trafikk. Registrering av vegstrekning og type kryss vil
i mange tilfelle v#re et skjennsspersmal. Dersom
ulykken har kunnet sees 1 sammenheng med et vegkryss,
er ulykken tillagt vedkommende kryss. Politiet define-
rer en vegstrekning utenfor kryss/avkjorsel som minst
10 meter fra nzrmeste vegkryss/avkjersel. En slik
entydig definisjon er ikke lagt til grunn i denne kart-
leggingen. Figur 7 viser hvordan antall ulykker forde-
ler seg pd type kryss og vegstrekning.

antall ulykker

80

70

70+

€0
50 -
40 37
30

20

10

Vegsatrekn. J3-armet kryss 4-armet kryas Rundkjering Andre kryss

Figur 7: Pdkjering-bakfra ulykker etter vegstrekning og
krysstype. N = 251.

Som en ser av fiqur 7 skjer det flest ulykker i 3-arme-
de kryss, men ogsd et betydelig antall skjer pa veg-
strekninger utenfor kryss/avkjersel og i 4-armede veg-
kryss. Disse tallene sier ikke s& mye om hvor pdkjering
bakfra ulykker skjer. For & vurdere risiko for pdkje-
ring-bakfra ulykker i ulike kryss, md en kjenne tra-
fikkarbeidets fordeling pd& krysstypene. Det er imidler-
tid rimelig & anta at en stor del av trafikken i Oslo-
omrddet gar gjennom 3-armede og 4-armede kryss. Det er
derfor ikke urimelig at det skjer et stort antall péa-
kjering-bakfra ulykker i denne type kryss.

Underseker en hvordan ulykkene fordeler seg med hensyn
pd personskade og materiellskade, ser en at personska-
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deandelen er heyest p8 vegstrekning utenfor kryss/av-
kjersel. Over 60 % av pdkjering-bakfra ulykkene p&
slike vegstrekninger er ulykker med personskade. Per-
sonskadeulykkesandelene i 3-armede og 4-armede kryss er
omtrent like heye; ca 40 %. I rundkjering er bare ca 30
% av ulykkene personskadeulykker. Tendensene pipekt her
md sees i sammenheng med hastighetsnivdet. PA fri veg-
strekning er det rimelig & tro at hastigheten kan vare
forholdsvis hey. Ved innkjering i 3- og 4-armede kryss
er sannsynligvis hastigheten lavere enn pd fri veg-
strekning. Det er ogsd grunn til 8 tro at fartsnivlet i
tilfarten i en rundkjering er enda lavere enn i 3- og
4-armede kryss. En undersgkelse gjennomfert av SINTEF
viser at gjennomsnittlig fartsnivd i tilfartene i 35
norske rundkjeringer er 32,2 km/t (Johannessen, 1985).

%-vig fordeling
70%

61%

60%
50%
40%
30% -
20% -

10% - B personekadeulykker

0% -

Vegstrekn. 3-armet kryss 4-armet kryss Rundk]aring Andre kryss

Figur 8: Andel personskadeulykker av pakjering-bakfra
ulykker etter vegstrekning eller krysstype.
N = 251.

ab-notat/km



12

4.2.2 Vegtype

Med vegtype menes ikke her det en tradisjonelt legger i
begrepet; nemlig havedveg, samleveg og atkomstveg.

Vegtypebegrepet er definert ulikt for ulykker skijedd i
Oslo og Akershus. Innenfor Oslo har en valgt & dele inn
vegnettet i hovedveg/innfartsveqg, sentrum og evrig veg-
nett. Sentrum er definert som omrddet innenfor Kirke-
vegringen; dvs riksveg 161 og E-18. Hovedveg inn enfor
dette omradet er tillagt sentrum. Hovedveg/innfartsveg
er definert som europaveg eller riksveg.

I Akershus er ulykkene delt inn i forhold til om de har
skjedd pd europaveg, riksveg, fylkesveg, kommunal veg
eller annen veg. Ulykker som har skjedd i kryss mellom
veger med ulik status tillegges primzrvegen. Dersom en
ulykke har skjedd i et kryss mellom riksveg og kommunal
veg, blir ulykken tillagt riksvegen.

Figur 9 viser hvordan ulykkene fordeler seg pd vegnet-
tet innenfor Osloc kommune. 85 ulykker skjedde pid hoved-
veg/innfartsveg, 47 skjedde 1 sentrumssonen mens 52
ulykker skjedde p& det e¢vrige vegnett. Dette avspeiler
i stor grad trafikkmensteret. At det skjer flest
ulykker pa hovedveg/innfartsveg er meget rimelig. Her
er ogsa trafikken stor.

Antall ulykker

100

Il Ozlo kommune

80

60 -

47

40 -

20

Sentrum Hovedveg/innfartsveg Jvrige vegnett

Figur 9: Pdkjering-bakfra ulykker etter vegtype.
N = 184.
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Studerer en forholdet mellom personskadeulykker og ma-
teriellskadeulykker med hensyn til vegtype, er ca 45 %
av ulykkene pd hovedveg/innfartsveg personskadeulykker.
Andelen personskadeulykker i sentrum er 43 % mens
andelen personskadeulykker pd det evrige vegnettet er
29 %¥. Her synes andelen personskadeulykker innenfor
sentrumsonen & vare hey i forhold til fartsniviet en
tenker seg innenfor tettbebyggelsen.

Prosentvis fordeling

50%

45%

43% -Parsonakadeulykker

40%

30%

20%

10%

0%

Sentrum Hovedveg/innfartsveg gvrige vegnett

Figur 10: Andel personskadeulykker av pdkjering-bakfra
ulykker etter vegtype i Oslo. N = 184.
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Innenfor Akershus skjedde 32 av ulykkene pd eurocpaveg,
mens 22 av ulykkene forekom p& riksveg. Figur 11 viser
dette. 53 ulykker har en ikke klart 3 kartlegge. Mange
av disse ulykkene skjedde trolig p& fylkesveg, kommunal
veg eller annen veq.

antall ulykker
40

35}

30

15

10

5

0

Europaveg Riksveg

Figur 11: PAkjering-bakfra ulykker etter vegtype i
Akershus. N =54.
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Figur 12 viser andelen personskadeulykker i Akershus pa
ulike type veger. Henholdsvis 68% og 69% av pdkjering-
bakfra ulykkene pd riksveg og europaveg var personska-
deulykker.

%-vis fordeling

80%
70%F owee o 89% e 6B%

60%

50%
40% -
30%

20%

0%

Europaveg Riksveg

Il Personskadeulykker

Figur 12: Andel personskadeulykker av pdkjering-bakfra
ulykker etter vegtype i Akershus. N = 54,

4.2.3 Reguleringsform

Y —— I WP W

Reguleringsform var tenkt kartlagt i forhold til situa-
sjonsrisset p& skademeldingsblanketten. I meget 1liten
grad har trafikantene angitt trafikkskilt pd denne
skissen. Det har derfor vart ngdvendig med lokalkunn-
skap for & registrere reguleringsform i kryssene. Fiqur
13 viser hvordan ulykkene fordeler seg pd de ulike re-
guleringsformer i krysset. I gruppen annet inngar et
tilfelle av fletting, samt to "prevekryss" utpekt av
Oslo Vegvesen hvor sideveg er vikepliktsregulert og ho-
vedveg ikke er forkjersregqulert.
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0 antall ulykker

60
40—
O-—IIIIIIIl— -AIIIIIIl_ __ I
uregulert vikepl.reg fullatopp signal rag. annet
18 45 1" % 3

Figur 13: Kryssulykker etter reguleringsform. N = 149.

75 av ulykkene skjer i kryss med signalregulering og 45
ulykker skjer i kryss med vikepliktsregulering. I kryss
med andre reguleringsformer skjer det f& ulykker. Det
er vanskelig ut fra dette & si om pdkjering-bakfra
ulykker oftere opptrer i kryss med signalregqulering enn
i kryss med andre reguleringsformer. En stor del av
trafikken i Oslo feres gjennom sighalregulerte Kryss.

