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Sammanfattning

Mainga typer av dtgirder dr mojliga for ate reducera trafikolyckorna i enlighet med de svenska
transportpolitiska malen. En sddan ir att stimulera resandet med kollektiva firdmedel. I tdtorter i
Sverige dr det da frimst aktuellt att anvinda buss. Dessutom skulle ett okat anvindande av

kollektivtrafik pa vig dven frimja miljon.

Nir man ldser olika studier som behandlar sikerheten vid bussresor finner man mycket stora
skillnader i resultaten. Risktalen kan skilja sig 4t s mycket som en faktor 100. Manga studier
utgdr frin polisrapporterade olyckor andra frin sjukhusregistreringar. I de polisrapporterade
olyckorna kopplas inte gingforflyttningarna till/fran hallplats ihop med firdmedlet buss. Vidare
innehaller de inte heller singelolyckor. Som kommer att framga nedan utgér dessa en stor del av

alla bussrelaterade olyckor.

Enligt en studie av Vaa (1993) ir risken vid gingforflyteningen till/fran hallplats ca 100 ganger
storre dn risken nar man befinner sig i bussen. Antalet singelolyckor vid gangforflyttningarna ir ca

9 ganger fler 4n kollisionsolyckorna.

Nagra studier har ocksd jimfort risken vid resa med olika firdmedel. Jorgensen (1996) har
beriknat riskerna for bil, buss och tdg, dels i centrala Képenhamn, dels i ytteromriddena. Han har
da funnit att tag ar sikrast, dirndst kommer buss och sedan bil. Skillnaden mellan bil och buss dr
storst i ytteromridena eftersom risken vid gangforflyttningarna dr mindre ddr 4n i centrala

Koépenhamn.

Evans och Addison (2009) har jamfért bil och tig och funnit att tg ar ungefir dubbelt sa sikert
som bil. Aven nir det giller tdg dr det risken pd vig till/frin stationen som dominerar.

Riskjamforelsen blir dirfor beroende av avstandet till stationen och resans totala lingd.

Hedelin et al. (2002) har jamf6rt buss och sparvagn och funnit att bussen ir betydligt sikrare 4n

sparvagnen i Goteborg. I studien ingir dock inte olyckor pa vig till/fran héllplats.

Syfte och avgransning

Denna studie har tva syften:

e Belysa den totala olycksbilden vid bussresor och orsaken till olyckorna

e Jimfora risken for en trafikant som dker buss respektive kor eller aker bil

Olycksmaterialet 4r himtat frin sjukhusen i de skanska stiderna Helsingborg, Kristianstad, Lund
och Malmé. Det giller silunda frimst titortsforhallanden. Av genomgéngen litteratur kan man
ana att olyckor under landsbygdsforhallanden ir firre men allvarligare. Resultaten fran vér studie

kan alltsd inte generaliseras till landsbygdsforhéllanden.
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Metod och material

Tva typer av data har anvints i studien, dels olycksdata, dels exponeringsdata. Olycksdata for
bussresor har himtats frin STRADA-polis och STRADA-sjukvard under tiden 2006-2009. Dessa
tva killor har matchats mot varandra. For att sortera ut bussrelaterade olyckor frin STRADA-
sjukvard har man vid akutmottagningarna i Helsingborg, Lund och Kiristianstad och Malméo
noterat om skadan uppkommit i samband med en bussresa. Om sa har skett har vi sidnt ut en
enkit till dessa personer med fragor om bl.a. var, nir och hur olyckan skett samt uppgifter om
den skadade. Vidare har vi bett dem limna forslag pa hur olyckan skulle kunnat undvikas. Totalt

1681 skadefall har kunnat utnyttjas i studien.

Exponeringsdata for busstrafiken har tagits fram genom att studera linjenitet och tidtabeller i de
aktuella stiderna. Hirur har vagnkilometerproduktionen beriknats. Beliggningen har erhallits

frin Skanetrafiken.

Olyckor i samband med bilresor i Malmo har samlats in f6r samma ar via STRADA-sjukviérd.

Data om biltrafiken i Malmé har himtats frin en prognoskérning.
Resultat

Tva typer av resultat redovisas, dels en bild av hur olyckorna vid bussresor ser ut, dels risken i

samband med bussresor respektive bilresor.

Olyckor i samband med bussresor

Antalet som skadas i olika trafikantroller visas i Figur 1 nedan. Som framgar av figuren ir det
frimst som fotgingare och som resenir i bussen som man skadas. Figuren visar ocksd att for dessa
kategorier ir bortfallet i polisens rapportering mycket stor. Fotgingare skadade i singelolyckor

ingér inte i den officiella statistiken 6ver vigtrafikolyckor.

700
650 @ STRADAp; n=451

600 @ STRADAS; n=1 502
550 @Alla; N=1 681

400
350

Antal

Fotg Cykl Philfp Bussfp Ow
Trafikant

Figur 1. Antal skadade i bussrelaterade olyckor i tre killor i nigra skinska kommuner under dren 2006-2009

fordelade per trafikantslag
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Som nimnts ovan utgdr singelolyckorna en visentlig del av alla registrerade olyckor, se Figur 2
nedan. Av figuren framgir ocksi att singelolyckorna i stort sett inte alls férekommer i

polisregistret.

B STRADAp; n=451
B STRADASs; n=1502
Alla; N=1681

Antal

Singel Kollision

Olyckstyp

Figur 2. Antal skadade i bussrelaterade olyckor i tre killor i nigra skinska kommuner under dren 2006-2009
fordelade per olyckstyp

Om vi tittar pa skadorna vid sjilva bussresan, si dominerar skadorna i sjilva bussen. En del

uppstar dock dven vid av- och péstigningen, se Figur 3.
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Figur 3. Antal skadade busspassagerare i singelolyckor som svarat pi enkitundersdkningen (n=239) i nigra skinska

kommuner under aren 2006-2009 fordelade per forflyttning fore olyckshindelsen

Olyckorna i bussen beror frimst pd snabba inbromsningar och accelerationer, se Figur 4 nista
sida.
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Figur 4. Antal skadade passagerare som fallit i bussen och svarat pd enkitundersokningen (n=159) i nigra skidnska
kommuner under dren 2006-2009 férdelade per orsak till fall i buss

Olyckorna pa vig till bussen sker frimst i riktningen mot hallplatsen, se Figur 5. Man kan anta

att det beror pd att man di har mer brittom. Ungefir lika minga olyckor sker pd vig frin
hallplatsen som vid sjilva hallplatsen.
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Figur 5. Antal skadade fotgingare i bussrelaterade singelolyckor som svarat p4 enkitundersskningen (n=280) i nigra
skinska kommuner under dren 2006-2009 fordelade per typ av forflyttning fore olyckshindelsen
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Figur 6. Antal skadade fotgingare i bussrelaterade singelolyckor som svarat pi enkitundersdkningen (n=280) i nigra
skinska kommuner under dren 2006-2009 fordelade per tillstindet pd underlaget vid olyckshindelsen
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Orsakerna till olyckor pé vig till/fran hallplats framgir av Figur 6 pa foregiende sida. Vi ser att
det frimst dr is/sné och ojimnheter i gingbanan som leder till olyckor. For ménga olyckor

framgar dock inte orsaken i registret.

Risk i samband med buss- och bilresor

Vi har kunnat utnyttja totalt 1290 skadefall i vara riskanalyser. Hir skiljer vi pa tva olika riskeal.
Det ena dr den risk som bussresendren respektive bilreseniren utsitts f6r. Det andra inkluderar

dven risken for andra trafikanter som blir pakdrda av en buss eller bil.

Bussresor

Nir det giller bussresor bestir den helt dominerande delen av risken av den som resenirerna
utsitts for och gangforflyttningarna till/frin hallplats utgér en stor del av dessa, se Figur 7. Om
man berdknar den samhillsekonomiska skadekostnaden per resa visar det sig att den ligger mellan
ca 3,50 kr och 4,50 kr i de olika undersokta stiderna, hogst for Malmo. Detta dr en betydande

kostnad jimfort med t.ex. biljettpriset.

0,9
£ 08
=
2 o6
o
= 05 Suri
M Ovrigt
E 0,4 &
> Pa/av, resa
303 '
3 02 — mTill / frén hpl
(0]
< 01
w ’
00 [
D+SS LS
Skadegrad, grupperad (n=1290, 2006-2009)

Figur 7. Skaderisk per personkilometer, grupperad déda + svért skadade (D+SS) och lindrigt skadade (LS). Totalt for

de 4 orterna innebir det 1,1 skadade per miljoner personkm
Jamférelse av risk mellan bussresa och bilresa

I det hir fallet baseras bilmaterialet endast pa sjukhusrapporterade olyckor och bussmaterialet dr
det som redovisats tidigare. Risken vid gingforflyttningarna till/fran parkering baseras pa de
nivéer som erhéllits frin totalmaterialet. Det innebir att antalet olyckor i samband med sjilva
bilresan troligen 4r nigot underskattat. A andra sidan ir risken vid gangforflyttningarna till/frin
parkering overskattad eftersom aldersférdelningen mellan buss- respektive bilresendrer skiljer sig

it. Bussresenirerna bestdr av en storre andel unga och gamla med hogre risker.

Vi skiljer hir pd tva olika riskeal. Férst diskuteras den risk som reseniren utsitts for nir denne
forflyttar sig med buss respektive bil. Direfter redovisas den samlade risken for reseniren och

andra trafikanter som blir pikérda av en buss respektive en bil. Det forsta risktalet r ju relevant
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nidr resendren skall vilja firdmedel. Det andra 4r mest relevant for samhillet nir man diskuterar

effekter av olika firdmedelsfordelningar.

Risk for resenaren

I Figur 8 visas risken for reseniren i titort. Det storre gingavstindet till bussen leder till en
kraftigt 6kad risk jimfért med bilresa. Att vilja bussen istillet f6r bilen 6kar alltsd risken att

skadas i samband med resan med ca 75 %.

1,2

1,0

0,8

0,6
LS+OSK

04 mD+SS

0,2

ol N =

buss bil

antal skadade / milj pkm

Huvudsakligt fardsatt, skadade resendrer

Figur 8. Antal skadade per miljoner personkilometer for resa med buss respektive bil, Malmé.
Risken ur ett samhallsperspektiv

Biltrafiken orsakar till skillnad fran bussen betydande sikerhetsrisker f6r andra trafikanter, inte
minst oskyddade, vilket totalt leder till att antal skadade 4r 12 % hogre (per miljoner
personkilometer) for bil jimfort med buss, se Figur 9. Antalet skadade i Malmé pga. biltrafik
under hela undersékningsperioden uppgar till 3046. Motsvarande siffra for busstrafik 4r 752.
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Figur 9. Antal skadade per miljoner personkilometer som resultat av respektive firdmedelsval, Malms, 2006-2009.
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Slutsatser

Det ar svart att jimfora vira resultat med andra studier som inventerats. De flesta studierna skiljer
sig i olika avseenden fran var. Nagra dr baserade pd polisrapporter, nigra pa sjukhusregistreringar,

nagra avser olyckor per resa, andra per fordonskm respektive per personkm.

Niégra fa studier innefattar dven gingforflyttningar till/fran hallplats. Nir det giller dessa finns
inte alltid singelolyckorna med. Trots dessa olikheter kan man notera vissa gemensamma

iakttagelser.

En viktig slutsats dr att gangforflyttningarna till/frin hallplats okar risken for hela resan hogst
visentligt. Detta blir speciellt pitagligt om dven singelolyckor for giende beaktas. Enligt var
studie dr ca 85 % av fotgingarolyckorna singelolyckor. Det stimmer nistan exakt med den siffra

som Vaa(1993) anger, 86 %.

Vir studie visar en total risk med buss pa 1,1 skadade och dédade per miljon personkm, medan
Vaa(1993) kommer fram till ca 0,6 skadade och dédade per miljon personkm. Om man jimfor
med tidigare studier som baseras pa polisrapporterade olyckor och dir inte singelolyckor ingir, sa
foreligger mycket stor skillnad mellan & ena sidan vir och Vaas och 4 andra sidan de som baseras
pa polisrapportering. Om man t.ex. jaimfor med Albertsson och Falkmer (2005), s skiljer sig
risktalen med en faktor 100, di de inkluderar samtliga bussolyckor (tdtort, landsbygd).

Nir det giller jimforelse av buss med andra firdmedel kan vi notera att studier som bygger pa
polisrapporter kraftigt underskattar risken f6r bussresor. Enligt var studie 4r risken for

bussreseniren ca 1,1 skadade och dédade per miljon personkm jimfért med ca 0,6 f6r bil.

Evans och Addison(2009) visar att risken vid bilresor jimfort med tagresor dr ungefir dubbelt s&
stor for bil som for tag per resa. Hedelin et al (2002) redovisar risker fr buss och spirvagn i
Goteborg. Risken for sparvagn var nistan 4 ginger hogre dn for buss. Huvuddelen av de skadade i
den studien var oskyddade trafikanter som blev pidkérda av en buss eller spirvagn.

Gangforflyttningarna till/frin héllplats ingick inte.

Rekommendationer

Nir det giller insamlande av olycksdata har det tydligt framgatt ovan att det 4r nodvindigt att

utgd fran sjukhusregisteringar for att fa en fullstindig bild av sikerheten vid bussresor.
Atgérder for busspassagerarna

En 6versyn av tidtabellerna ir troligen pa kort sikt ett av de viktigaste leden i forbéttringsarbete.
De som ansvarar for tidtabellsutformningen maste beakta sikerhets- och komforteffekter utover
driftoptimering, enkelhet och regularitet. Ingir tidtabellsutformning i upphandlingen behover det
framga att tidtabellen skall utformas si att den minskar stressen for forare och passagerare.

Servicen till resenirerna kan forbittras genom att forarna far tillging till servicemanualer och ges
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mojlighet att tillimpa dem. Vid upphandling av nya bussar bér utrustningen och inredningen av

bussarna granskas kritiskt med avseende pé bide sikerhet, bekvimlighet och skotsel.

Atgérder for fotgingarna

Utformningen av stadens gator, ging- och cykelbanor samt busshallplatser ar viktiga for alla dess

invinare och inte minst ocksd for busspassagerarna. Aven skotseln och driften av dessa

anldggningar har stor betydelse. Mer resurser bor kanaliseras till underhall och vintervighéllning

av gang- och cykelbanorna 4n vad som sker idag.

Fortsatta studier

Fortsatt forskning och utveckling bér fokusera pa:

Utformning och (vinter)underhall av gingmiljon fo6r okad sikerhet och anvindbarhet
(singelolyckor)

Hallplatser och terminalers samverkan med fordon och 6vrig urban infrastrukeur i syfte
att skapa attraktiva, tydliga och sikra bytespunkter (singel- och kollisionsolyckor)
Tidtabellseffekter och forarbeteende, dd manga skadas ombord (singelolyckor)

Utveckling och tillimpning av kvalitetssikringssystem for erfarenhetsiterforing;
incitament skall finnas, dvs. det skall lona sig att rapportera avvikelser och personskador
upp i organisationen.

Sikerhetsaspekter av framkomlighetsatgirder: kan kortare kortider pga. 6kad prioritet
dven Oka sikerheten? Minskade accelerations-, retardationsnivd och ryckighet? Kan
sikerhetseffekter i s3 fall fa betydelse i CBA?

Fordonsutformning: hur kan fordonsinteriér, stddutrustning, siteskonfiguration,
golvkonstruktion/-material samt Gvrigt materialval bidra till okad sikerhet (minskad

skadeincidens och -konsekvens)?
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Summary

There are many possible measures for reducing traffic accidents at the same time as complying
with the Swedish transport policy goals. One such measure is to stimulate the use of public
transport; in Sweden this would normally imply the use of buses in built-up areas. An added

incentive is that an increased use of public transport would be more environmentally friendly.

Studies that assess the safety of travelling by bus show large differences in results, with the risk
measure differing by as much as a factor of 100. Some studies use police reports of accidents,
while others use hospital registers. However, police reports of accidents do not connect pedestrian
movement to and from the bus stop with buses as the mode of transport. They do not include
single accidents either. As will be shown below, single accidents constitute a large percentage of all

bus-related accidents.

According to a study by Vaa (1993), the risk incurred during pedestrian movement to and from
bus stops is approx 100 times greater than the risk of travelling in a bus. The number of single

accidents involving pedestrian movement is about 9 times higher than that of collision accidents.

Several studies have compared the risks associated with different transport modes. Jorgensen
(1996) has calculated the risks of travelling by car, bus and train in central Copenhagen as well as
its outer areas. He notes that travelling by train is safest, followed by buses and then cars. The
difference between bus and car travel is largest in the outer areas, since the risk associated with

pedestrian movement is less there than in central Copenhagen.

A comparison of cars and trains by Evans and Addison (2009) reveals that trains are about twice
as safe as cars. Here, too, the risk on the way to and from the station is the more dominant,
making the risk comparison dependent on distance to the station as well as the total length of the
journey. Hedelin et al. (2002) compare buses and trams and show that buses are considerably

safer than trams in Gothenburg, but do not include accidents on the way to and from the station.

Aims and scope

This study has two aims:

e To illustrate the total accident picture of travelling by bus and the reasons for the
accidents
e To compare the risk of a road user who travels by bus with one who drives, or is a

passenger in, a car

Accident data has been obtained from hospitals in the Scanian cities Helsingborg, Kristianstad,
Lund and Malmg, and therefore mainly concern conditions in urban areas. Since the literature
survey indicates that accidents in rural conditions are fewer but more serious, the results of our

study cannot be generalised to rural conditions.
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Method and materials

Two types of data are used for the study: accident data and exposure data. Accident data for buses
has been taken from STRADA-polis (police-reported data) och STRADA-sjukvard (hospital-
based data) for the period 2006-2009; these two sources are matched with each other. To sort out
the bus-related accidents from STRADA-sjukvird, the emergency departments of hospitals in
Helsingborg, Lund, Kristianstad and Malmé have noted whether the injury is sustained in
connection with a bus journey. We sent out questionnaires to the people involved in these cases,
asking them e.g. where, when and how the accident took place, as well as personal details of the
injured person. In addition, we asked them to make a suggestion on how the accident may have
been avoided. A total of 1681 injury cases have been used for this study. Accidents in connection

with car journeys in Malmé have been collected for the same period via STRADA-polis.

Exposure data for bus travel is based on the bus network and timetables of the cities in question.
The vehicle mileage has been calculated from this data. The passenger load factor has been
provided by Skanetrafiken, and data on car traffic in Malmé has been arrived at by means of

forecasts.

Results

Two types of results are reported: an accident-picture of bus trips, and the risk of bus travel

compared to car travel.
Accidents related to bus travel

The number of injured in different traffic-user roles is shown in Figure 1 below. The figure shows
that the injured consist mainly of pedestrians and bus passengers, and that the number of

unreported cases in the police reports is very large for these categories.
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Road user

Figure 1. Number of injured in bus-related accidents according to three sources in some Scanian municipalities for
the period 2006-2009 divided into type of traffic user

As stated above, single accidents comprise a substantial proportion of all registered accidents (see

Figure 2). The figure shows that single accidents are largely lacking in the police registers.
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Figure 2. Number of injured in bus-related accidents according to three sources in some Scanian municipalities for

the period 2006-2009 divided into accident type

If we look at the injuries during the bus trips, injuries in the buses are predominant, with a
considerable number occurring while getting on or off the bus, see Figure 3. Accidents in the bus

are due mainly to hard braking and acceleration, see Figure 4

175

150

125

100

75

Number

50

25

Passenger boarding/alighting Passenger in compartment

Part of travel chain

Figure 3. Number of bus passengers injured in single accidents who responded to the questionnaire (n=239) in some

Scanian municipalities for the period 2006-2009 divided into type of movement before the accident
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Figure 4. Number of passengers who fell in the bus and who answered the questionnaire (n=159) in some Scanian

municipalities for the period 2006-2009 divided into reasons for falling
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Accidents occur mainly on the way to the bus stop, see Figure 5, which may be due to the fact
that the passenger is in more of a hurry then. Almost the same number of accidents takes place on

the way from the bus stop as at the bus stop itself.
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Figure 5. Number of injured pedestrians in bus-related single accidents who responded to the questionnaire (n=280)

in some Scanian municipalities for the period 2006-2009 divided into type of movement before the accident
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Figure 6. Number of injured pedestrians in bus-related single accidents who responded to the questionnaire (n=280)

in some Scanian municipalities for the period 2006-2009 divided according to the conditions at time of accident

The reasons for accidents on the way to and from the bus stop are shown in Figure 6, previous
page. We see that ice/snow and unevenness of the pavement are the principal causes of accidents.

However, the causes of many of the accidents are not given in the register.

Risks related to bus and car trips

We have been able to use a total of 1290 injury cases in our analyses. We distinguish between two
risk measures: the one is the risk that bus passengers and car drivers/passengers are exposed ro, and the

other includes the risk of other road users being run over by a bus or car.

Bus trips

When it comes to bus journeys, the overwhelmingly dominant proportion of the risk is run by

the bus passengers themselves, and the pedestrian movements to and from the bus stop constitute
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a large part of it, see Figure 7. The socio-economic injury cost per trip is calculated to be between
3.5 and 4.5 SEK in the three cities, with Malmé being the highest. This is a substantial cost

compared to e.g. the price of a ticket.
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Figure 7. Injury risk per person-kilometres for buses, grouped into fatal + serious injuries (F+SI) and minor injuries

(MI). The risk for the 4 areas is 1.1 injured per million person-kilometres
Risk comparisons, bus and car travel

In this case the car data is based on police-reported accidents and the bus data is obtained from
previous reports. The risk of pedestrian movements to and from the parking area is based on
information from hospital registers, which implies that the number of accidents in connection
with car journeys may be somewhat underestimated. On the other hand, the risk of pedestrian
movements to and from the parking area may be overestimated since the age distribution of bus
and car travellers differs. Bus passengers consist of a larger proportion of younger and older

people with higher risks.

We distinguish between two risk measures. First, the risk that the respective travellers incur when
travelling by bus and by car; second, the collective risk, for travellers and other traffic users, of
being run over by a bus or car. The first risk measure is relevant when the traveller chooses the
transport mode. The second is most relevant for society when the effects of different transport

mode distributions are discussed.
Risk, user perspective

Figure 8 shows the risk for the traveller. A longer walking distance to the bus leads to a highly
increased risk compared to car journeys. Choosing a bus over a car thus increases the risk of

injury in connection with the journey by about 40 %.
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Figure 8. Comparison bus-car, number injured travellers per million person-kilometres, Malmo 2006-2009.

Risk, societal perspective

In contrast to buses, cars cause substantial safety risks for other traffic users, not least unprotected
traffic users, which leads to the number of injured being 12 % higher (per million person-
kilometres) for cars compared to buses, see figure 9. The number of injured due to car traffic in

Malmg over the whole period of investigation is 3046. The corresponding figure for bus traffic is
752.
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Figure 9. The number of injured per million person-kilometres resulting from the respective modes of transport,

Malms, 2006-20009.
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Conclusions

It is difficult to compare our results with the other studies that have been surveyed, especially
since most of them differ in various respects from ours. Some are based on police reports, some
on hospital registers, some refer to accidents per journey, and some per vehicle-kilometres or per
person-kilometres. A few studies include pedestrian movements to and from bus stops, but do not
An important conclusion is that movements to and from bus stops increase the risk for the whole
journey significantly. This is especially marked in cases when single accidents involving
pedestrians are considered. According to our study, about 85 % of pedestrian accidents are single

accidents, which corresponds almost exactly with the figure of 86 % given by Vaa (1993).

Our study shows a total risk for bus passengers of 1.1 injured and killed per million person-
kilometres, while Vaa (1993) calculates it at approx. 0.6 per million person-kilometres. If these
are compared with earlier studies based on police-reported accidents and where single accidents
are not included, there is a very large difference between, on the one hand, our study and Vaa’s
study, and, on the other hand, studies based on police reports. Compared with e.g. Albertsson
och Falkmer (2005), the risk measure differs by a factor of 100.

When it comes to comparison of buses with other modes of transport, it is notable that studies
based on police reports grossly underestimate the risk associated with bus journeys. According to
our study, the risk for bus passengers is approx. 1.1 injured or killed per million person-
kilometres compared to 0.6 for car drivers and passengers. Evans and Addison (2009) show that
the risk of car journeys compared to train journeys is about twice as large. Hedelin et al (2002)
investigate the risk for buses and trams in Gothenburg, and find that the risk for the latter is
almost 4 times higher than for the former. The majority of the injured in this study were
unprotected traffic users who were run over by buses or trams. Movement to and from bus stops

were not included.
Recommendations

When it comes to collection of accident data, it is clear from the above that it is necessary to use

hospital registers in order to obtain a complete picture of the safety of bus journeys.
Measures for bus passengers

A review of the production of timetables is, in a short perspective, probably the most important
aspect of improvement. PT authorities must recognize safety and comfort aspects, as well as
effective production and regularity and simplicity. In contract negotiations, it should be made
clear that the timetables have to be designed to lower stress for drivers and passengers. The service
provided to travellers can also be improved by giving drivers access to service manuals and the
possibility of using them. When procuring new buses, the equipment and fittings of the buses

should be examined critically with regard to safety, convenience and management.
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Measures for pedestrians

The design of the city streets, pedestrian and cycle paths and bus stops is important for all the
residents in general, and for bus passengers in particular. The management and operation of these
facilities are of great importance, and resources should be channelled into more maintenance,

especially winter maintenance of pedestrian and cycle paths, than is the case today.
Further studies

Further research and development should focus on:

e The design and (winter)maintenance of pedestrian paths and footways for enhanced
safety and usability (single accidents)

e Bus stops and terminals: fit and interaction with bus vehicles and other infrastructure
elements, towards more attractive, safe and self-explaining interchange hubs (single and
collision accidents)

e Time table effects as well as driver behaviour and performance: many accidents occur
during on-board non-collision events (single accidents)

e Development and application of quality assurance systems: enhanced safety culture with
rewarding feed-back systems will guide and prioritize among measures

o Safety aspects of priority solutions (e.g. bus lanes): can increased mean speed also have
positive safety effects? Lower levels of acceleration, deceleration and jerks? Are these effects
relevant enough to be included in CBA?

e Vehicle design: in which ways could improved interior design, stanchions and handles,
seating configuration, flooring material and other materials/surfaces/items enhance on-

board bus safety (reduce incidence and injury consequence).
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Varje ar dor over 1 miljoner ménniskor i trafiken globalt, och mellan 20 och 50 miljoner skadas
(WHO, 2009). Detta innebdr att olyckorna i transportsystemet leder till betydande
folkhilsoproblem, sirskilt i utvecklingslinder. Sverige 4r i sammanhanget forskonat, dels
beroende pa var utvecklingsstatus och geografiska struktur, dels pga. en historisk och
méilmedveten satsning pd okad trafiksikerhet. Biltrafiken genererar de flesta trafikolyckorna

(Figur 1.1), medan risken som trafikant ar betydligt storre om man firdas oskyddad (Figur 1.2).
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Figur 1.1. Antal dédade, svart och lindrigt Figur 1.2. Risken att dodas i trafiken, per
skadade i Sverige per trafikantgrupp 4r 2010. miljarder personkm i  Sverige ar 2010.
Bearbetning efter Trafikanalys (2011) Bearbetning efter Trafikanalys (2011)

Mainga typer av dtgirder ir mojliga for att reducera trafikolyckorna i enlighet med de svenska
transportpolitiska malen. En sddan ir att stimulera resandet med kollektiva firdmedel. I tdtorter i
Sverige dr det frimst aktuellt att anvinda buss. Dessutom skulle ett 6kat anvindande av

kollektivtrafik pa vig dven frimja miljon.