Studerer en reguleringsform i forhold til personskade-
ulykker og materiellskadeulykker, ber en vare forsiktig
med & trekke konklusjoner i kryss som er urequlert,
fullstoppregulert eller har annen reguleringsform siden
dette bygger pd meget lite utvalgsmateriale. I vike-
pliktsreqgulerte kryss er en tredjedel av ulykkene per-
sonskadeulykker, mens andelen personskadeulykker i sig-
nalregulerte kryss er 43 %. Arsaken til at andelen per-
sonskadeulykker er lavere i vikepliktsregulerte kryss
enn i kryss med signalrequlering er sannsynligvis at
rundkjeringer med sitt lave hastighetsnivd innglr i
ferstnevnte gruppe.
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%-vis fordeling

70%
60% | ' I Personskadeulykker I
55%
50% -
43%

40% -

33% 33%
30%
20% -
10%
0% —

uregulert vikepl.reg fullstopp signal reg.
15 45 1 75

Figur 14: Andel personskadeulykker av pdkjering-bakfra
ulykker etter reguleringsform. N = 146.

4.3 Fartsforhold og pakjegring-bakfra ulykker

Opplysninger om fartsforhold i forbindelse med pé-
kjering-bakfra ulykker bygger p4 de antakelser fgrer
/forsikringstaker gir. I de tilfelle der farten er gitt
innenfor et intervall, er den hgyeste noterte fart re-
gistrert da det er grunn til & tro at ferer av kjere-
teyet undervurderer hastigheten "da situasjonen oppsto"
og hastigheten "i kollisjonseyeblikket". I utgangspunk-
tet er det grunn til & tro at hastigheten "da situasjo-
nen oppsto" anslds lavere enn fartsgrensen pd stedet.
Forerne vil helst ikke innrgmme at de har holdt en has-
tighet hegyere enn fartsgrensen pd stedet. Det er ogsi
nerliggende & tro at hastigheten "i kollisjonseyeblik-
ket" anslds lavere enn hastigheten "da situasjonen opp-~
sto".

Undersegker en ferers/forsikringstakers anslag av has-
tigheten "da situasjonen oppsto" vurderer 44 § av
fererne hastigheten da situasjonen oppsto til 0 km/t.
24 % av fererne vurderer hastigheten da situasjonen
oppsto fra 1-29 km/t. 23 % ansldr hastigheten til
mellom 30-59 km/t. Bare 9 % vurderer hastigheten da si-
tuasjonen oppsto til 60 km/t og over.
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Figur 15 viser hastighet "da situasjonen oppsto" etter
kjereteyets posisjon. Ferer/forsikringstaker blant kje-
retegy i ferste posisjon vurderer hastigheten "da situa-
sjonen oppsto" generelt lavere enn ferer/forsikringsta-
ker av kjeretey i andre posisjon. En like stor andel
forere/forsikringstakere av kjoretey i forste og andre
posisjon vurderer hastigheten da situasjonen oppsto til
60 km/t og over.

%-vis fordeling

100%
82%
80% —
50% 50%
‘§
40% \\\ -
20% - \\ o
- 1. posisjon :
\ £ 2. posisjon
0%l \ k. TS
| 0 km/t 1-29 km/t 30-59 km/t 80 km/t og over
1. posisjon 90 20 10 11
2. posisjon 24 41 46 1

Figur 15: Hastighet

retegyets posisjon i ulykken.

“da situasjonen oppsto" etter kje-

Andelen personskadeulykker gker med gkende hastighet da

situasjonen oppsto.

Hastighet 0 km/t

er et unntak.

Arsaken til dette er at vedkommende kjeretey er pikjert
bakfra av et kjeretey med en hastighet > 0 km/t.

At 24 kjoretey i 2. posisjon oppgir farten til 0 km/t

skyldes at de oppgir for lav fart eller at

kjeretey har vert innblandet.
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%-vis fordeling

80%

Il Peracnskadevlykker LAk
60%

48% 47%

40% - ar%
20%
0%

0 km/t 1-29 km/t 30-59 km/t |60 km/t og over
N 114 62 60 24 |

Figur 16: Andel personskadeulykker av pakjering-bakfra
ulykker etter hastighet "da situasjonen opp-
sto".

Underseoker en hastighet "i kollisjonseyeblikket" oppgis
den til & vere 0 km/t i halvparten av ulykkene. I 35 %
av ulykkene oppgis denne hastigheten fra 1-29 km/t og 1i
12 % av ulykkene anslds hastigheten i kollisjonseoye-
blikket til & ligge i intervallet 30-59 km/t. I bare 3
% av ulykkene oppgis hastighet til 60 km/t og over.
Figur 17 skulle illustrere situasjonen.
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%-vis fordeling

60%
50%
50%
35%
30% |
20%
12%
10%
3%
0% - -
0 km/t 1-29 km/t 30-59 km/t |60 km/t og over
N 129 9N 31 7

Figur 17: Hastighet "i kollisjonseyeblikket". Prosent.
N = 258.

Det er flere som antyder fart i kollisjonseyeblikket
til & vere 0 km/t enn det antall som antyder hastighet
da situasjonen oppsto til 0 km/t.

FEllers er det prosentvis flere ferere pd hvert hastig-
hetsnivd da situasjonen oppsto enn i kollisjonseyeblik-
ket.

Personskadeulykkesandelen varierer fra 39 % til 66 %
avhengig av fart i kollisjonse¢yeblikket. Dette virker
naturlig da det eksisterer en sammenheng mellom kjore-
fart og ulykkenes alvorlighetsgrad.

Bdde & ansl3 hastighet da situasjonen oppstec og fart i
kollisjonseyeblikket md& nedvendigvis bli subjektive
vurderinger. N&r det gjelder fartsgrense pa stedet
ligger de ytre forutsetninger til stede for at denne er
oppgitt pd et mer objektivt grunnlag.
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Figur 18 viser andel personskadeulykker av pakjering-
bakfra ulykker etter fartsgrense pd ulykkessted. Ca 3/4
deler av ulykkene skjer i omrdder med fartsgrense 50
km/t og 60 km/t. Til tross for at disse fartsgrensene
opptrer svart ofte pd vegnettet i Oslo og Akershus, er
det grunn til & tro at pdkjering-bakfra ulykker foerst
og fremst er et tettstedsproblem knyttet til 50 -og 60
kn/t soner.

80%

W re racnskadeulykker
70%

66%
62%

60% -

50%

50%

39%

40%

T

30%

20%

10%

0%
30 og 40 km/t 50 km/t 60 km/t 70 km/t og over

B 18 38 138 50

Figur 18: Andel personskadeulykker av pdkjering-bakfra
ulykker etter fartsgrense p& ulykkesstedet.
N = 240.

Andelen personskadeulykker gker med stigende fartsgren-
se. Et unntak er fartsgrenser 30 km/t og 40 km/t. Her
er tallmaterialet lite, samtidig som en m& regne med at
en del har krysset av for uriktig fartsgrense.

Resultatene styrker ogsd hypotesen om at hastighet da
situasjonen oppsto anslids lavere enn fartsgrensen pa
stedet. 2/3-deler av alle forerne antyder hastighet da
situasjonen oppsto til under 30 km/t. Det er svart
sjelden hastigheten er skiltet lavere enn 30 km/t. I 62
% av ulykkestilfellene er fartsgrensen pd A&stedet fra
30-59 km/t mens bare 23 % av fererne oppga en fart da
situasjonen oppsto til & ligge innenfor dette interval-
let.
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4.4 -, Va&r- o s o kkesstedet

opplysninger om fere-, vaer- og lysforhold tar ogs& ut-
gangpunkt i ferer/forsikringstakers vurdering av disse
forhold pd& ulykkesstedet. P32 skademeldingsblanketten
oppgis ulike alternativ; f.eks nar det gjelder fgre kan
en krysse av for tert, vAtt eller sne/is. Det kan bli
en vurderingssak og et skjennsspersmdl hvor fegrer/for-
sikringstaker krysser av.

4.4.1 Fereforhold

56 % av pdkjering-bakfra ulykkene skjer pad tert fere.
Av alle personskadeulykker skjedd i 0slo og Akershus i
1990 registrert i offisiell statistikk skjedde 60 % av
ulykkene pd tert fore. 21 % av pdkjering-bakfra ulykke-
ne skjer pd& vatt fore, mens tilsvarende tall for per-
sonskadeulykkene i Oslo og Akershus for 1990 var 20 &.
23 % av pdkjering-bakfra ulykkene skjer pd sne/is-fere.
20 % av personskadeulykkene i 0Oslo og Akershus for 1990
skjedde pa sne/is-fore. Av dette kan vi slutte at péa-
kjering-bakfra ulykkene ikke fordeler seg forskjellig
under ulike fereforhold relativt til alle personskade-
ulykker for Oslc og Akershus.

54 % av ulykkene pd tert fore er personskadeulykker. P&
vatt fore er andelen personskadeulykker 43 % og pd
sneg/is-fore er 34 % av pdkjering-bakfra ulykkene per-
sonskadeulykker. Forskjellen er signifikant. Dette kan
skyldes at det pd sne/is-fore gjerne er glatt vegbane
og at det da vil vare forholdsvis flere mindre uhell pa
slikt fere enn under andre fereforhold.

Tert 568%

Figur 19: PAkjering-bakfra ulykkene etter foreforhold.
N = 287.

Sne/is 23%
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4.4.2 Verforhold

84 % av pikjering-bakfra ulykkene skjer i oppholdsver.
Av alle personskadeulykker i O0slo og Akershus i 1990
registrert 1 offisiell statistikk skjedde 83 % i opp-
holdsver. 13 % av pdkjering-bakfra ulykkene skjer under
verforhold med nedber. Av alle personskadeulykker i
Oslo og Akershus i 1990 skjedde 15 % av ulykkene under
forhold med nedbor. 3 % av pAdkjering-bakfra ulykkene
skjer under forhold med tAke. I Oslo og Akershus
skjedde 1 % av ulykkene under forhold med tdke og 1 %
av ulykkene under forhold med darlig sikt forevrig
(stev, reyvk, snedriv mm). Av dette kan en slutte at
pdkjering~bakfra ulykker ikke skjer under spesielle
verforhold sammenlignet med andre typer ulykker.

Oppheld
84%
Take
3%
Nedboar
13%

Figur 20: PAkjering-bakfra ulykkene etter vrforhold.
N = 265.

I oppholdsver er 47 % av ulykkene personskadeulykker.
Ved verforhold med nedbor er 49 % av ulykkene person-
skadeulykker og ved tdke er 71 % av ulykkene personska-
deulykker. Forskjellen er ikke signifikant.

4.4.3 Lysforhold

76 % av pdkjering-bakfra ulykkene skjer i dagslys. 14 %
av ulykkene skjer i skumring og 10 % av ulykkene skjer
i morke. Gatelys er tent ved 57 % av ulykkene som skjer
i skumring eller merke. For sammenligning skjer 70 % av
alle personskadeulykker i 0Oslo og Akershus registrert i
offisiell statistikk i dagslys. 7 % skjer i skumring og
23 % skjer i merke. Gatelys er tent i 66 % av tilfelle-
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ne der ulykker har skjedd i skumring eller merke. Det
kan se ut som en sterre andel av pdkjering-bakfra ulyk-
kene skjer i dagslys i forhold til alle personskade-
ulykker i Oslo og Akershus. Resultatene kan ogsa vare
et uttrykk for skjevheter i utvalget.

Dagslys
78%

14%

Figur 21: Pdkjering~bakfra ulykker etter lysforhold.
N = 290.

Studerer en andel personskadeulykker under ulike lys-
forhold er 49 % av ulykkene i dagslys personskadeulyk-
ker. I skumring og merke er 46 % av ulykkene personska-
deulykker. Forskjellen er ikke signifikant.

4.5 v t v

4.5.1 Antall kjeretey innblandet i ulykken

Antall kjoretey innblandet i ulykken gdr ikke direkte
fram av skademeldingsblanketten. Ved hjelp av situa-
sjonsriss og utfyllende kommentarer samt om flere ska-
demeldingsskjemaer er vedlagt saken, er det mulig &
ansld hvor mange kjoretey som er innblandet i ulykken.
Tabell 2 viser at i 88 % av ulykkene var 2 kjeretoy in-
volvert i ulykken. I 10 % av ulykkene var 3 kjeretgy
involvert. Flere enn 3 kjeretgy var involvert i bare en
liten andel av wulykkene. Dette kan tyde pd at pd-
kjering-bakfra ulykker ikke er et kjedekollisjonsfeno-
men, men konsentrert til to-parts-ulykker. En ber ta
noen forbehold ved denne konklusjonen. Det kan forekom-
me at flere Kkjoretpy er innblandet i ulykken uten at
dette gdr fram av forsikringsskadesaken.
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Tabell 2: P3kjering-bakfra ulykker etter antall kjere-
toy involvert i ulykken.

Antall kjoretoy
involvert 2 3 4 5 6 Total

i ulykken

Antall ulykker 218 25 4 1 1 249

%$-vis fordeling 88 10 2 0 0 100

I to-parts ulykkene er 45 % av ulykkene personskade-
ulykker mens i ulykker hvor 3 kje¢retey er innblandet er
60 % av ulykkene personskadeulykker.

4.5.2 Kjeretpytype

Kjereteytype er framkcmmet ved opplysninger om merke,
type og bilsterrelse. Tabell 3 viser hvordan kjeretey
forsikret 1 Gjensidige Forsikring i Oslo og Akershus
involvert i pdkjering-bakfra ulykker fordeler seqg pa
kjereteytyper.

Tabell 3: Kjeretoy innblandet i  pékjering-bakfra
ulykker forsikret hos Gjensidige Forsikring i
Oslo og Akershus etter kjereteytype.

Kijeretey-|Person-|Vare-|Laste~|Buss|Moped| MC |Total
type bil bil bil

Antall 273 14 5 1 2 1 296
Prosent 92 5 2 0 1 0 100

Av tabell 3 fremgdr det at personbilene utgjer 92 % av
alle involverte kjoretey. De andre kjereteytypene er i
liten grad involvert.

Ser en fordelingen i tabell 3 i forhold til bestanden
av kjeretey forsikret i Gjensidige Forsikring i Oslo og
Akershus, viser det seg & vere en overrepresentasjon av
person- og varebiler involvert i pdkjering-bakfra ulyk-
ker. Det er forholdsvis fzrre MC’er og mopeder innblan-
det i pdkjering-bakfra ulykker i forhold til antall
forsikrede MC’er og mopeder. For de andre kjereteygrup-
pene er forholdsvis like mange involvert i pakjering-
bakfra ulykker som antall registrert i forsikringssel-
skapet.
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Tabell 4 gir en oversikt over motpartens kjereteytype.
84 % av de involverte kjoretey er perscnbiler. Den nest
sterste gruppen er varebiler som utgjer 7 % av alle
kjeretey. De andre kjeretgytypene er i liten grad in-
volvert i pdkjering-bakfra ulykker.

Grunnen til at det totale antall kjeretey er forskjel-
lig i tabell 3 og tabell 4 er at det er flere uoppgitte
kjereteytyper hos motparten.

Tabell 4: Motpartens kjeretey etter kijeretgytype.