Som framgér av figurerna ovan finns inte ens buss med bland de frimsta trafikantgrupperna. Buss
har ddrfor ofta framhivs som ett trafiksikert sitt att fiardas, bade i den offentliga debatten, i olika
transportpolicydokument samt inom forskningen. Ett exempel frin forskningen ir White et al.
(1995), som bl a pekade pa det faktum att man i Storbritannien under 90-talet drligen hade ca
5000 trafikdodade varav endast 3-5 %o var bussrelaterade. Forfattarna betonar ocksi den
massmediala effekt en bussolycka med flera skadade och dodade kan fa, och att sddana katastrofer
kan péverka den allminna bedémningen huruvida ett firdmedel ir sikert eller ej. Slutsatsen idr
dock att bussresor ir sikra resor jamfort med bil, och att ett 6kat bussresande leder till battre
trafiksikerhet.
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Andra studier, som istillet lyfter fram transportarbete som matt har di visat betydligt mindre
skillnader i risk an vad antalet olyckor skulle indikera. Evans (1994) angav t ex att antalet
dédsolyckor per 100 miljoner personkm dr 6-7 ggr fler for bil 4n fo6r buss. Den officiella
statistiken visar att olycksrisken vid fird med buss ir visentligt mindre 4n for bil och i 4nnu hégre
grad for ging, se Tabell 1.1 nedan. Risken att skadas eller d6das om man dker buss 4r ca 8 ganger
ligre 4n om man aker bil och drygt 50 ganger ligre 4n om man gar. Detta giller under firden i
bussen respektive bilen. Beaktas endast trafikdédade 6kar risken visentligt for fotgingare, medan

den minskar nagot for bilister.

Tabell 1.1. Dédade och allvarligt skadade per miljon passagerarkilometer for olika firdmedel.

Firdmedel Dédade * Dédade ** Dédade och skadade ***
per 100 miljoner per 100 miljoner per 100 miljoner
personkm personkm personkm
Ging 7,0 74 21,5
Bil 0,4 0,91 3,1
Buss 0,06 0,02 0,4

* Bearbetning efter Evans (1994); ** bearbetning efter Lajunen (1993); *** bearbetning efter Albertsson och Falkmer
(2005)

Bilden av den sikra bussresan blir dock en annan om man beaktar hela resan frin dérr till dorr
dir dven gangforflyttningarna till och frin hallplats ingir, eftersom risken vid

gangforflyttningarna 4r sa hog. Detsamma giller 4ven i de fall man tar cykeln till och frin

hallplats.

Trafiksikerhet i titort dr ett stort problem for oskyddade trafikanter. Skaderisken for dessa ir
mycket hogre i tidtort an utanfor titort. Allvarlighetsgraden ar dock hogre utanfor titort. Om man
jamfor aldersgrupper ar skadekonsekvensen hogst for dldre giende och cyklister sévil inom som
utanfor titort (Gustafsson och Thulin, 2003). Daédsfall och allvarliga skador bland giende
upptrider oftare vintertid, och mérker, grynings- eller skymningstid 4r perioder da de flesta
dédsolyckor bland giende hinder. Medelaldern 4r hog bland de dodade och allvarligt skadade.
Betydligt yngre personer har som giende dodats i samband med bussresor, dvs. till eller frin en
buss (Larsson, 2009).

Oskyddade trafikanter ér utsatta, di de saknar “skyddande skal” mot yttre krockvald. Det maste

dock understrykas att singelolyckor 4r mycket vanliga.

Thulin och Niska (2008) visade via STRADA-data att den dominerande olyckstypen bland
cyklister 4r just singelolyckan, och den ligger bakom 72 % av skadefallen. 17 % utgérs av olyckor
motorfordon-cyklist och 8 % cyklist-cyklist. Anledningen tycks frimst vara daligt viggrepp (sno,
is, 16sgrus), men dven trottoarkanter, ojaimn vigbara och 16sa foremal bidrar till singelolyckor

bland cyklister.
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Thulin och Niska (2009) jimforde skaderisk for olika kon, dldersklasser, situation osv., men dé

exponeringsdata och skadedata skiljer sig at, har bara relativa och inga absoluta tal angivits

(Thulin och Niska, 2009).

Den vanligaste orsaken till giende-singel var fall i samma plan. Bland dessa var “halkning,
snavning, snubbling utan inverkan av is/snd” vanligast. Antal dodade eller svart skadade per
100 000 invinare varierar mellan 3 och 11 beroende pa dldersklass och ar under perioden 2003-
2007 (Larsson, 2009).

1.2 Bussakerhet
I flertalet fall ndr olyckor med buss nimns si baseras uppgifterna pa polisrapporterade olyckor.
Det innebir att olyckor pa vigen till/frin hallplats inte inkluderas. Det foreligger ocksi en

underrapportering av olyckorna ombord pd bussen.

En studie av Vaa (1993) visade att av det totala antalet skadade vid bussresor i tre norska stider
sker enbart 13 % i sjilva bussen, 75 % ir singelolyckor pé vig till/fran héllplats som fotgingare
och 12 % ir trafikolyckor vid gingforflyttning. Han har gjort en noggrann genomgang av olyckor
och risker i samband med bussresor i tre norska stider baserat pi sjukhusdata. Han har
ddrigenom ticke dven gingforflyttningarna till och frin hallplats, olyckor vid pa- och avstigning
av bussen samt olyckor ombord pa bussen. Studien piminner dirigenom om féreliggande studie.
Som nimnts ovan visar hans studie pd den stora andelen olyckor vid gangforflyttningarna till och

fran hallplats. En sammanfattning av resultaten frin hans studie visas i Tabell 1.2.

Risken nir man firdas i bussen uppgir till 0,094 olyckor per miljon personkm, medan risken vid
gangforflytening uppgar till 10,606, dvs dver 100 ginger si stor som risken i bussen. Det framgér
ocksa att det storsta antalet fotgiangarolyckor ir singelolyckor. Dessa finns, som tidigare nimnts,

inte med i den officiella trafiksikerhetsstatistiken.

Vaa konkluderar med att risken for en bussresa dven riknat per personkm i hég grad ir beroende
av gangavstandet till hallplats. Risken att firdas med bil jimf6ért med buss dorr till dorr beror

alltsd pa resans lingd och gingavstindet till hallplats respektive parkeringsplats.

Albertsson och Falkmer (2005) har studerat vilken typ av skador som uppstir vid bussolyckor,
vad de beror pid och hur de kan atgirdas. De konstaterar att flertalet olyckor, sker i
titortsomriden med relativt laga hastigheter medan de allvarligaste olyckorna sker utanfor titorter
pa vigar med hogre hastigheter. De har liksom Vaa funnit ate icke kollisionsolyckor ir en
betydande del av alla bussolyckor. Vanliga orsaker till dessa dr nédbromsning och olyckor vid av-

och pastigning. De allvarligaste olyckorna sker nir bussar vilter.
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Tabell 1.2. Skadade och dédade, antal och risk (risktal per miljon personkm), efter Vaa (1993, s. 57).

Skadade Antal Risk
Transport i fordon
Vid trafikolyckor 241 (#97) 0,057 (£0,023)
Vid andra olyckor 156 (£72) 0,037 (£0,017)
Transport i buss - totalt 397 (£139) 0,094 (£0,033)
Till/frin fordon
Vid trafikolyckor 391 (£105) 1,192 (£0,322)
Vid singelolyckor 2 389 (£597) 9,414 (£2,354)
Under ging - totalt 2780 (£695) 10,606 (£2,652)
Totalt under bussresa dorr-till-dorr 3177 (x794) 0,565* -
Dédade
Vid transport i buss 0 - 0,0008 -
Vid trafikolyckor 12 (+4) 0,028 (+0,0088)
Vid singelolyckor okint - okint -

*Tvairsmaterial 1985-86

1.3 Jamférelse mellan olika fardmedel
Som nimnts ovan har ofta antalet olyckor vid bussresor undervirderats darfor att
gangforflyttningarna till/fran héllplats inte inkluderats samt att dven olyckor ombord pa bussen

undervirderats.

Redan 1976 skrev en av forfattarna till denna rapport en artikel i Vig- och vattenbyggaren
(Holmberg, 1976) och redovisade dir en del killor och egna berikningar som innebar att olyckor
vid gangforflyttningarna inkluderades i riskberikningen. Speciellt en studie av Aldman et al
(1971) visade pd ett stort antal singelolyckor vid gingforflyttningarna till/fran hallplats.
Holmbergs konklusion var att skillnaderna i sikerhet mellan en bilresa och en bussresa inte var
alls sd stora som man tidigare riknat med. Om man bara ser till buss- respektive bilreseniren
visade berikningen pa en nigot mindre risk vid bilresa. Om man diremot dven inkluderade andra

trafikanter som skadades av bil respektive buss sa blev bussresan totalt sikrare.

Jorgensen (1996) har beriknat riskerna for resor med buss, S-tdg, bil och cykel i
Kopenhamnsomradet. Han har skiljt mellan resor i den centrala delen av Képenhamn och resor
fran/tll ytteromriden. Orsaken till uppdelningen ir bl.a. att risken for fotgingare dr visentligt
hogre i centrala Képenhamn in i forortsomrddena. Han har riknat pa ett antal typresor och

inkluderar olyckor i samband med ging- och cykelforflyteningar till hillplats respektive station.

Resultaten indikerar att for resor i centrala Kopenhamn ir risken vid en bussresa dorr till dérr
ungefir lika stor som risken vid en bilresa. Vid resa till/frin en forort dr diremot risken vid en

bussresa endast ca 1/3 av den vid en bilresa. Fler resultat visas i Figur 1.3-1.6.

21



Hur saker ar bussen?

6
5
4
m Ovrigt
3
m | fordon

N

m Till/fr&n fordon

[y

Skadade per 1 miljon resor

m B

Bil-gang Tag-gang Cykel-tag-gang Buss-gang

o

Figur 1.3. Skaderisk vid olika firdsitt, minst en del av resan i Képenhamns ytteromriden (Jérgensen, 1996).
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Figur 1.6. Dédsrisk vid olika firdsdtt, endast centrala Képenhamn (J6rgensen, 1996).

Resultaten av Jorgensens studier visar att risken for bussresa dorr till dérr varierar kraftigt
beroende av om den sker i centrala Kopenhamn eller till och frin ett ytteromride. For resor i
centrala Képenhamn i4r det ungefir samma risk for en bussresa som en bilresa. Cykel 4r diremot

farligare. For resa till/fran ytteromrade 4r bussresan sikrare 4n bilresan. Risken 4r 1,0 f6r bussen
och 2,7 for bilen.

Liksom Vaa konstaterar Jorgensen att storsta risken for bussresan stir att finna i
gangforflyttningen till och fran hallplats. Detta dr dnnu mera patagligt for tag, eftersom tiget i sig
ar mycket sikert men gangforflyttningen ir lingre. For resor till och frin ett ytteromride ir tag
det sikraste fardsdttet om man gar till tdget. Om man istillet cyklar, blir den totala risken ungefir
som for buss. Av resultaten framgdr ocksa att en bilresa innebir visentligt storre risker fér andra

trafikanter in en bussresa.

Evans och Addison (2009) har studerat risker vid tagresor i Storbritannien och jimfért med bil.
De visar liksom Joérgensen att gangforflyttningarna till och frin stationen stir for den helt
dominerande risken. For alla olyckor vid jarnvigsresor star taget for 21 %, gangforflyttningarna

f6r 65 % och andra firdmedel till och frin stationen f6r 14 % (bil och buss). Resultaten visas i
Tabell 1.3.
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Tabell 1.3. Dodsrisk per resa - effekten av att byta frin jirnvig dll bil som huvudsakligt firdmedel, efter Evans och
Addison (2009, s. 51).

Dédade per miljarder resor Dédade och allvarligt skadade*
per miljarder resor
Resendr | Andra Tortalt Resendr | Andra Totalt
Jarnvig
Under fird 12,47 20,40 32,87 21,38 24,48 45,87
Till och frin 45,95 3,19 49,14 99,40 6,38 105,78
Totalt 58,42 23,59 82,01 120,79 30,86 151,65
Bil, totalt 135,82 44,07 179,89 269,73 96,79 366,52
Riskforindring +77,40 +20,48 +97,88 +148,94 +67,70 +216,64
Olyckskvot, bil/tig 2,32 1,87 2,19 2,23 3,14 2,42

* Allvarligt skadade viktade efter samhillsekonomisk kostnad.

Det framgir att den totala risken om man aker bil 4r ungefir dubbelt sa stor som om man dker
tdg. Det inkluderar da 4ven olyckor som drabbar andra trafikanter. Skillnaden 4r alltsd visentligt
lagre for hela resan inklusive gangforflyttningarna 4n om man bara tittar pa sjilva resan i taget
eller bilen. D4 4r tiget 6ver 10 ganger sikrare 4n bilen. Risken vid gangforflyttningen till och frin
stationen 4r ca 150 ggr farligare 4n resan med tiget per personkm. Detta kan jimféras med 100
ganger for bussresor enligt Vaa ovan. Skillnaden i risk blir ungefir densamma oavsett om man

utgar frin enbart dédsolyckor eller dven inkluderar allvarligt skadade.