Kjeoretey-|Person-|Vare-|Laste-|Vogn-|Buss|Moped|Total
type bil bil | bil tog

Antall 238 21 11 1 8 3 282
Prosent 84 7 4 0 3 1 99

Tabell 5 viser en oversikt over hvor utbredt en pé-
Xjering~-bakfra kollisjon er mellom ulike kjereteytyper.
Som det fremgdr av tabellen er 80 % av alle pdkjering-
bakfra ulykker en ulykke mellom 2 personbiler. 10 ¥ av
pdkjering-bakfra ulykkene er ulykker der varebil og
personbil er involvert. Pdkjering-bakfra ulykker mellom
andre kjereteytyper enn de nevnte forekommer i liten
grad.

Tabell 5: Kjeretay etter kjereteytype involvert i pd-
kjering-~bakfra ulykker. N = 276. Prosentvis

fordeling.
FORSIKRET KJORETOY

MOTPARTENS | Person-|Vare—|laste—|Buss|Moped| MC | 1% Adﬁdl
RIZRETOY bil bil | kil
Persﬁnbil BO 3 1 0 0 0| 84 | 236
Varebil 6 1 | | 7 20
lastebil 3 0 3 10
Vogntog 0 0 1
Buss 2 0 2 6
Moped 1 0 1 3
% 92 4 1 0 0 0| 97
Antall 254 13 5 1 2 1 276
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Dersom et tredje kjeretey er involvert i ulykken, vil
ikke dette kjeretgyets type fremkomme i denne oversik-
ten.

4.5.3 Kjeretoyenes posisjon

——— T T —— . - — — . ——

Tabell 6 viser en oversikt over hvilken posisjon det
forsikrede kjoreteoy og motpartens kjeretegy hadde i kol-
lisjonen. Er det flere enn to kjeretey innblandet i
ulykken, framkommer ikke dette av tabell 6.

Tabell 6: Kjeretey innblandet i pakjering-bakfra
ulykker etter posisjon i ulykken og etter

forsikringsstatus.
POSISJON NUMMER 1 2
Antall forsikrede kjeretey 152 121
Antall motpart 121 152
TOTALT 273 273

Arsaken til at antall forsikrede kjsretey i 1. og 2.
posisjon i ulykken er ulikt kan vazre at saken er gjen-
opptatt i forsikringsselskapet. Dette betyr at den som
blir pdkjert pd grunn av senskader retter krav mot for-
sikringsselskapet om mer erstatning etter at forsik-
ringsskadesaken egentlig er ferdigbehandlet.

4.5.4 Opptreden for uhellet

Fegrer/forsikringstaker og motpart krysser i skademel-
dingsblanketten av for hendelsesforlep 1 forbindelse
med vuhellet. Tabell 7 viser en oversikt over opptreden
for pdkjersel til forer av forsikringstakers og mot-
parts kjeretoy.
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Tabell 7: Kjeretey innblandet i pakjering-bakfra
ulykker etter forsikringsstatus og opptreden.

FORSIKRET| MOTPARTS|TOTALT
KJ@RET®Y KIORETQY

Stod stille 120 96 216
Bremset ned 6 3 9
Brastans 5 5
Var i ferd med & stoppe 22 18 40
Satte seg i bevegelse 2 3 5
Rygget 2 3 5
Skiftet kjerefelt 3 4 7
Kjerte i samme retning

i annet kjerefelt 4 4 8
Kjerte forbi pd venstre

side 1 1
Kjorte p& bakfra i samme

retning og samme 111 133 244
kjerefelt

Totalt 270 270 . 540

Inndelingen tar utgangspunkt i avkryssingsrubrikkene pé
skademeldingsskjema. Forsikringstaker har i 15 § av
tilfellene Kkrysset av for to alternativ i skademel-
dingsblanketten. I 25 % av ulykkene har motpart krysset
av for to alternativ i skademeldingsblanketten. Hoved-
alternativet er i disse tilfellene benyttet.

I de 270 ulykkene en har opplysninger om, sto ett kje-
retoy stille i 40 % av ulykkene. P& den andre siden
kjerte ett kjoretey pd bakfra i samme retning og samme
kjoerefelt i 45 % av ulykkene. I tillegg til at ferste
kjeretey kan std stille feor pdkjorsel kan det ogsd vare
i ferd med & bremse, bréstanse eller vare i ferd med &
stoppe. Denne opptreden skjer i 10 % av ulykkene.

Konklusjonen pd dette md vare at forankjerende for pa-

kjersel som oftest stdr stille. Kijoreteyet som kjerer
pa kommer bakfra i samme kjerefelt.
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4.5.5 Utleosende faktor til at forankjerende stopper

Det vil vare naturlig & stille spersmidlet om hvorfor
kjoretey i 1. posisjon stdr i ro. Dette har en forsekt
4 kartlegge ved hjelp av kommentarer som gis pd skade-
meldingsblanketten. Tabell 8 forteller noe om disse
Arsakene. Det er fA forsikringstakere som har gitt
slike opplysninger slik at en md vere forsiktig med &
trekke konklusjoner.

Tabell 8: Kjoretoyets posisjon og utlesende faktor til

ulykken.
ANTALL ANTALL

UTL@SENDE FAKTOR 1. POSISJON|2. POSISJON
Svinge til hegyre 12 7
Svinge til venstre 23 3
Stoppet for fotgjenger 23 1
Hinder/gjenstand i

kjerebane 10 2

Ko 35 12
Forankjerende skal

svinge mot venstre 9 3
Uoppumerksomhet 9
SUM 112 37

31 % av kjereteyene i 1. posisjon stdr i ro pga ke i
trafikkstrommen. Ca 21 % stdr i ro fordi vedkommende
forer stoppet for fotgjenger og 21 % stdr stille fordi
vedkommende forer ventet pd klarsignal for & svinge til
venstre. De andre Arsakene ser ut til 4 vare av mindre
betydning.

Ndr det gjelder bakenforliggende kisoretey er her antal-
let for lite til at en kan trekke konklusjoner.
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4.6 Kartlegging av forhold knyttet til involverte per-
soner i pdkijering-bakfra ulykker

4.6.1 Drepte eller skadde forere og passasjerer
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Drepte eller skadde fo@rere og passasjerer i 1. og 2.
kjeretay fordeler seg som vist i tabell 9.

I Xjeretey som innehar 1. posisjon i en pdkjering-bak-
fra ulykke skades det gjennomsnittlig 0,83 personer pr
personskadeulykke. I kjeretey som innehar 2. posisjon i
ulykken blir det skadet 0,14 personer pr personskade-
ulykke. Det eksisterer naturlig nok klare reelle for-
skjeller mellom 1. og 2. kieretey involvert i en pdkje-
ring-bakfra ulykke med personskade ndr det gjelder
antall skadde perscner pr ulykke.

Tabell 9: Drepte eller skadde feorere og passasjerer i
1. og 2. kjeretoy.

Ferer Sum passasjerer Totalt

1. kjeretey 74 41 115
2. kjeretey 13 6 19
Totalt 87 47 134

I materialet forekom det i enkelte tilfelle ingen opp-
lysninger i saksmappen som tilsa at personskade hadde
inntruffet selv om skaden av forsikringsselskapet ble
regnet som en personskade. Dette er grunnen til at det
er farre skadde personer i pdkjering-bakfra ulykker
(134) enn totalt antall personskadeulykker (139}.

En mnd dessuten vare oppmerksom pi at ikke alle person-
skader framgdr av saksmappene i forsikringsselskapet.
Det kan vzre at vedkommende skade ikke opptrer fer
mdneder etter uhellet og/eller at den skadde personen
ikke relaterer skadesymptomene til pakjering-bakfra
ulykken.
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4.6.2 Opplysninger om alder og kjenn pd skademeldings-
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blanketten

Skademeldingsblanketten gir opplysninger om alder og
kXjenn pd involverte forere i ulykken. Opplysninger om
passasjerer involvert i ulykken fremkommer ikke av ska-
demeldingsblanketten dersom vedkommende passasjer ikke
er skadd. Dette betyr at det blant materiellskadeulyk-
kene ikke eksisterer informasjon om eventuelle passa-
sjerer i/pd kjereteyet. Blant personskadeulykkene er en
istand til 4 kartlegge bdde alder og kjenn pad skadde
passasjerer forutsatt at de er fert opp pd skademel-
dingsblanketten. Det er ikke mulig ut fra forsikrings-
skadesakene & kartlegge hvor mange passasjerer som er
involvert i pakjering-bakfra ulykkene.