1.4 Andra sakerhetsstudier

Som framgitt dr det siledes inte bara analys av kollisionsolyckor och offentlig
kollektivtrafikstatistik som leder till hela bilden av bussikerhet. Brenac och Clabaux (2005) har
pekat pa det faktum att bussen ofta kan vara en indirekt orsak till olyckor. Bussen kan t ex
skymma sikten i trafikmiljon, vilket kan leda till att andra fordon kér pa oskyddade trafikanter da
dessa korsar gator och vigar. Unger et al. (2002) visade att det sirskilt f6r barn kan vara farligt att
korsa gatan i omradet fore sivil efter en buss eller sparvagn. Arvelius och Wreiber (2003a)
menade vidare att ett av bussens storsta trafiksikerhetsproblem 4r den risk den utgor f6r andra

trafikanter 4n busspassagerare.

Hedelin et al. (2002) rapporterade om sikerhet i Goteborgs kollektivtrafik. Riskerna férknippade
med buss/spirvagn och oskyddade trafikanter analyserades med hjilp av sjukhusets
trafikskadedata samt annan olycksdata. Olyckorna innefattar olyckor i fordonen, vid av- och
pastigning samt andra trafikanter som skadats vid kollision med buss eller spirvagn. Diremot
finns inte olyckor i samband med gingf6rflyttningar till/frin héllplats med. Risken att skadas vid
sparvagnstrafik var 4 ginger hogre dn vid busstrafik, medan dédsrisken var 9 till 15 ganger hogre.

Totalt sett hade unga och gamla aldersgrupper hogst risknivéer, men i sparvigsmaterialet var
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risken hogst bland min i dldrarna 30-49. Tre fjirdedelar av de skadade blev skadade vid
hallplatser eller vid 6vergangsstillen (buss och sparvagn totalt). En tredjedel av
sparvagnsolyckorna och en fjirdedel av bussolyckorna skedde i mérker. Tabell 1.4 visar risknivaer

per fairdmedel.

Tabell 1.4. Dédade och skadade i samband med kollektivtrafik per 10 miljoner fordonskilometer. Sjukhusmaterial
fran 1988-1992, Géteborg.

Sparvagn Buss
Dédade 2,1 0,2
Skadade 28,9 7,6
Totalt 31,0 7,8

Larsson (2008) har bearbetat ett trearigt STRADA-material med betoning pa barnens situation.
Jamf6r man aldrarna 6-16 ar och 25-64 ar dr det i bada fallen drygt 40 % som skadas/dédas som
bussresendr. Den huvudsakliga skillnaden ligger i att drygt 30 % bland barnen skadas/dodas som
giende, medan siffran endast 4r 10 % for den andra gruppen. Riskmitten 4r enligt denna studie
11,1 skadade och dédade per 100 000 invénare for gruppen 25-64 ér, 12,7 for gruppen 6-16 ar
samt 16,8 for gruppen 17-24 ar.

Precis som Jorgensen med flera visade Halpern et al (2005) att icke-kollisionsolyckor i titort 4r ett
betydande problem. Detta giller dock inte bara till eller frin héllplats. Hiftig acceleration eller
inbromsning kan leda till att stiende passagerare eller passagerare som ror sig pa bussen kan
skadas. Korsitt paverkar bade upplevd komfort och upplevd sikerhet. Anders af Wahlberg har i
ett flertal studier visat pd samband dven med forares korsitt och olyckor med fordonen. I af
Wahlberg (2007) framgar bland annat att accelerationsdata korrelerade med férarnas

olyckshistorik.

Inte bara kérsittet paverkar risknivierna. Aven fordonsutformningen har betydelse for sikerheten.
Bjornstig et al. (2005) betonade lag instegshdjd, minskade horisontala avstand och bittre friktion
mot golv som atgirder for att oka sikerheten. Man fann ocksa férekomst av whiplashskador i
samband med kollision med tyngre fordon, vilket reser frigan om tillrickliga nackskydd. Palacio
et al. (2009) drog via omfattande simuleringar av korcykler med 3-axliga accelerationer ett antal
slutsatser om behovet av sikrare utformning. Passagerare bor helst inte firdas stiende i gingen
(kontakt med stolar skaderisk) och i omedelbar nirhet av glasade tvirviggar (huvudkontakt).
Lampligaste staplatsen dr i omrddet mitt emot bussens mittddrrar, dir det dven bor finnas
viggmonterade handtag. Horisontella handtag i metall bor ersittas med vertikala, nerpendlade
fran taket. Golvytematerialet bor inte vara av for styvt gummi. Forfattarna pekar ocksa pa det som
bl a af Wahlberg studerade, nimligen accelerationsprofiler. Kraftig acceleration, foljt av

retardation (dvs. ryckig korning) leder till balansforlust for stiende passagerare och i
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forlingningen risk for allvarliga skador. De rekommenderar utokad foérarutbildning som omfattar

forstaelse av att ryckig kérning kan leda till personskador bland passagerarna.

1.5 Syfte och avgransning

Sammantaget finns det tydliga indikationer pa att sikerheten i samband med bussresa inte speglas
till fullo av officiell olycksstatistik. I den officiella statistiken ingér inte singelolyckorna bland
fotgingare, och rapporteringsgraden ir lag bland cyklister. Detta bidrar dirmed till en skev bild
av risken vid bussresor. Vidare 4r det troligen en stor underrapportering av de lindriga
fotgingarolyckorna. Detsamma giller dven olyckorna vid av- och péstigning samt olyckor i

bussen.

Ett annat problem vid jimforelse av risker for olika firdmedel i4r att aldersférdelningen for olika
firdmedel varierar. Fler unga och ildre aker buss dn de som kor och dker bil. Detta stiller till

problem om man vill anvinda statistiken for att berikna effekter av 6verforingar mellan

fairdmedel.

Vid berikningar av overforingseffekter maste man dessutom ta hinsyn till andra trafikanter som

skadas av de olika firdmedlen.
Denna studie har dirfor flera syften:

e Belysa den totala olycksbilden vid bussresor och orsaken till olyckorna

e Jimfora risken for en trafikant som dker buss respektive kor eller aker bil

Olycksmaterialet ar himtat fran sjukhusen i de skinska stiderna Helsingborg, Kristianstad, Lund
och Malmé. Det giller silunda frimst titortsforhillanden. Av genomgingen litteratur kan man
ana att olyckor under landsbygdsférhillanden ir firre men allvarligare. Resultaten fran var studie

bor alltsa inte generaliseras till landsbygdsforhillanden.
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2. Metod
2.1 Skadedata

Kollektivtrafiken dr en transportform som linge betraktats ha laga skaderisker. Utgangspunkten
for detta konstaterande har varit den officiella statistiken baserad pé polisrapporterade olyckor och
skadade i vigtrafikmiljon. Den officiella statistiken inkluderar dock inte hela resans perspektiv i
problembilden. Promenad och cykling till och fran busshillplatsen samt olyckor pi
busshallplatsen och vid pa- och avstigning av bussen ingir sillan i underlaget for
riskbedéomningen. For att nd kunskap om detta skadepanorama for bussrelaterade resor maste

man vinda sig till sjukvarden.

Inom sjukvarden ir en bredare definition av "skadade i samband med en bussresa” méjlig. Utover
skador som uppkommer i en buss eller i kollision med en buss kan iven skador under
forflyttningar till och frin busshallplatsen samt pa busshéllplatsen inkluderas. Uppgifter om de
senare kan oftast inte kopplas till en bussresa i den officiella statistiken alternativt ingar inte i
definitionen av skadad i en vigtrafikolycka, t.ex. fotgingarnas fallolyckor. Men dven
sjukvirdsregister kan drabbas av tillkortakommande di "buss” maste framkomma i beskrivningen

av olyckshindelsen for att de skadade skall kunna komma ifraga f6r ett urval.

Ar 1999 initierade Vigverket en pilotstudie for ett nationellt skaderegister inom sjukvarden for
skadade i trafikmiljo vid nagra svenska akutmottagningar Motiven var bl.a. att i hogre
utstrickning 4n tidigare nd information om cyklister som skadats i omkullkérningar, fotgingare
som skadats i fallolyckor vid halka och ojimn beliggning samt att erhélla bittre medicinske

kinnedom om de verkliga skadorna i trafikmiljon.

Samtliga atta skanska akutsjukhus deltog i pilotstudien (Berntman & Modén, 2000) och har
sedan dess limnat uppgifter till STRADAs sjukvardregistrering (Swedish Traffic Accident Data
Acquisition). Akutmottagningar i Helsingborg, Kristianstad, Lund och Malmé har medverkat
fran starten. | denna undersokning har deras uppgift varit, utéver den ordinarie
skaderegistreringen, att ansvara for en enkitundersokning bland patienter som skadats i en

bussrelaterad olycka.

Utover uppgifterna i enkitundersokningen ingér olycks- och skadedata frin STRADA-polis och
STRADA-sjukvard under aren 2006-2009. Dessa tre killor har nagot olika forutsittningar men
kan alla bidra med kunskaper om personer som skadats i samband med en bussresa. Polisen i
Skine har inte varit informerade om undersokningen i forvig. Data har didrfér himrats
retrospektivt frin STRADA-polis. Sjukvirden diremot har deltagit i planeringen och

genomférandet av undersékningen.
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Datauppgifter om den skadade i en bussresa och olyckan

rapporterade av polis och registrerade pa akutmottagningar

Polis Sjukvird Patient
Vem Vem Enkitundersokning
Nir Nir Vem
Hur Hur Nair
Var Var | Hur
Skadegrad Vird Var
Skador

Figur 2.1. Tre utvalda datakillor for insamling av uppgifter om personer som skadats i en bussolycka

Trafikskadejournalen som anvinds pd akutmottagningarna i Skane har fact en sirskild tilliggsruta
pd de fyra sjukhusen dir inskrivande personal pi akutmottagningen markerar om skadan har
uppkommit i samband med en bussresa (Appendix III). Kontrollfragan till patienterna resulterade
i att yteerligare skadade blev kinda och dirmed kan inga i studien. Denna information anvinds
senare som urvalskriterium for att skicka ut en enkit (Appendix V) med f6ljebrev (Appendix IV)
till patienten. Syftet med frageformuliret ar att det skall bidra till ytterligare kunskaper om de
skadade och deras bussresa. Om inget svar har kommit in inom tre veckor har en piminnelse
skickats ut till de utvalda skadade. Under det sista halviret 2009 provades en mindre premie for
att 6ka motivationen att svara pa frageformuldret bland de skadade. Frigeformuliret innehaller

uppgifter om:

e personen som skadats

e nir olyckan intriffat

e om olyckan intriffat i samband med en bussresa

e var olyckan skett och i vilken typ av drende som resan foretagits

e start-/malpunkter f6r resan samt uppskattad tidsitging och lingd pé den planerade resan
e beskrivning av olyckan dir skadan uppkommit

o cv. forslag till hur olyckan skulle kunnat undvikas

¢ allminna synpunkter

Nigra frigor aterkommer frin trafikskadejournalen som kontroll. Enkitstudien tillkom for att

komplettera STRADA-sjukvard di beskrivningen av olyckshindelsen for skadade fotgingare i
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fallolyckor men dven cyklister och mopedister i omkullkorningar oftast dr kortfattade och sillan

innehéller detaljerade uppgifter om vart den skadade var pa vig.

Under hela registreringsperioden har representanterna i nitverket for STRADA-sjukvard i Skine
varit kontaktpersoner pa de fyra sjukhusen. De har informerat den berérda personalen pa
akutmottagningarna, samlat in underlaget for enkitundersdkningen samt skickat ut till och
samlat in enkiterna frin de skadade. Bearbetningen och analysen av de insamlade uppgifterna har

genomforts pi LTH. Fore detta arbete har skadematerialet avidentifierats pa sjukhusen.

Sedan starten av skaderegistreringen pi de atta akutmottagningarna i Skane sker en uppf6ljning
pa veckobasis av kvaliteten for att nd de trafikskadade som soker vard. Resultaten redovisas pa
nitverksmoten vilka genomf6rs varje manad. Rutinerna beskrivs i uppféljningen av pilotforsoket
med STRADA 1999 i Skine (Berntman & Modén, 2000). Ett sirskile skaderegister som ligger
inom det administrativa systemet for besks- och diagnosregistrering (PASIS) anvinds som "facit”
i arbetet da det dr lttillgingligt och forhallandevis stabilt. Det bor dock noteras att dven detta
system har vissa brister i registreringen. De medverkande fyra sjukhusen har nigot olika kvalitet i
basregistreringen. Helsingborg, Kristianstad och Lund har hég tickningsgrad, mer in 95 % under
de hir redovisade aren medan tickningsgraden i Malmé 4r betydlige ligre, med ca 75 %. I
Malmé varierar dven tickningsgraden mellan aren och di speciellt bland de oskyddade
trafikanterna. Dessa nagot olika forutsittningar bor beaktas nidr de insamlade uppgifterna

analyseras.

Enkitundersékningen startade den 1 januari 2006 pa de fyra akutmottagningarna i Skane och
avslutades den 31 december 2009. Undersdkningen vinder sig till patienter som skadats i
samband med en bussresa. Skadan skall ha uppkommit i Skine men 4r inte enbart begrinsad till
de kommuner som akutmottagningarna ligger i da sjukhusens upptagningsomraden ir betydligt

storre och kan oftast ha definierats frin tiden med indelning i sjukvardsdistrike.

I resultatavsnittet redovisas skadade i STRADA-sjukvard som sokt vard vid de medverkande
akutmottagningarna. Vid bearbetningen av data framkommer strax 6ver ett tiotal bussolyckor
med flera skadade och/eller dédade. De ingir i undersokningen och kommenteras kortfattat
eftersom de patagligt paverkar statistiken. Ett mindre antal skadade trafikanter i Kdpenhamn och

i Blekinge ingir ddremot inte.

Vid matchningen av de skadade i de tre killorna ingér 4ven skadade i STRADA-polis, d.v.s. den
officiella statistiken. Polisrapporterade skadade i kommunerna Hissleholm, Trelleborg, Ystad och
Angelholm har dock exkluderats. Ytterligare ett mindre antal skadade frin STRADA-polis har
exkluderats di de skadats i kommuner dir de boende oftast s6ker vird vid akutmottagningarna i
Hissleholm, Trelleborg, Ystad och Angelholm.

Forst matchades skadade i STRADA-sjukvird med de skadade som svarat ja pa att de skadats

under en bussresa vid besoket pd akutmottagningen. Matchningen har genomférts manuellt och
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baseras pé olycksdatum, alder och kon pd de skadade. I nigot fall har dven olycksplatsen ingatt i
underlaget. Sedan har de skadade i denna gemensamma sjukvirdsgrupp matchats med
STRADA-polis med

sjukvardsgruppen. Bearbetningen har resulterat i en gemensam datafil som redovisas i

trafikanterna i anvints inom

samma matchningskriterier som
resultatkapitlet som “alla skadade i en bussrelaterad olycka” (Alla). Dessa jimfors och

kommenteras med de skadade i den officiella statistiken (fortsittningsvis kallad STRADAp)
respektive de sjukhusregistrerade skadade (fortsittningsvis kallad STRADAEs).

2.2 Risk och exponering

Svarigheten med att gora riskberdkningar baserat pd trafikskadedata ar att man har begrinsade
mojligheter till ate gora bra skattningar av resandet och trafikarbetet. Dessa variabler skall gilla
just det omrade inom vilka olyckor och personskador uppstitt. Man fir gora mer eller mindre

grova forenklingar. Féljande avsnitt redogor for hur vi gjort i denna studie.

2.2.1 Orterna

Tabell 2.1 Oversikt, titorter ingdende i studien (Killa: SCB; Skinetrafiken; Resvanor Syd)

Ort Invinare Antal busslinjer Gangavstind (m)
Stads- Region- Hem- Arbete- Hem- Arbete-
busstrafik busstrafik buss buss bil bil
Malmé 275 299 8(20)* 23 241 255 38 43
Lund 80 434 6(11)* 21 216 237 46 46
Helsingborg 95 350 7(18)* 9 249 363 36 35
Kristianstad 35 124 4(6)* 15 276 271 49 33

* Huvudlinjer, totalt utbud inom parentes

Vi har avgrinsat vira berikningar till att gilla inom titortstrafik. Oversiktliga data om stiderna
presenteras i Tabell 2.1 ovan. Invanarantalet giller endast titorten. Stadsbusslinjeantalet inom
parentes giller totalt, den andra siffran giller huvud- eller stomlinjer. Regionbusslinjer ar de som
har anggring inom titorten. Gangavstinden ar himtade frin Resvanor Syd (Indebetou och
Quester, 2008). For buss dr dessa bearbetade av Skinetrafiken, medan for bil 4r dessa beriknade
fran radata (outliers bortplockade). Tabell 2.2 visar resandet och transportarbetet med stadsbuss
(killa: Skanetrafiken). For dr 2009 ir data imputerade, dvs 2008 ars virden har anvint pga.

osakerheter i biljettmaskinsystemet.
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Tabell 2.2 Resande och transportarbete, stadsbuss (killa: Skdnetrafiken).

Ort Ar
2006 2007 2008 2009
Malmé
antal resor 27 150 000 28 960 000 30 600 000 30 600 000
medelresa, km 3,6 3,6 3,6 3,6
personkm 97 740 000 104 256 000 110 160 000 110 160 000
Lund
antal resor 6710 000 6930 000 6970 000 6970 000
medelresa, km 3,6 3,6 3,6 3,6
personkm 24 156 000 24 948 000 25092 000 25092 000
Helsingborg
antal resor 9 450 000 10 140 000 10 580 000 10 580 000
medelresa, km 4,0 4,0 4,0 4,0
personkm 37 800 000 40 560 000 42 320 000 42 320 000
Kristianstad
antal resor 2 560 000 2 630 000 2700 000 2700 000
medelresa, km 3,8 3,8 3,8 3,8
personkm 9728 000 9994 000 10 260 000 10 260 000
Tabell 2.3 Beriknad stadsbussproduktion (Killa: Skinetrafiken)
Malmé Lund Helsingborg | Kristianstad
vkm/ar 11 500 000 3000 000 4000 000 1 000 000
hégtrafik 3 833 333 1 000 000 1333333 333 333
ligtraﬁk 7 666 667 2 000 000 2 666 667 666 667

Som framgir av Tabell 2.2 ir huvuddata antal resor. Skénetrafiken anvinder vidare ett
genomsnittligt virde pa medelresa (baserat pa lokala resandeundersékningar). Dessa virden antas
vara lika ar frin ar. Dessa genomsnittliga virden ligger sedan till grund for berikningen av
transportarbete per ort och r. I Tabell 2.3 ovan visas stadsbussproduktionen. Antagandet har
gjorts att 1/3 av trafikproduktionen och 40 % av resandet sker under rusningstid (m-f kl 6-9 och

15-18). Dessa siffror har anvints som érsvirden for samtliga ar.

For stadsbusstrafiken kan vi hivda att siffrorna 4r rimligt bra skattningar, dven om det framgar via
antalet virdesiffror att det finns viss avrundning. Vad giller regionbuss ar det betydligt svarare att
gora en beddmning. Data baseras pa siffror frin 2007 och 2008 (Skinetrafiken), dir resor
summerats i strak in mot tdtorterna per vardagsdygn. Dessa har sedan riknats upp till arsvirden
(300 vardagsdygn). Produktionen och trafikarbetet har beriknats med avseende pd det som sker
inom titortsgrins. Schematiska skisser visas i Figur 2.2-2.3. For att ta reda pa trafikarbetet har

resorna fordelats per linje. Via linjelingden inom titortsgrins, beriknade tidtabellskilometer och
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antagen medelbeliggning per fordon har trafikarbetet i fordonskilometer och personkilometer

beriknats. Sammanfattningsvis visas resor och produktion i Tabell 2.4.

Kommun Kommun

Titort Titort

Figur 2.2. Stadsbuss inom titort Figur 2.3. Regionbuss inom titort

Tabell 2.4. Skattning av resor och produktion per ér for bide stadsbuss och regionbuss

Ort 2006-2009 per ir
Malmo stadsbuss regionbuss s:a
Malmé
resor 29 327 500 7 800 000 37 127 500
pkm 105 579 000 35316 076 140 895 076
vkm 11 500 000 1 994 000 13 494 000
Lund
resor 6895 000 7 815000 14710 000
pkm 24 822 000 35192 956 60 014 956
vkm 3 000 000 1 659 000 4659 000
Helsingborg
resor 10 187 500 3285 000 13 472 500
pkm 40750 000 28 383 032 69 133 032
vkm 4000 000 1 436 000 5 436 000
Kristianstad
resor 2 647 500 2 250 000 4897 500
pkm 10 060 500 9324956 19 385 456
vkm 1 000 000 698 750 1698 750

2.2.2 Olycksdata

Eftersom vi har valt att bara rikna med titortsolyckor, reduceras antalet ndgot. Bortsorteringen
har skett manuellt, och olyckor utanfor titorterna (eller mera korreke: stadsbussarnas

influensomrade) finns e¢j med. Totalt handlar det om 1290 skadefall som anvinds i
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riskberdkningarna. Dessa dr ocksd klassificerade som singel- respektive kollisionsolyckor, varvid

842 st utgor singelolyckor och 448 kollisionsolyckor.

Tabell 2.5 Skadeurval for riskberikning

Trafikeyp Ort

Malmé Lund Helsingborg Kristianstad | Totalt
Fotgingare 298 93 121 33 545
Cyklist 62 36 12 2 112
Moped/MC 4 5 7 0 16
Pb-forare 57 13 22 8 100
Pb-passagerare 28 11 8 3 50
Busspassagerare 286 38 84 28 436
Bussforare 13 5 4 2 24
Lb-forare 3 1 1 0 5
Lb-passagerare 1 1 0 0 2
Totalt 752 203 259 76 1290

For att gora forenklingar har endast tre grupper redovisats i riskberikningarna. Mera finmaskiga
uppdelningar i situationstyp leder pga de totalt sett forhallandevis fa skadefallen dill allt f6r stor
osikerhet i skattningarna. Dirfor redovisas endast "resa” (pa/avstigning+fird), "till/fran fordon”

samt ~ovrigt”. Under rubriken 6vrigt hamnar t ex andra trafikslag.

ASEK-virden som anvints dr 22,321 MSEK for dodsfall, 4,147 MSEK for svar skada (SS) samt
0,199 MSEK f6r lindrig skada (LS). Olycksdata frin STRADA ir kodat med hjilp av ISS-
nivéerna for skadetyp/skadegrad. Eftersom vi dven onskar berikna olyckskostnaderna, stéter man
hir pd ett problem. Dir f6r har ett forsok gjorts for att overfora ISS-nivaerna till den tregradiga
skalan. Underlaget f6r detta har varit uppgifter fran ett storre skadematerial i Skine. En matris
har skapats for att fordela ISS-intervallen (se Tabell 2.6). Man kan t ex utldsa att i ISS 9- utgors

65 % av svéra skador och 35 % av lindriga skador. Dédsfallen ligger utanfér omradet.

Tabell 2.6 Fordelningstal for klassning enligt tregradig skala for skadegrad. Olyckskostnad per skadegrad.

ISS-intervall Skadegrad
Osk LS SS Totalt
9- 0% 35% 65% 100%
4-8 1% 71% 28% 100%
1-3 4% 88% 8% 100%
0 9% 82% 8% 100%
Totalt 4% 81% 14% 100%

2.2.3 Bilresor

For att gora jimforelser av risken for bussresor med bilresor i titortstrafik, anvindes ett 4-
arsmaterial i Malmo (2006-2009), se Tabell 2.7.
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Frin Malmé Stad inhidmtades uppgifter om trafikarbetet inom titortsomradet (summerat Gver
aktuella linkar). Dessa uppgifter ar modellkdrningar, och osikerheten ar naturligtvis kopplad till
detta. Totalt for 4r 2009 handlar det om ca 679 miljoner fordonskilometer. I syfte att 6versitta
detta till personkilometer, har en beliggningsgrad pa 1,2 personer per fordon anvints vilket blir

ca 815 miljoner personkilometer.

Gangavstanden som angivits ovan har anvints vid exponeringsberikningen. Risken att skadas vid
gang till och fran bilen har berdknats genom att anvinda resultaten frin busstudien. Direfter har
den proportionellt reducerats ned relativt avstindet till bilen. Det kan naturligtvis diskuteras om

detta ir korreke, da det r en skattning som antas missgynna bilen i en jaimférelse.

Tabell 2.7 Skadade pga. biltrafik i Malmé titort, 2006-2009. Data frin STRADAs, omvandling fran ISS il
D/SS/LS enligt Tabell 2.6.

2006-2009 Personbilsforare eller | Ovriga i konflikt med
passagerare petsonbil
D 9 10
SS 126 262
LS 998 1530
OSK 45 65
1178 1868
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3. Resultat

3.1 Olycks- och skadedata

3.1.1 Tre kallor
Den officiella statistiken, STRADAp, dr utgingspunkten for resultatredovisningen. Samtliga

utvalda variabler i detta avsnitt redovisar dédrfor resultatet frin de tvd delmingderna STRADAp
respektive STRADAs samt totalmingden ”Alla” vilken 4r resultatet av matchningen av de tva

delmingderna.

Anledningen till detta dr att de tvd killorna polis och sjukvard ofta ger olika storlek och karakeir
pa det studerade problemet och bida behovs for att 6ka forstaelsen for trafiksikerhetsproblemen i

samband med en bussresa.

Antal skadade
I den officiella statistiken, STRADAp, aterfinns 451 personer som skadade under en transport

med en buss inblandad under aren 2006-2009, se figur 3.1. Med detta menas att den skadade har
dkt i en buss, kort buss eller skadats i en kollisionsolycka med buss. I STRADA-sjukvérdsregistret

identifieras sammanlagt 1 502 skadade i bussrelaterade olyckor under de fyra édren.

Matchningen av STRADAp och STRADAs, inklusive de skadade som enbart kommit fram
genom enkitundersokningen (eES), resulterar i 1 681 skadade i bussrelaterade resor i Skine

under de fya dren.

Flest skadade, 639, identifieras av bade STRADAs (Ss) och enkdtundersokningen (ES). Enbart
enkitundersdkningen (eES) bidrar med 276 skadade. Dessa skadade finns i STRADAs men har

inte kunnat identifieras som skadade i en bussrelaterad resa.