Alder pad farere

Aldersinndelingen er foretatt pd grunnlag av kunnskap
om variasjon i ulykkesrisiko for de wulike aldersgrup-
per. Det er ogsd tatt hensyn til at denne grupperingen
ber vare sammenlignbar med aldersinndelingen benyttet i
den offisielle statistikk. Figur 22 viser antall fegrere
i de ulike aldersgruppene innblandet i pdkjering-bakfra
ulykker.

Antall ferere

200

100

50 o [

|

16-24 &r 26-20 ar 30-44 dr 456-50 Ar 60 &r og eldre
148 87 184 85 34

Figur 22: Feorere etter alder innblandet i pdkjering-
bakfra ulykker. N = 538,
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44 % av de involverte forerne 1 pdkjering-bakfra
ulykker er i alderen fra 16-29 8r. Trafikkarbeidet til
denne aldersgruppen utgjer ogsd en betydelig andel av
det totale trafikkarbeidet. 6 % av de involverte
feorerne er 60 &r og eldre.

I figur 23 er antall fegrere i 1. og 2. kjeretey sammen-
lignet innenfor de ulike aldersgrupper. I 1. kjeretey
er 22 % av fererne i aldersgruppen 18-24 &r. I 2. kje-
retoy er 33 % av fegrerne i denne aldersgruppen. 9 ¥ av
forerne i 1. kjoretey er 60 &r og eldre. Til sammenlig-
ning er 4 % av feorerne av 2. kjeretey i denne alders-
gruppen. Gjennomsnittsalder for ferer av 1. kjeretey er
37 &r og gjennomsnittsalder for forer av 2. kjeretey er
33 Ar. Det kan se ut som om andelen unge fegrere er
hegyere blant de som kjgrer pd enn de som blir pékjert.

%-via fordeling

40%
Bl 1. kleretay
2. kjaretey
30% 44—
20% -
10% -
0% -

16~24 ar 25-29 &r 30-44 &r 45-59 ar 80 4r og eldre

Figur 23: Ferere innblandet i pdkjering-bakfra ulykker
etter alder og kjereteyets posisjon. Prosent.
(1. kjeretoy N = 281, 2. kjereteoy N = 257).

Ferers kjenn

Totalt er 404 av fererne menn og 184 kvinner. Trafikk-
arbeidet i 0Oslo og Akershus fordeler seg med 71% pé
menn og 29% pd kvinner (upubliserte tall, Vibe 1991).
Dette gir en forventet ulykkesinnblanding pd 65% mann-
lige forere og 35% kvinnelige fgrere. Som vist i tabell
10, er andel menn i pdkjering-bakfra ulykker 69%, dvs
noe heyere enn forventet.
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Tabell 10: Ferere etter kjenn og etter kjereteyets po-
sisjon.
Pasisjon Posisjon

Kjenn 1. kjoretoy 2. kjeretoy Totalt

Mann 196 (64 %) 208 (73 %) 404 (69 %)
Kvinne 108 (34 %) 76 (27 %) 184 (31 %)
Totalt 304 (100 %) 284 (100 %) 588 (100 %)
Det ser ut til & vare en overrepresentasjon av kvinne-

lige ferere i 1. kjoretoy sett i forhold til 2. kjore-

toy.

49 % av pakjering-bakfra ulykkene er ulykker der begge
forerne er mannlige. I 10% av ulykkene er begge fgrerne
kvinner. I 17 % av ulykkene er feorer av 1. kjeretoy
mann og forer av 2. kjeretey kvinne, i 24 % av ulykkene
er kvinne forer av 1. kjeretey og mann av 2. kjeretoy.
Dette tyder pd en tendens til at menn kjerer pad og
kvinner blir pdkijert i pdkjering-bakfra ulykker.

Figur 24 viser hvordan andelen menn og kvinner fordeler
seg innenfor de ulike aldersgruppene for 1. kjgretey og
2. kjeretey. Det er ingen signifikante forskjeller
mellom andelen menn og kvinner innenfor de ulike al-
dersgruppene.

Generelt i aldersgruppene opp mot 60 ar synes det &
vere en stgrre andel kvinner som blir kjert pd i
forhold til de som kjerer pd. I aldersgruppen 60 Ar og
eldre er imidlertid andelen kvinner i 1. kjeretsoy 12 %
mens andelen kvinner i 2. kjoretpy er 22 %.

Blant menn i aldersgruppen 60 Ar og eldre er andelen
mannlige forere av 1. kjereteoy 88 %, mens andelen mann-
lige ferere i samme aldersgruppe for ferere av 2. kje-
reteoy er 78 %¥. Blant mennene er det forholdsvis flere
ferere i alderen 60 Ar og eldre som blir kjert pd i
forhold til de som kjerer pd. Blant de eldre fprerne er
tallmaterialet lite slik at konklusjonene blir usikre.
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%-vis fordeling

100%

8O0% 1
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M 1. kjeretoy 2. kloratoy

oy -| M. I\ AN NN

16-24 ar 25-29 Ar 30-44 Ar 45-59 a&r B0 ar og eldre

1. kjaretay | 63 50 100 43 25
2. kjgretay | 85 37 84 42 9

Mannlige ferere

Figur 24: Andel mannlige ferere av totalt antall ferere
etter feorers alder og etter kjgretoyets posi-
sjon. (1. kijeretey N = 281, 2. kjeretay
N = 257).

Drepte eller skadde passasjerer

Totalt er det 41 drepte eller skadde passasjerer i/pd
1. kjeretey og 6 passasjerer drept eller skadd i/pd 2.
kjeretey. Figur 25 viser en oversikt over antall drepte
og skadde passasjerer fordelt pd alder. Som vi ser av
figuren er antall drepte eller skadde meget lavt slik
at det er vanskelig & trekke konklusjoner p& bakgrunn
av dette. I 10 av ulykkene hvor passasjerer er skadd
ble flere enn en passasjer skadet i 1. bil. I 31
ulykker ble bare en passasjer skadet i 1. bil i ulyk-
ken. Ogs& blant passasjerer er det flest drepte eller
skadde i aldersgruppen 16-24 ar.
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Figur 25: Drepte eller skadde passasjerer etter alder.

Tabell 11 viser en oversikt over skadde passasjerer i
1. kjoretey fordelt etter alder og kjenn.

Tabell 11: Skadde passasjerer i 1. kjeretey etter alder

og kjenn.
Alder

Kjenn |16-24 |25-29 [30-44 [45-59 60 &r |Totalt

ar Ar ar 4r |og eldre
Mann 3 3 1 7
Kvinne 9 3 4 3 6 25
Totalt 12 6 5 3 6 32
Det ser ut til & vere vesentlig flere drepte eller

skadde kvinner enn menn.

har ikke vart mulig & foreta en

dette forprosjektet.

Dette bor
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4.6.3 Bruk av bilbhelte

Gjennom den informasjonen som gis pd skademeldingsblan-
ketten er en ikke istand til & kartlegge om det er
forer av kjereteyet, passasjer i forsetet, passasjer i
baksetet eller alle personer i kjoreteyet som benyttet
bilbelte. Dessuten gir rubrikken opplysninger om bil-
beltebruk i kun ett av de involverte kjeretey i ulyk-
ken.

Ndr det er krysset av for at bilbelter var i bruk i
vedkommende kjeretey, er det antatt at ferer av kjere-
teyet benyttet bilbelte under kollisjonen.

Bruken av bilbelte fordeler seg som vist i tabell 12
etter de gitte forutsetninger.