Enbart STRADAs (eSs) bidrar med 315 skadade, dir hilften har skadats i kollisionsolyckor med
motorfordon. Skadade i buss - motorfordonsolyckor har dock getts lag prioritet i enkit-
undersokningen da informationen om dem forvintades vara bra i det ordinarie sjukhusregistret
eller i den officiella statistiken. Vissa skadade i denna delmingd ar dock en effekt av mérkertalet i

enkitundersdkningen. Bara ett mindre antal, 51 skadade, 4r kinda i samtliga tre killor.
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Figur 3.1 Antal skadade i bussrelaterade olyckor i tre killor i nigra skinska kommuner under dren 2006-2009.
Beteckningar: eSp= enbart i STRADAp, gSsESSp= gemensamt i STRADAs, enkitundersdkningen och STRADAp,
gSsSp= gemensamt i STRADAs och STRADAp, ¢ES= enbart i enkitundersékningen, gSsES= gemensamt i
STRADASs och enkitundersokningen samt eSs= enbart i STRADAs

I denna undersokning nas 3,3 ginger si minga skadade via STRADA-sjukvird 4n vad som
dterfinns i den officiella statistiken. Dessutom identifieras andra skadade trafikanter och olycks-
typer 4n bland de polisrapporterade skadade som endast utgor ca 25 % av totala antalet skadade i
denna undersokning. I figur 3.2 redovisas antal skadade som registrerats pd de respektive

sjukhusen fordelade pa olika killor som bidragit med uppgifter.
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Figur 3.2 Antal skadade i bussrelaterade olyckor i STRADAs insamlade pd akutmottagningarna vid fyra sjukhusen i
Skdne under dren 2006-2009. Beteckningar: gSsESSp= gemensamt i STRADAs, enkitundersékningen och
STRADAp, gSsSp= gemensamt i STRADAs och STRADAp, eES= enbart i enkitundersokningen, gSsES=
gemensamt i STRADAs och enkitundersékningen samt eSs= enbart i STRADAs

Vid akutmottagningen i Malmo éterfinns ca hilften av samtliga sjukvérdsregistrerade skadade i
samband med en bussresa. I genomsnitt motsvarar detta ca 190 registrerade skadade per ar. De
registrerade i Helsingborg och i Lund 4r ganska lika till antalet, 77 respektive 80 érligen, medan
antalet skadade dr betydligt ligre i Kristianstad, ca 30. De nya kunskaper som sjukhusen bidrar
med har stor betydelse for att belysa storleken men ocksa karaktiren pa trafiksikerhetsproblemen

i samband med en bussresa dé hela resckedjans perspektiv har anvints.
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Vem skadas?

I den officiella statistiken dominerar skadade i buss som forare eller passagerare (Bussfp) med i
genomsnitt ca 40 personer arligen. Flertalet 4r passagerare. Skadade forare och passagerare i
personbil (Pbfp) i kollision med buss 4r genomsnitt strax éver 30 per ar varav tvd tredjedelar ir
forare. Bland de oskyddade trafikanterna ir fotgingarna (Fotg) mest utsatta i kollisioner med buss

med strax under 20 skadade per ar.

700

650 @ STRADAp; n=451 Ovr
@ STRADAS; n=1 502 3%
@Alla; N=1 681
Fotg
= Bussfp 38%
g 37%
<

Pbilfp Cyk
14% 8%

Fotg Cykl Pbilfp Bussfp Ow
Trafikant

Figur 3.3 Antal skadade i bussrelaterade olyckor i tre killor samt i cirkeldiagrammeet till héger andel av alla skadade i
nigra skanska kommuner under dren 2006-2009 fordelade per trafikantslag

Sjukvardsregistreringen bidrar framférallt med kunskap om ett stort antal fotgingare i fall- och
halkolyckor samt uppgifter om ytterligare skadade busspassagerare som inte aterfinns i den
officiella statistiken. Betraktas samtliga kinda skadade i samband med en bussresa si framstir
fotgidngarnas trafiksikerhetsproblem vil sa stort som busspassagernas, i genomsnitt 150 respektive

140 skadade per ar. Tillsammans utgér de ca 75 % av samtliga registrerade skadade i denna

undersokning.

o0 @ STRADAp; n=449 . 0-14 ar
450 @ STRADAS; n=1 502 75-ar 6%
400 -| . N= 19%
@ Alla; N=1 679 15-24 &r
17%
5 65-74 ar
0,
< 11%
25-44 ar
20%
45-64 ar
27%
0-14 15-24 25-44 45-64 6574 75-
Aldersintervall

Figur 3.4 Antal skadade i bussrelaterade olyckor i tre killor samt i cirkeldiagrammet till hoger andel av alla skadade i

nigra skanska kommuner under dren 2006-2009 fordelade per ldersintervall
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I den officiella statistiken dominerar de skadade i aldrarna 15-24 ar med i genomsnitt 25 skadade
per ar. Sikerhetsproblemen under en bussresa framstir diremot inte sirskilt stora bland ildre
personer (65 ar och dldre) med i genomsnitt cal5 skadade arligen i den officiella statistiken.
Denna problembild férindras med kunskap om vilka som omhindertas pd akutmottagningarna. 1
sjukhusmaterialet, STRADAs, ir de idldre och ungdomarna mest utsatta med i genomsnitt 123
respektive 59 skadade arligen under de fyra aren. En kvinnlig 95-arig busspassagerare dr den

dldsta skadade i gruppen 75 ar och ildre.
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Figur 3.5 Antal skadade i bussrelaterade olyckor i tre killor samt i cirkeldiagrammeet till héger andel av alla skadade i

nigra skanska kommuner under dren 2006-2009 fordelade per kon

I den officiella statistiken skadas min nistan lika ofta som kvinnor i bussrelaterade olyckor, strax
over 50 respektive 60 skadade arligen. I sjukvirden registreras fler skadade kvinnor och i de
matchade uppgifterna forindrar skadebilden sa att fler 4n tvd av tre skadade dr kvinnor. Sirskilt

bland de ildre skadade dominerar kvinnorna.

Naér intrédffar olyckan?
Sammanlagt har 451 skadade rapporterats i STRADAp, dvs. i genomsnitt ca 110 per ér.
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Figur 3.6 Antal skadade i bussrelaterade olyckor i tre killor samt i cirkeldiagrammet till hoger i cirkeldiagrammet till

héger andel av alla skadade i nagra skinska kommuner under dren 2006-2009 férdelade per ar
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I den officiella statistiken féorkommer en viss variation i antal skadade per ar. En forklaring kan
vara att det sker nagot fler olyckor med méinga skadade under aren 2006 och 2008 4n under
ovriga ar. Dessa olyckor far stort genomslag i statistiken nir de skadade kan uppga till 25 % av
samtliga skadade under dret. Mer detaljer dterfinns i Tabell 3.1 om dessa skadade. Med tillging
till uppgifter frain bade STRADAs, STRADAp och enkitundersokningen 6kar antalet skadade per
ar till i genomsnitt ca 420 per ar. Aven totalmaterialet uppvisar en viss variation i antal skadade
per ar. I genomsnitt skadas strax under tio personer per ménad och ér i bussrelaterade olyckor
enligt den officiella statistiken. Fordelningen av skadade per manad paverkas i viss man av antalet
olyckor med méinga skadade. Dessa olyckor kan t.ex. delvis forklara varfor april och juni har ett

hégt antal skadade per manad.

B STRADAp; n=451
B STRADAs; n=1502
B Alla; N=1681

Antal

Jan Febr Mars Aprii Maj Juni Juli Aug Sept Okt Nov Dec
Manad

Figur 3.7 Antal skadade i bussrelaterade olyckor i tre killor i nagra skinska kommuner under aren 2006-2009

fordelade per manad

I det sammanslagna skadematerialet, STRADAs, STRADAp och enkitundersékningen, skadas i
genomsnitt 35 personer per manad och dr. Olyckorna med manga skadade framgir inte lika
tydligt bland de skadade i STRADAs som i STRADAp. Antalet skadade per méinad beror mer pa
sdsongsvariationer i bussresandet alternativt av viglaget pa trottoarer och busshallplatser. Det

senare framgar av figur 3.8.
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Figur 3.8 Antal skadade fotgingare och busspassagerare i bussrelaterade singelolyckor i tre killor i nigra skinska

kommuner under aren 2006-2009 férdelade per méinad och &r

Under senvintern 2006 skadas forhéllandevis manga fotgingare under perioden januari — mars pa

vig till och fran bussen vid halka. Under vintrarna 2007 och 2008 ir de mest utsatta under

januari, men dven under december 2008 respektive 2009 skadas méinga. Busspassagerarna har

ocksd nagra manader di de drabbas mer andra ménader. Enbart i februari och i april 2007 kan

antalet skadade delvis forklaras av tvA mer omfattande bussolyckor. Under 6vriga manader med

ménga skadade ar det istillet manga isolerade olyckstillfillen som ger upphov till det stora antalet

skadade.
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Figur 3.9 Antal skadade i bussrelaterade olyckor i tre killor samt i cirkeldiagrammet till hoger andel av alla skadade i

nagra skinska kommuner under dren 2006-2009 fordelade per tidsintervall

Enligt den officiella statistiken skadas ungefir lika ménga trafikanter mellan kl. 09.00 och
kl.14.59 som mellan kl. 15.00 och kl. 18.59 i bussrelaterade olyckor under de studerade fyra dren.
STRADAs bidrar med mer kunskaper. Tendens i STRADAs ir likartade med den i STRADAp,

dvs. att de ovan nimnda tidsintervallen har flest skadade, 145 respektive 110 skadade arligen.

Efter matchning av de skadade i de tva registren okar antalet ytterligare i dessa tvd grupper till,

160 respektive 125 arligen.
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Tabell 3.1 Antal skadade i medeltal per timme i respektive tidsintervall i bussrelaterade olyckor i de tre killorna i

nigra skinska kommuner under vart och ett av aren 2006-2009

Tidsintervall STRADAp STRADAs Alla
00.00-06.59 (7) 1,7 3,9 4,6

07.00-08.59 (2) 5,6 23,3 25,3
09.00-14.59 (6) 6,4 24,2 26,9
15.00-18.59 (4) 9,1 27,9 31,8
19.00-23.59 (5) 3,0 9,1 9,9

Medelvirde 4,7 15.6 17,5

I Tabell 3.1 redovisas antal skadade i medeltal per timme i respektive tidsintervall. Hogtrafiken
under morgon och eftermiddag/kvill representeras av olika intervallingder, 2 respektive 4 tim-
mar. Flest skadas per timme mellan kl. 15.00 och 18.59 oavsett killa. Tillgingen till uppgifter
fran sjukhusregistret okar antalet skadade fran 9 per timme och ar i den officiella statistiken till 32

per timme och ar.

Var sker skadan?

Majoriteten, ca 80 % av de skadade i STRADAp respektive ca 90 % av de skadade i STRADAEs,
har skadats i titorter i samband med en resa med en lokalbuss eller en regionbuss. I figur 3.10
illustreras storleksordning pa antal skadade samt upptagningsomraden for skadade, dels for de

polisrapporterade i STRADAp, dels for de sjukhusregistrerade i STRADA:s.

Upptagningsomradena for de fyra akutmottagningarna i Malmo, Helsingborg, Lund och
Kristianstad 4r betydligt stérre an den egna hemkommunen. I de bussrelaterade olyckorna
dominerar skadade i de fyra stiderna men 4ven ménga skadade fran olycksplatser i nirliggande

kommuner behandlas pa de fyra akutmottagningarna.
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Figur 3.10 Skadade i bussrelaterade olyckor i STRADAp (vinster karta) respektive STRADAs (hger karta) i skinska
kommuner som behandlats pd akutmottagningarna i Malms, Helsingborg, Lund och Kristianstad under aren 2006-
2009. Kartunderlag: © Lantmiteriet Givle 2010. Medgivande I 2010/0158.
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Figur 3.11 Antal skadade i bussrelaterade olyckor i tre killor samt i cirkeldiagrammet till hger andel av alla skadade i

nagra skinska kommuner under dren 2006-2009 fordelade per olycksplats

Enligt den officiella statistiken sker mer 4n hilften av de bussrelaterade olyckorna pa strickor.
Framférallt busspassagerare dr utsatta men dven i viss min oskyddade trafikanter, frimst fot-
gingare. Av de olyckor som sker i korsningar skadas oftast bilister och busspassagerare/forare. 1
det sammanslagna skadematerialet, STRADAs, STRADAp och enkitundersékningen, sker en av
tre olyckor pa strickor. Olyckorna pa busshallplatser samt pa gingbanor 4r ungefir i samma

storleksordning som de som intriffar i korsningar.
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1 vilka typer av olyckshandelser uppkommer skadan?

Under de fyra dren har sammanlagt 70 personer skadats i singelolyckor i den officiella statistiken.
Flertalet 4r busspassagerare, men ocksa nagra bussforare. Ett mindre antal andra trafikanter har
skadats nir de har valt att undvika att bli pikorda av bussen och istillet t.ex. kort av vigen. De
skadade i kollisionsolyckor, 95 per ar, dominerar i STRADAp. Den stora mingden kollisions-
olyckor kan sannolikt ses som en konsekvens av den valda definitionen av en vigtrafikolycka samt

vilken typ av olyckor dir behovet 4r storst att utreda skuldfragan.
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Figur 3.12 Antal skadade i bussrelaterade olyckor i tre killor samt i cirkeldiagrammet till hoger andel av alla skadade i

nigra skanska kommuner under aren 2006-2009 fordelade per olyckstyp

I det matchade materialet skadas nistan tvd av tre i singelolyckor, i genomsnitt ca 260 arligen. De
flesta dr fotrgingare i fall- och halkolyckor och busspassagerare vid t.ex. kraftiga inbromsningar
eller accelerationer men 4ven ett mindre antal cyklister kor omkull pd vig till bussen. Liksom
personbilsfrare drabbas busspassagerare och fotgingarna dven av skador i kollisionsolyckor, ca 30

till 35 skadade per ar.