Tabell 12: Bilbeltebruk i forhold til'kjaretayets posi-

sjon.
ANTALL BRUK AV BRUKS-
- BILBELTE |PROSENT#
F@RER 1. KJORETQY 152 71 47 %
F@RER 2. KJORETQY 142 31 22 %

* Bruksprosenten er sett i forhold til antall forsikre-
de kjoreteoy. For motpartens kjeretoy finnes det lite
opplysninger om bruk av bilbelte.

Tabell 12 viser at forholdsvis flere personer benytter
bilbelte i 1. kjoretey enn i 2. kjeretoy. Dette kan
skyldes at det er noen flere kvinner som er fgrere av
1. kjeoretey. En annen grunn kan vare at ferere av 1.
kjoretey er generelt forsiktige forere - de folger
padbud om bruk av bilbelte.

Bruksprosenten for bilbelte blant ferere i pdkjering-
bakfra ulykker ser ut til generelt & ligge lavere enn
det bilbeltetellinger viser. PA grunnlag av tellinger
blir bruksprosenten blant ferere av personbiler og smi
varebiler ansldtt til 67,3 % innenfor tettsteder i no-
vember 1990 (Fosser, 1990). Den lave bruksprosenten
blant ferere i pdkjering-bakfra ulykker kan vzre et
uttrykk for at feorere involvert i pékjering-bakfra
ulykker faktisk i mindre grad bruker bilbelte. Den lave
bruksprosenten kan ogsd skyldes mangelfull utfylling av
skademeldingsblanketten.

Dersom vi studerer bilbeltebruk i forhold til omfanget
av skaden i 1. kjeretey og 2. kjoretey fremkommer over-
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Dersom vi studerer bilbeltebruk i forhold til omfanget
av skaden i 1. kjoretey og 2. kjeretepy fremkommer over-
sikten i tabell 13.

Tabell 13: Feorere av 1. kjeretey og 2. kjeretey etter
bruk av bilbelte og etter konsekvens av

ulykken.

Konsekvens 1. kjoeretopy 2. kjoretey
av ulykken

Belte Ikke belte Belte Ikke belte
Person-
skade- 45 (37%)| 36 (45%)| 5 (16%)| 44 (40%)
ulykke
Materiell-
skade- 26 (64%)| 45 (55%)|26 (84%)| 67 (60%)
ulykke
Totalt 71 (100%)| 81 (100%) |31 (100%)|111 (100%)

Av tabell 13 ser en at blant ferer/forsikringstaker av
1. kjeretpy som bruker bilbelte er andelen involvert i
personskadeulykker lavere enn for ferer/forsikringsta-
ker som ikke bruker bilbelte. Den samme tendensen gjeor
seg gjeldene for forer/forsikringstaker av 2. kjeretoy.
Det synes rimelig at bruk av bilbelte reduserer skadens
konsekvens.

Tabell 14 viser en oversikt over antall kvinner og menn
som bruker bilbelte i henholdsvis 1. og 2. kjeretey i
forhold til antall kvinnelige/mannlige fgrere av kjere-
toyet.

Tabell 14: Bruksprosent bilbelte etter forers alder og
etter kjeretoyets posisjon. Prosent.

MENN KVINNER
1. 2. 1. 2.
posisjon | posisjon | posisjon posisjon
Belte 43% 25% 52% 17%
Ikke
belte 57% 75% 48% 83%
Totalt 100% 100% 100% 100%

N 92 102 60 35
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I tabell 14 er bare tatt med ferere med kjeretey for-
sikret 1 Gjensidige. Blant fererne i 1. posisjon er
beltebruken heyere blant kvinner enn blant menn. Blant
forerne i 2. posisjon er det omvendt. Her er imidlertid
materialet lite og resultatene usikre.

- — ——— —— -

I utgangspunktet skulle skadegrad for drepte og skadde
personer kartlegges. P34 skademeldingsblanketten fremgdr
ikke opplysninger om personskade. Drepte og skadde per-
soner blir kun nevnt ved navn, alder og hvilken lege/
sykehus vedkommende oppseker for behandling. I politi-
ets skjema "rapport om vegtrafikkuhell" oppgis skade-
grad etter at politiet har kontaktet lege som har be-
handlet vedkommende pasient, og fitt opplyst hvilken
kategori 1legen har gradert vedkommende pasients skader
i. En skiller mellom drept, meget alvorlig skadd
(30-100 % medisinsk invaliditet), alvorlig skadd (0-30
% medisinsk invaliditet) og lettere skadd i henhold til
gitte kriterier.

I saksmappene hos forsikringsselskapet feolger i svart
liten grad politirapporten saken, slik at opplysninger
om skadegrad ikke fremkommer direkte. Ved personskade-
ulykker ligger det i enkelte saker uttalelser fra lege
om vedkommende pasients skade. Det antydes ingenting om
skadegradering. Kartlegging av skadegrad tas derfor
ikke opp i dette dokumentet. Likevel gnsker vi & knytte
noen kommentarer til skadegradering eller sdkalt medi-
sinsk invaliditet. Det hevdes at 10 % av alle som an-
melder nakkeskade etter en pdkjering-bakfra ulykke far
en medisinsk invaliditet pd minst 10 % (Folksam FOU,
1985).

Blant den gruppe pasienter som er plaget med akutte
plager etter nakkeslengskaden foreligger risiko for
varig invaliditet hos 20-75 % avhengig av skadens al-
vorlighetsgrad (Folksam FOU, 1985).

Det eksisterer imidlertid et problem ved avgjerelsen av

skadens alvorlighetsgrad. Smertesyndromet gir f4 objek-
tive forandringer av spesifikk type.
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Det finnes ingen naturvitenskapelig metode som midler,
registrerer eller graderer pasienters subjektive smer-
teopplevelse med objektive kriterier. Det er derfor
ogsd for legen problematisk & avgjere invaliditetsgrad
ved denne type skader.

Inidlertid har véirt datamaterialet gjort det mulig &
vurdere type personskade. Tabell 15 gir en oversikt
over type skade i forhold til trafikantrolle. Der skadd,
person har oppgitt flere typer skader er hovedskade re-
gistrert. Til gruppen andre skader inngdr skader som
ikke tilherer de nevnte kroppsdeler.

Tabell 15: Skader etter hovedskade og trafikantrolle.

Trafikantrolle
Ferer 1. |Ferer 2.| Passasjer | Passasjer
Skadetype kjeretey|kjeretoay|l. kjoretay|2. kjeretey|Totalt
Hode 11 0 0 1 12
Nakke 36 1 3 0 40
Rygg 0 0 0 0 0
Nakkesleng 14 1 1 0 16
Annet 1 1 0 1 3
Totalt 62 3 4 2 71

I de tilfeller skaden er registrert som nakkeslengskade
er det uttalelse fra lege som legges til grunn. Dersom
lege ikke har nevnt nakkeslengbegrepet, men omtaler
skaden som nakkeskade er skaden registrert under denne
kategorien. Generelt dgjelder at diagnosen nakkesleng-
skade anvendes pd personer som er plaget av en typisk
smertetilstand i halsryggen uten vesentlige pdvisbare
skader pa skjelett, ryggmarg eller nerveplexus. Sympto-
mene kommer av skader pd halsryggens myke deler slik
som leddbdnd, leddkapsler, muskulatur, nervevev og
blodkar (Folksam Fou, 1985).

Av de totalt 134 skadde har en altsd bare opplysninger
om type skade ved halvparten av skadetilfellene. Tabel-
len viser en klar overvekt av nakkeskader og nakke-
slengskader. Disse skadetypene opptrer i 80 % av til-
fellene. Av tabellen ser en ogsa at det er hovedsaklig
personer i 1. Kjoretey som naturlig nok blir skadet i
pdkjering-bakfra ulykker.
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Tabell 16 viser type skade i forhold til kjenn.

Tabell 16: Skadde personer etter hovedskade og kjenn.

Type skade
Kjenn Hode Nakke Nakkesleng Annet Totalt
Mann 5 21 6 2 34
Kvinne 6 19 10 35
Totalt 11 40 16 2 69

Det ser ut til & vzre liten forskjell mellom menn og
kvinner i skadetype. Men det mangler

opplysninger om

skadetype for ca 50 % av personskadeulykkene. En ber
derfor vere forsiktig med & trekke konklusjoner.