I figur 3.13 redovisas antal skadade med olika motparter i kollisionsolyckan. Enligt den officiella
statistiken dominerar bussen som motpart i kollisionsolyckor. I dessa olyckor skadas i genomsnitt
22 personbilsforare och 17 fotgingare samt ca ett femtontal cyklister arligen. Aven ca tio buss-
passagerare skadas i kollisioner mellan buss och personbilar per &r. Nagot firre dr buss-

passagerarna som skadas i kollisioner med lastbil.

I det sammantagna materialet frin STRADAp och STRADAs samt enkitundersokningen framgér
att bussen varit motpart i fler kollisionsolyckor. Av de i genomsnitt ca 90 skadade érligen ir
personbilsférarna mest utsatta, foljt av fotgingare och cyklister. Sjukvardskillan bidrar med
kunskaper om fler skadade i kollisioner mellan buss och personbil 4n som éterfinns i den officiella
statistiken. Sa sker dven med kollisioner mellan buss och lastbil. I de senare olyckorna 6kar de
skadade busspassagerarna till i genomsnitt ca tio per ar. Nya iar ocksd vissa uppgifter om
fotgingare som skadas nir de springer over gatan pd vig till bussen samt de som kommer med
buss och blir pakérda av personbilar nir de gir 6ver gatan, sammantaget ett tiotal per ir. Aven ett

mindre antal forare och passagerare i personbilar skadas nir omgivande bilar bromsar eller stannar
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for en buss som t ex skall in eller ut frin en hallplats. I gruppen 6vrigt ingar ocksa fotgingare och

cyklister som registreras i konflikt med varandra pa héllplatser eller nir de springer till bussen.
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Figur 3.13 Antal skadade i bussrelaterade olyckor i tre killor samt i cirkeldiagrammet till héger andel av

alla skadade i nagra skinska kommuner under aren 2006-2009 férdelade per motpart i kollisionsolyckan

Hur svdra ar skadorna? Av vilken typ ar skadorna?

I den officiella statistiken anvinds etablerade definitioner f6r déd och svart skadad till 6ljd av en
vigtrafikolycka (SIKA, 2008). Dessa definitioner iterfinns i Appendix VI. Ovriga skadade be-
déms som lindriga. Beddmningen om en personskada ar svér eller lindrig gor oftast polisen pa
olycksplatsen, medan medicinskt utbildad personal konstaterar dédsfallen. For de skadade i
STRADAs genomfors en medicinsk bedémning av samtliga skadade kroppsdelar och typ av
skada. Skaderegistret generar sedan tillhérande AIS-kod (Abbreviated Injury Scale) samt ISS-kod

(Injury Severity Score) f6r varje patient.
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Figur 3.14 Antal skadade i bussrelaterade olyckor i STRADAp (vinstra diagrammet) respektive i STRADAs (hogra
diagrammet) i ndgra skinska kommuner under dren 2006-2009 fordelade per skadegrad respektive ISS-intervall.
Beteckningar: D = déd, SS = svirt skadad, LS = lindrigt skadad. ISS 9 - = svir skada, ISS 4-8 mattliga skada, ISS 1-3
= litt skada, ISS 0 = oskadad.

Enligt den officiella statistiken har totalt femton personer avlidit i bussrelaterade olyckor under de
fyra aren samt i genomsnitt blir tio svart skadade per ar. Flertalet 4r lindrigt skadade. Av
personerna med inte angiven svirhetsgrad 4r manga inblandade i en omfattande bussolycka 2006,

se Appendix I.
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Bland de registrerade i STRADAs ir fem doda vid ankomsten till sjukhuset och tre personer
avlider pa sjukhus. Nistan var femte skadad virdas inlagda. Majoriteten limnar sjukhuset efter
behandlingen pa akutmottagningen. De skadade i bussrelaterade olyckor skiljer sig inte frin
skadade i andra trafikmiljoer ur vardsynpunkt. Enligt den medicinska bedémningen skadas
arligen strax over ett trettiotal personer svart, medan i genomsnitt 90 personer far mattliga skador
i bussrelaterade olyckor. Ett mindre antal patienter, flest bussférare och bilister, som soker vard

for inblandning i bussrelaterade olyckor uppvisar inga somatiska skador vid undersokningen pé

akutmottagningen.
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Figur 3.15 Antal skadade i bussrelaterade olyckor i STRADAS i nigra skinska kommuner under dren 2006 - 2009
fordelade per 1SS-intervall f6r utvalda trafikanter, fotgingare och busspassagerare, i singelolyckor (S) och kollisions-
olyckor (K). Beteckningar: Fotg S= fotgingare skadade i singelolyckor, Fotg K= fotgingare skadade i kollisions-
olyckor, Bussp S= busspassagerare skadade i singelolyckor, Bussp K= busspassagerare skadade i kollisionsolyckor samt

ovriga se

Bland de svart skadade ir méinga fotgingare och busspassagerare. Flertalet har skadats i singel-
olyckor. Sirskilt bland de mattligt skadade dominerar fotgingarna i singelolyckor. Busspassagerna
ir flest bland de med litta skador.

g Fotg S
& Fotg K
B Bussp S
@ Bussp K

Andel

Dist/lux Fraktur Inre organ  Kross/klam Sar Ow.
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Figur 3.16 Andel skadade fotgingare och busspassagerare i bussrelaterade singel- och kollisionsolyckor i STRADAs i
nigra skinska kommuner under dren 2006-2009 fordelade per typ av skada. Beteckningar: Dist/lux= vrickning,
stukning/ur led.
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Fotgingare skadade i singelolyckor har i genomsnitt 1,5 skador. Hilften av de skadade drabbas av
frakturer och ca tio skadade per dr fir dessutom en svar frakcur. Kross- och klimskador fore-
kommer ocksi ofta bland fotgingare, sirskilt bland fotgingare som skadats i kollisionsolyckor.

Den senare gruppen ocksa har i genomsnitt fler skador, 2,5 per person.

Busspassagerarna har i genomsnitt 1,6 skador oavsett typ av olycka. Bland dessa upptrider flest

kross- och klimskador men iven en del frakturer och sirskador.

Tretton bussolyckor med fem eller fler skadade har registrerats av polisen och/eller av akutmottag-
ningarna under den aktuella registreringsperioden 2006-2009, se Appendix I, tabell A1.1. Med

den hir valda definitionen av omfattande bussolycka har flest intriffat under &r 20006.

Fyra olyckor ir singelolyckor. Av polisrapporterna framgar att i a&tminstone tre av dessa har bussen
vilt efter att ha kort av vigen. Majoriteten dr dock kollisionsolyckor. Tunga lastbilar har varit
motpart i tvd olyckor med manga skadade, en upphinnande olycka och en med korsande kurser. I

ovriga kollisionsolyckor dr en minibuss eller personbilar motpart.

Ett varierande antal skadade har registrerats i STRADAp respektive STRADAs. I nigra fall rap-
porterar polisen fler skadade i olyckorna 4n sjukhusen. Vid omhindertagandet pa akutmot-

tagningen framgar dock att vissa som skadats enligt polisen inte alltid har nigon kroppslig skada.

I olyckan den 13 juni 2006 har 25 skadade behandlats pa sjukhus, 15 i Malmé och tio i Lund.
Tre av dessa har svara skador enligt den medicinska skadebedémningen. Vid denna olycka har
polisen enbart bedomt en person som svért skadad, medan 6vriga saknar uppgift om skadegraden.
Forklaringen kan vara att olyckan intriffat pd Yttre Ringvigen med stora storningar som f6ljd for

omgivande trafikanter och att polisen har koncentrerat sina resurser till att 16sa denna uppgift.

I den andra omfattande bussolyckan i april ar 2008 med en tung lastbil som motpart kan inte de
medicinska konsekvenserna overblickas helt di, utover de sex behandlade i Lund, Kristianstad
och Malms, ytterligare fem patienter har gitt till Angelholms lasarett for omhindertagande. Inga

detaljuppgifter om dessa patienter ingar i denna undersékning.

Under ar 2006 intriffar den olycka som fir de allra allvarligaste konsekvenserna da avlider fyra
ungdomar i en minibuss efter kollision med en regionbuss. Ungdomar ir i ldrarna 14-19 ar och
dédas i en motesolycka pa landsbygden under blixthalka. Motpartens storlek har sannolikt bety-
delse f6r de skador som uppkom i olyckan.

Det dr svért att hitta nigra gemensamma nidmnare for de intriffade mer omfattande bussolyckor-
na, varken nir det giller hastighetsbegrinsningar, typ av olycka, motpart eller omgivande bebyg-
gelse. Detta paverkar mojligheterna att dra mer lingtgiende slutsatser om hur de skall kunna
forhindras eller begrinsas i en framtid. I de mer omfattande olyckorna har ocksa ofta fler dn ett

sjukhus tagit emot skadade for behandling och vard vilket forsvarar en fullstindig uppf6ljning.
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3.1.2 Enkdtundersékningen

Urvalet for att delta i enkitundersokningen baseras pa att personalen pd akutmottagningarna
tillfragat de vardsokande om de skadats i samband med en bussresa, t.ex. pa vig till/frin bussen,
pd en busshallplats eller i bussen. Vid inskrivningen pa akutmottagningarna i Malmé, Lund,
Helsingborg och Kristianstad registrerades 966 patienter som skadade i bussrelaterade olyckor
under bearbetningsperioden 2006-2009. Till samtliga dessa skickades ett foljebrev (Appendix IV)

samt en enkit om bussolyckan de varit inblandade i, se Appendix V.

Totalt 599 skadade, 62 %, besvarar frageformuliret. Vissa, 147 patienter, gor det forst efter en
paminnelse (25 %). Vid piminnelsen svarar busspassagerare/forarna nagot oftare dn fotgingarna.
Sammantaget svarar kvinnor i ndgot hégre utstrickning 4n min och ildre oftare dn yngre. Svars-
fordelningen i enkitundersokningen dr sidan att den kan ge upphov till viss systematisk sned-
fordelning jimfort med totalpopulationen i STRADAs. Trots ett omfattande underlag bor dirfor

en viss forsiktighet gilla for alltfr detaljerade slutsatser.

Strax over hilften av de skadade som nds av enkiten ir fotgingare och nigot mer 4n 40 % ir
bussresendr/forare. En majoritet av dessa, 80-85 %, skadas i olika typer av singelolyckor i

samband med bussresor.
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Figur 3.17 Antal skadade i bussrelaterade olyckor i utskick och svar frin enkdtundersokningen samt i
cirkeldiagrammet till hoger andel av skadade bland de som svarat i nigra skinska kommuner under dren 2006-2009

fordelade per trafikantslag

I fortsittningen koncentreras presentationen till att belysa karaktiren pd problemen for fotgingar-
na och busspassagerarna i singelolyckor. Ovriga skadade trafikanter ir forhallandevis fi och dirfor

inte meningsfullt att redovisa i separata bearbetningar.
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Figur 3.18 Antal skadade i bussrelaterade singelolyckor i utskick och svar frin enkdtundersokningen samt i
cirkeldiagrammet till hoger andel av skadade bland de som svarat i nigra skinska kommuner under dren 2006-2009

fordelade per trafikantslag

Under dren 2006-2009 har 280 fotgingare och 239 busspassagerare skadats i singelolyckor och
svarat pd enkitundersokningen. De skadade fotgingarna i singelolyckor har nigot ligre

svarsfrekvens 4n de bland busspassagerna.

Redovisningen sker separat for fotgingare respektive busspassagerare. Den ir huvudsakligen
kvantitativ for att beskriva karaktiren pa problemen men dven kvalitativ i den meningen att nagra
av de skadades berittelser av olyckshindelsen refereras. En del forslag redovisas ocksa av hur den

intriffade olyckan kan undvikas i framtiden.

Skadade fotgdngare i bussrelaterade singelolyckor

Medelélders (45-64 ér) och ildre (65 ar och ildre) registreras som skadade ungefir lika ofta om
hinsyn tas till storleken péd éldersintervallen. Kvinnor 4r betydligt mer utsatta 4n min.
Forklaringen ir troligen att de har simre tillging till olika transportmedel samtidigt som deras

medellivslingd 4r lingre 4n méinnens.
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Figur 3.19 Skadade fotgingare i bussrelaterade singelolyckor som svarat pa enkitundersokningen (n=280) i nagra

skinska kommuner under dren 2006-20089procentuellt férdelade per dldersgrupp respektive per kon
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Figur 3.20 Antal skadade fotgingare i bussrelaterade singelolyckor som svarat pa enkitundersskningen (n=280) i

nigra skinska kommuner under dren 2006-2009 fordelade per typ av drende

Flest uppger att de skadas under fritid men manga gor det dven pa vig till och frin arbetet.
Skadetillfillena under f6rflyteningar till och frin arbetet dominerar for personer i aldersgruppen
45-64 ar. Bland de dldre uppkommer méinga skador under fritid men dven under resor till och
fran inkop samt service. De senare omfattar resor till/frin likare, tandlikare och sjukgymnast.