5. REHABILITERINGSFASEN

P4 skademeldingsblanketten skal det gis opplysninger om
hvilken lege/sykehus skadede personer blir behandlet
av. Ferer/forsikringstaker skal ikke oppgi informasjon
om hvor lang tid som gdr fra ulykke inntreffer til den
skadde personen blir behandlet. I en del forsikrings-
skadesaker ligger det ved resept pd preparater (medisi-
ner, nakkekrage mm)} som vedkommende skadd person har
mottatt. Datering av denne type dokumenter danner
grunnlag for & vurdere ndr den skadde personen ble be-
handlet.

Med umiddelbar oppseking for behandling menes at dette
skjer samme dag og umiddelbart etter at ulykke inntref-
fer. Dersom legevakt er oppsekt inngdr dette i gruppen
for lege. Dersom vedkommende skadd person oppsgker le-
ge/sykehus en annen dag enn den dagen selve ulykken
inntraff, deler en opp i fglgende tidsrom; 1-2 dager,
3-6 dager, 1-2 uker og > 2 uker.

Tabell 17 gir en oversikt over hva slags behandlingsin-
stans den skadde person oppsgker umiddelbart.
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skadde
stans umiddelbart etter ulykke

sOom

ulike behandlingsinstanser.
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oppse¢ker behandlingsin-
fordelt pa

Behandlingsinstans
Trafikantrolle Lege Sykehus Totalt
Ferer 1. kjeretpy 51 17 68
Passasjer 1. kjeretey 18 6 24
Feorer 2. kjeretpy 3 2 5
Passasjer 2. kjoretey 1 1
Totalt 73% 25 a8

* Herav 35 som har oppsekt legevakt.

Totalt oppseker ca 25 % av de skadde i pdkjering-bakfra
ulykker sykehus direkte. 39 % oppsgker privatpraktise-
rende lege eller kommunale/private helsestasjoner og 36
% oppseker legevakt. Det er feorst og fremst personer i
1. kjeretey som seker legehjelp umiddelbart etter ulyk-
ken.

Tabell 18 viser en oversikt over hvor mange skadde som
oppseker lege/sykehus pd et senere tidspunkt enn selve
ulykkesdagen. Dette md sees pd bakgrunn av nakkesleng-
skadens spesielle forlep. Etter selve ulykken felger en
periode med f& symptomer. Noen personer far muskelgmhet
i hals- og nakkemuskler, mens andre personer ikke
kjenner smerter feor 1-2 degn etter at ulykken inntraff.
Dette forklarer hvorfor pasienter sgker lege/sykehus
forst noen dager etter at ulykken inntraff. I fortset-
telsen gker smertesyndromet under en periode som kulmi-
nerer 3-12 degn etter at skaden oppsto. Halsryggens
rerlighet minker fra dag til dag og i enkelte tilfelle
er bevegelsen i halsryggen totalt blokkert. Etter hvert
vil smerten langsomt minke og ferligheten komme tilbake

(Folksam Fou, 1985).
Tabell 18: Skadde som oppseoker lege/sykehus pd et
senere tidspunkt enn ulykkesdagen.
TIDSROM
BEHANDLINGS-
INSTANS 1-2 3-6 1-2 > 2 uker|Totalt
dager dager uker
Lege 16 5 1 2 24
Sykehus 4 1 0 0 5
Sum 20 6 1 2 29
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Av tabell 18 ser en at dersom skadd person ikke opp-
spgker lege/sykehus samme dag som ulykken inntraff, blir
dette oftest gjort dagen etter eller 2. dag etter at
ulykken inntraff. De fleste oppseker da lege. Blant de
skadde nevnt i tabell 18 er det 6 personer som ogsd har
oppsekt kiropraktor. I tillegg til de skadde oppgitt i
tabell 18 er det 10 skadde som har oppsekt kiropraktor.
Kiropraktor er bare oppsekt av skadde i 1. kjeretey i
ulykken.

6. VIDEREF@RING

Formilet med dette forprosjektet har vart 4 kartlegge
ulike forhold rundt pdkjering-bakfra ulykker. Arbeidet
har avdekket en del problemstillinger det kan vare
aktuelt & arbeide videre med.

I en viderefering av prosjektet vil det vzre aktuelt &
knytte ulykkestallene opp mot eksponeringsmél. Det er
forst da en er istand til & vurdere ulike typer av
risiko knyttet til pakjering-bakfra ulykker. Noen eks-
poneringsmdl vil vare lettere tilgjengelige enn andre.
Hvordan trafikkarbeidet fordeler seg mellom Kryss og
fri vegstrekning er eksempel pd eksponeringsmidl som pr
idag ikke er tilgjengelig. Det er forst ndr slike tra-
fikkfordelinger foreligger en Xan si noe om risikoen
for pdkjering-bakfra ulykker pad fri vegstrekning i
forhold til risikoen for pékjering-bakfra ulykker i
kryss med ulik requleringsform. En begr derfor foreta
spesialundersokelser i et bestemt utvalg kryss der det
skjer mange pdkjering-bakfra ulykker for & fa et ekspo-
neringsmdl og dermed beregne risikoen. 0slo Vegvesen
har et ulykkesmateriale bygd pad personskadeulykker det
er mulig & benytte ved en slik inngdende analyse.

Forsikringsskadematerialet er ikke ideelt for & kart-
legge ulike forhold ved en pdkjering-bakfra ulykke. En
del forhold md bygge pa& skjennsmessige vurderinger,
f.eks utlesende faktor til ulykken. Opplysningene pé
skademeldingsblanketten er knyttet til ferer/forsik-
ringstakers antakelser og en md anta at den skyldige
part ensker A& bagatellisere ulike forhold rundt ulyk-
ken. Det er mulig at det finnes bedre opplysninger om
dette 1 politirapporter fra trafikkulykker. Andre mu-
ligheter for data om pdkjering-bakfra ulykker er spor-
reskjema til fererne eller konfliktstudier i trafikken,
eventuelt ved hjelp av video.
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Ofte er Kkryssene i Oslo mer komplekse enn det som
framgdr av klassifikasjonen i dette forprosjektet. Det
vil derfor vare nedvendig & analysere pakjering-bakfra
ulykkene i forhold til hvordan trafikkstremmene opptrer
1 krysset, hvilken vegarm ulykken skjer i, fartgrense-
skiltplassering i forhold til ulykkessted mm. Det er
forst ved en slik inngdende analyse en fdr kartlagt
dstedsforholdene narmere.

Forsikringsmaterialet gir dessuten begrensede opplys-
ninger om forhold rundt ulykken. Ved kartlegging av
type skade vil det vare interessant & se dette i
forhold til skadedes plassering i bilen, bruk av bil-
belte, bruk av ekstra bremselys, forekomst av nak-
kestette, bruk av bilbelte for barn i baksete mm. For-
sikringsskadematerialet gir ingen opplysninger om bruk
av nakkestette, bruk av ekstra bremselys (stopplys),
hvor mange passasjerer det er i bilen, hvor de sitter
og hvem som bruker bilbelte.

Forsikringsskadematerialet er i liten grad egnet til &
vurdere forhold rundt skadede personer. Legeerkleringer
ender ofte opp med at det er vanskelig & si noe nd, da
plagene erfaringsmessig kan vedvare i lang tid.

ab-notat/km



44

LITTERATUR

Folksam Fou (1985):
Nackskadesymposium. Are Sykehus 12. februar

1985.

Fosser, Stein (1990):
Bilbelte~ og hjelmbruk fra 1973-1990. Oslo,
Transportekonomisk institutt, desember 1990.

Johannessen, Stein (1985):
Rundkjeringer. Forslag til retningslinjer
basert pa data fra 35 norske rundkjeringer.
SINTEF, avdeling for Samferdselsteknikk,

Trondheim.

Vibe, Nils (1991):
Upubliserte tall, TQI.

ab-notat/km






Skademeldin

g - motorvogn

Er ingen skylderkjennelse, men klargjering av
skadeforlepet med henblikk pa raskere oppgjer. Undertegnes av begge fererne.
1. Skade dato Ki. 2. Skadested (Gate/gatekryss, veinr.) | Kommune. 3. Personskade
Nei (11"
4. Materiell skade ut 5. Vitner Navn, adresse og telefon. (Noter om vitnet var passasjer i A elier B.)
overbilAogB
L]
[[Nei] | [(1aT]
: 12. Sett kryss i aktuelle 1 B
felt 6. Forsikringstaker
.................................................... : 1 Etternavn .....
(Store bokstaver) Stod stille (Store bokanm}
FOtmI s A o e S e A e Fomayn = o B e o
Satte seg | bevegelse 2
o S S S M R e e e - e e e
ot - e e T Variferd med & stoppe 3 D e e e N R SN y
R T e DA e Sl K";i:.‘;:ﬂﬁ:iﬁ%:f:“‘ Tolefon . SRR o s
Oppgavepliktig ; S Oppgavepliklig _
for merverdiavgift lIO_lD Kierte Inn pd parkeringsplass. g for merverdiavgift [ Nei] | [ ] ]
7. Kjoretoy privat omride, girdsvei s K]'m
T e e e R e L e SR S Kjerte inn 1 en rundkjering 6 D Merke, L), - R A v RS SRR e
m imgne) Kjerte | en rundkjernn 7 El.ﬂ_“ )
8. Forsikringsselskap : gt 8. Forsikringsselskap
K| bakfra 1
rBII:::IZ ?}; :l:m:':e ::::in:h 8 D
Poli e A b T S =, S TR, m i Poli e e e o R e
e S oy . @] A
R e L R e v AP i M S o W AT A L e
mm ikke norske forsikringstakere) Skiftet kjorefelt 10 D Acgpldar ikke m 1 9
RO N o T O e s Py e ey asen t asis dmman i oy oo e
(Skade utenfor Norden) Kjerte forbi 1" D (Skade utentor Norden)
Grent kot gyldig bl ........cooommimmiiiiiieeanans Grent kort gybdig til  ....................
Kaskoforsikring VDG Sy 12 [ ] cashiorsitsing hel] [aT]
9 Svingte til venstre 13 D o
i e e i Y el e
(Store bokstaver) [ 14 Rygget 14 D (Store bokstaver)
I e oy s i e L r Ly e e PRI | 1 P N Pl | = F
45K del bes
Adresse k-] :15 uTo:r;?u‘i:‘kh rnx::::'amng;M1 D Adresse
T R e T L e e . 16 Komftra heyre (ietkryss) 16 D R . s Vi thnh s aneie b e s naan s anss
Klasse . s Meedtaw o . 17, Fulgte ikke varssliom wikepiikt 17 D Klasse .. ... ........... . Utstedtav
Fererkortgyidigtil .. . ‘Anllll avkryssede felt *DFneﬂmn gl T
Ferers alder ... Kjenn Ferers alder ................ Kjenn Ej mj
10. Marker med pil () : 13 S 10. Marker med pil ()
det forste berarings- Tegnopp: 1 ﬁﬂ“ Bs-ar 2. K;ore!oy:er::.- A og BL:Isi::mng for kcll.,-.,onen det ferste bererings-
punkt ved kollisjonen - S Bt S e e punkt ved kollisjonen
Jhr E J [ 5 i |
i e 1 | R =
* j 2 e B T -
' i ' il i
- o] ot !
11. Synlige skader Sl (318 i 5 8 i | 11. Synlige skader
Tk = B e S SR
= el e Saes ezl a +— i =
5 ! .
14. T 2 5.F ‘ derskrifter LJ : 14. Tilleggsopplysni
leggsopplysni L g4 18. Ferernes underskrifter
(Ytedigere opplysninger skrves [Ytterligere opplysns
pé baksiden.) i o takeidon) “ﬂ'#‘m

* Gi nasrmere opplysninger om
maternell skade pa baksiden - ggmsrni.*32og33 etter at L

og Det ma ikke foretas rerte.‘ser e.‘ier Mnyelser

et og skilt fra

denne siden S@ forsikringstakerens
hverandre. redegjerelse pa baksiden.




SUPPLERENDE OPPLYSNINGER FRA FORSIKRINGSTAKER/F@RER

Gjelder kjorcto .'| £
af i Y- l N i [

0BS: Ikke skriv pa denne side for arkene er adskilt l B |
16. Fart 17. Veidekke 18. Fore 19. Vaerforhold | 20. Lysforhold
1 Da situasjonen | | kolisjons- Fartsgrense Asfalt | Annet | Grus | Tert | Vant  |Snotis Opp'_ﬂ('gnflTake iTump Dags iSkum Mearkt | Gate-
| oppstod " oyeblikket pd stedat fast | hold e jca. lys | ring lys
i | dekke | I | 4 | tent
" kmn km/t km/1 _ | | e = e |
| di ! ) | | |
21. Utstyr som var | bruk 22. Signal gitt med| 23, Ovelseskjoring 24. Tillatelse
Lys | Kjet- | Vinter- | Pigg-  Bil L Horn | Blink: . Nei |Ja | - iatlne |3
; ! 1.::“” !dler:(k 67 Gy e Iys Ble kjoretoyet i 3 o ﬁﬁdf e:e_;en gﬁ; % g
benvitet til . tillatelse tl turen
Pee e b .tu-‘i omf;esk;ermg? ..b) Foreligger o o
m | i : ‘ . leasing-kontrakt?
25. Ansvarlig : 26. Alkohol 27. Tyveri 28. Km-stand
I F‘:"' | Frer ! l‘:i" | Nes iJa Nei Ja
gvem Sretter i Hadde fereren l Var kjeretoyet
QIESIBnng 4n: nydt alkohol? 1ast?
svarlig for skaden? | | l
29. Andre opplysninger om kjereuhellet
30. Politi 31. Verksted
Nei | Ja | Politikammer/lensmann 4 Net | Ja Verkstedels navn, adresse, telefan
Er det tatt g s | Enlgwre:
e | teyet inn-
opp politi- | i { satt p4 E
!orkfarmg?! | | verksted? | |
- L
32. Skadede personer
i Ferer av Passasjer 1 | Fot- | Syk-
! | en-| i Behandlende lege/sykehus
LT i alelals o™ o

R

Skadet gjenstand

|
33. Annen materiell skade enn kjoretoy A og B

Eierens navn, adresse, telefon
|
1

Dans

34. Forsikringstakerens underskrift 35, Forerens underskrift

-

L4

&0

[



Denne publikasjonen kan bestilles fra Biblioteket,
Transportekonomisk institutt, Postboks 6110 Etterstad, N-0602 Oslo 6
eller telefonisk 02 - 57 38 00

konomisk institutt

Norsk senter for samferdselsforskning



	Forside
	Artikkelinfo
	Forord
	Sammendrag
	Innhold
	1. Bakgrunn
	2. Problemstilling
	3. Data og metode
	3.1 Gjensidiges dataregister
	3.2 Utvalg
	3.3 Materialets representativitet

	4. Ulykkesforhold
	4.1 Ulykkestidspunkt
	4.2 Stedsforhold knyttet til påkjøring-bakfra ulykker
	4.3 Fartsforhold og påkjøring-bakfra ulykker
	4.4 Føre-, vær- og lysforhold på ulykkesstedet
	4.5 Kartlegging av forhold knyttet til involverte kjøretøy i påkjøring-bakfra ulykker
	4.6 Kartlegging av forhold knyttet til involverte personer i påkjøring-bakfra ulykker

	5. Rehabiliteringsfasen
	6. Videreføring
	Litteratur
	Vedlegg
	Skademelding motorvogn