Antalet skadade 6kar med 6kande alder vid dessa typer av drenden.
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Figur 3.21 Antal skadade fotgingare i bussrelaterade singelolyckor som svarat pd enkitundersékningen (n=280) i

nagra skinska kommuner under dren 2006-2009 fordelade per typ av forflyttning fore olyckshindelsen

Mainga fotgingare skadas pa vig till bussen. Ganska méinga av dessa faller nir de springer eller
skyndar till bussen. Aven de allra ildsta uppger att de i nigra fall har sprungit. Tolkningen av hur
ndra man ir busshallplatsen vid en olyckshindelse som sker till/frin bussen ar oklar dé inte sa fa
uppger att olyckan faktiskt skett pa busshéllplatsen. Stora flertalet skadas emellertid pa trottoarer

och gangbanor eller vid passager av gata pa vig till och frin bussen.
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Figur 3.22 Antal skadade fotgingare i bussrelaterade singelolyckor som svarat pa enkitundersskningen (n=280) i

nigra skanska kommuner under dren 2006-2009 fordelade per tillstindet pd underlaget vid olyckshindelsen

Tillstaindet pa underlaget baseras pa uppgifter frin trafikskadejournalen i STRADAs som enbart
registrerar orsaker som anses bidra till olyckshindelsen. Detta kan forklara att uppgifterna om
tillstdindet pa underlaget saknas for fler dn var fjirde skadad. I en del fall finns dock uppgifter om
t ex halka i beskrivningen av olyckshindelsen och de ingar da i detta material. Is och sno 4r ocksa
den vanligaste orsaken till olyckshindelsen, sirskilt under januari och februari men dven under
mars manad. Det ir vanligare att skadas pd trottoarer och gingbanor vid halka in pa
busshéllplatsen. Men andelen som skadade vid halka ir lika stor pd busshillplatsen som pa
gangbanan. Ménga av de hir skadade vid halkeillfillen 4r fotgingare i 45-64 ars édlder vilket

kanske inte ir helt vintat.

Det idr vanligare att fotgingare skadas nir de faller pa ojaimna beldggningar, uppstickande plattor,
i hal eller gropar 4n att de snubblar pd kantstenar och tridrotter eller halkar pa 16v. Hojden pa
kantstenarna tycks framférallt vara ett problem for de allra ildsta fotgingarna. De skadade
fotgingarna har ombetts uppskatta lingden och tidsitgingen for hela resan dir bussen ingick som
en del av transporten. Tidsdtgingen har skattats av 216 skadade (ca 75 %), medan négot firre,
181 av de skadade, har gjort forsok att skatta resans lingd (ca 65 %).

Medelvirdet for restiden for de som limnat en uppgift ir 37 min, medan motsvarande medel-
virdet for reslingden ar 28 km. Rimligheten pd limnade uppgifter har bedomts nir start- och
mélpunkter f6r resa har funnits tillgingliga tillsammans med en beskrivning av tinkta

transportmedel.

Ca var fjirde fotgingare som skadas i en singelolycka i samband med en bussresa transporteras till
akutmottagningen med ambulans. Ca var femte fotgingare behandlas inlagda pa sjukhus efter
akutbesoket. Bland de skadade fotgingarna i singelolyckor har forhdllandevis manga drabbats av
svara eller mactliga skador, ca atta respektive 30 patienter drligen under de fyra studerade aren
2006-2009. De svara skadorna upptrider redan bland 45-64 aringarna dir de till och med ir

nagot vanligare 4n i de tvé dldregrupperna.
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Tabell 3.2 Skattad restid respektive reslingd bland skadade fotgingare i bussrelaterade singelolyckor som svarat pd

enkitundersokningen (n=280) i nigra skinska kommuner under dren 2006-2009

Restid Antal Andel Reslingd Antal Andel
(min) % (km) %
1-15 58 20,7 1-5 67 23,9
16 - 45 111 39,6 6-10 36 12,9
46 - 47 16,8 11-20 32 11,4
Okind 64 22,9 21 - 46 16,3
Total 280 Okind 99 35,4
Total 280
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Figur 3.23 Antal skadade fotgingare i bussrelaterade singelolyckor som svarat pa enkitundersskningen (n=280) i
nigra skanska kommuner under aren 2006-2009 fordelade per ISS-intervall

Beskrivning av hur olika skador har uppkommit bland fotgédngare

Skador: Fraktur nisa. ISS 1
Man, 45-64 ar, skadas vid Centralstationen i Lund, pa vig till busshallplatsen under fritid.
“Ar paé vig till Kristianstad. Nar jag sneddar over gatan snubblar jag. Det dr breda mellanrum mellan gatstenar och

Jllningen i fogarna éir borta. Min fot kom ner i ett sadant mellanrum. Faller och slir ansiktet i gatstenen.”

Skador: Fraktur handled. ISS 4

Kvinna, 45-64 ir, skadas pa Gustav Adolfs torg, Malmé en tidig morgon under senvintern, pa vig frin bostad till
busshéllplatsen for att ta sig till arbetet.

"Nyfallen sné, is under. Helt oforberedd. Ramlar pa stjirten och fir higer hand under mig. Dagen slutar illa redan tidigr

pd morgonen”
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Skador: Kontusion pé skuldra och huvud. Frakeur handlov. ISS 5

Kvinna, 65-74 4r, skadas i Oxie centrum, pa vig till busshallplatsen for att senare handla.

"Korsar gatan. Den dr ganska dilig med djupa spér i asfalten. Ser bussen komma och skynda mig till busshillplatsen. Nir
jag dr ndstan framme fastnar min sko i en upphijning i beliggningen. Faller handlist mot trottoaren. Viinster hand

kommer under mig. Bussen har stannat annars hade jag blivit pikird.”

Skador: Fraktur larben. ISS 9
Kvinna, 75 ar -, skadas i centrala Helsingborg, pé vig fran busshéllplatsen till sjukhuset.

"Gar dver gatan. Ndr fram till trottoaren. Snubblar troligen Gver kantstenen. Allt gick sa fort!”

Skadade fotgangare - ytterligare kvalitativa analyser

Nedanstiende kvalitativa data ir himtade frin fritextfilt i studiens enkidtundersokning.

Férekommande olyckstyper

Utover vad som tidigare visats, att man som fotgingare oftare skadas pa vigen #// busshallplats in
pa vigen frdn, framgar att personer dven skadat sig i samband med bussbyte. Dessa ingdr i
skadorna ”pa héllplats” i tidigare avsnitt. I Tabell 3.3 finns orsaker och omstindigheter angivna

singelolyckor i samband med bussresa, grupperat i "till buss”, fran buss” och "bussbyte”.

Tabell 3.3. Fotgingares singelolyckor i samband med bussresa, orsaker och omstindigheter rangordnat efter frekvens

i det kvalitativa materialet

Till buss Fran buss Bussbyte
Skyndar Is/sno/halka Skyndar
Ojimn yta Ojimn yta Trottoarkant
Is/snd/halka Lost foremal Is/sné/halka
Lost foremal Skyndar Ojdmn yta
Trottoarkant Trottoarkant

I det kvalitativa materialet utgor de som skadas pa vig #// bussen tor den storsta olycksgruppen.
Den vanligaste orsaken dr att man skyndar sig till bussen. I en del svar finns ingdende beskrivet hur
underlaget sig ut medan flertalet bara nimner ojamnt underlag eller att man snubblade pa nigot
som stack upp. Forhallandevis méanga har ocksa fallit pd grund av halka vintertid, det vill siga pa
snd eller is i ndgon form. Att man angivit fall pd 16sa foremal eller trottoarkanter dr mindre
vanligt. Det bor podngteras att i beskrivningen av olyckan kan det inga att respondenten bdde

skyndat till bussen och exempelvis fallit pi grund av ojimnt underlag eller trottoarkant.

Omstindigheten skyndar ir siledes ett element som kan forenas med samtliga orsaker. Enbart
med hjilp av enkitsvaren dr det svart att avgora i vilken utstrickning respondenten skyndat, det

vill siga om man bara gitt fort eller om man sprungit. Det har dock funnits ett element av stress
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eller tidsnod i beskrivningen av hur olyckan gick till, vanligtvis i form av att man pa hall sett

bussen komma och dirfor sprungit till hallplatsen.

I kategorin olyckor som intréffat pa vig frin bussen (Tabell 3.3, kolumn 2) ingar samtliga som
avslutat sin bussresa, det vill siga gitt av bussen for att sedan ta sig vidare. Denna grupp ir
mindre dn de som skadats pd vig #i// bussen. Att olyckan pa vig frin bussen har sin orsak i halka
till foljd av vinterviglag eller pa grund av ojimnt underlag 4r ddremot vanligt. De som faller pa

16sa foremal eller pa en trottoarkant utgor dven i denna grupp en mindre andel.

De som berittat att de skadats vid bussbyte (Tabell 3.3, kolumn 3) har fatt bilda en egen
kategori, frimst darfor att vid ett bussbyte 4r respondenten bade pa vig #il/ och frin en buss. Att

olyckan intriffade i samband med bussbyte bor siledes vara den bista beskrivningen.

Gruppen som skadats vid bussbyte utgdr en mindre andel av totala antalet fotgingare som skadats
i samband med bussresor. Virt att notera ir att skyndar 4r en vanlig kategorisering samt att man
de fallit pa en trottoarkant, vilket kan orsakas av att byten ofta medf6r forflyttningar fran trottoar

till gata/busskorfilt och att dessa ar forhojda for att underlitta pastigningen.

Slutligen, en intressant observation ir att de som pa nagot vis angivit att de skyndat nir olyckan

intriffade sillan forekommer i situationen frin bussen.

Fotgingarnas forslag till forbattring

Mer i4n hilften av fotgingarna har limnat egna forslag pd hur olyckan kunde ha undvikits.
Ytbeliggningens ojimnhet forekommer ofta. Man onskar helt enkelt jimnare och bittre
underhillen ytbeliggning, till exempel 6nskas att uppstickande gatstenar jimnas till eller att
ojimn asfaltering atgirdas. Pdpekanden om ojimn ytbeliggning handlar i regel om
vig/gingvig/trottoar snarare dn sjilva hallplatsen eller dess omedelbara nirhet. D4 manga olyckor
intriffar vid sno eller is-halka fir forekommer 6nskemédl om att vintervighdllningen skall
forbittras. Man riktar direkt kritik mot respektive kommun och/eller kommunens tekniska
forvaltning samt i en del fall fastighetsidgare, som man anser bir ansvaret for den undermaliga

snorojningen.

Tabell 3.4. Fotgingares forslag till forbattringar for 6kad sikerhet i samband med bussresa

Kategori, forbittring Till/frin buss | Hallplats System
Jdmnare ytbeliggning ++ +

Bittre vintervighéllning ++ +

Férindrat eget beteende + + +
Firre 16sa foremal/skrip +

Bittre tidtabellsanpassning, trafikutbud +
Mer uppmirksamma bussforare +

Nagra anser att deras olycka hade kunnat undvikas om bussforarna var mer uppmirksamma.

Rimligen borde dock bussférarnas mojliga inflytande vara begrinsat, da dessa olyckor intriffar till
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eller fran bussen. Slutligen ar det ocksa virt att notera att man ibland anser att det var ens eget fel
att olyckan intriffade. Forklaringen kan vara ouppmirksamhet eller omotiverad stress som orsak

till olyckan.

Ytterligare exempel pé asikter om och forslag till hur olyckan hade kunnat undvikas visas nedan:

Kvinna, alder 35-45 ar:
"Om halkbekimpning och skottning av gingbanan gjorts tidigare hade olyckan troligtvis inte skett.

Kvinna, 3lder okind:

"Jag skulle foresli att gator och torg skulle vara si jimna som mdojligt”

Man, alder 75-85 ar:
"Jag skulle inte sprungit uran gétr lugnt och sikert”

Kvinna, dlder 55-65 ar:

"Gor vid pd Viirnhemstorget si dir dr nagorlunda slitt, kanske det behiver ses over i hela Malmo”

Skadade busspassagerare i singelolyckor
Medelalders (45-64 ar) registreras nistan lika ofta som skadade som yngre dldre (65-74 ar) om
hinsyn tas till storleken pa aldersintervallen. De allra dldsta dr dock mest utsatta. Kvinnor skadas

mycket oftare som busspassagerarna in minnen. Detta skademonster ir likartat som for

fotgingare.
0-14 &r 15-24 ar
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15%

Figur 3.24 Skadade busspassagerare i singelolyckor som deltagit i enkitundersokningen (n=239) i nagra skinska
kommuner under dren 2006-2009 procentuellt férdelade per aldersgrupp respektive per kon
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Figur 3.25 Antal skadade busspassagerare i singelolyckor som svarat pa enkitundersokningen (n=239) i nigra skinska

kommuner under aren 2006-2009 fordelade per typ av drende

Flest uppger att de skadas under fritid eller pa vig till och frin inkdp. Bland ildre uppkommer
manga skador under inképsresor och fritid men dven till och fran service. Bland personer i dlders-
gruppen 45-64 ar ir skadetillfillena under forflyttningar till och frin arbetet nistan lika vanliga
som skadorna for resor under fritiden. Skademonstret fordelat pd typ av drende for

busspassagerarna skiljer sig i vissa avseenden frin det som fotgingarna uppvisar.
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Figur 3.26 Antal skadade busspassagerare i singelolyckor som svarat p4 enkitundersdkningen (n=239) i nigra skinska

kommuner under aren 2006-2009 fordelade per forflyttning fore olyckshindelsen

Majoriteten, tva av tre bussresenirer befinner sig i bussen vid olyckstillfdllet. Nistan hilften av de
som skadas inne i bussen dr 75 ér eller dldre. Av dessa har manga en rollator med sig som skall

mandovreras ombord.

Ovriga skadade ir pa vig pi eller av bussen. Det ir ungefir dubbelt si vanligt att skadas vid
avstigning som vid pastigning. De allra ildsta har stora problem vid avstigningen, sirskilt om
bussen ir lang och inte stannat nira trottoarkanten vid hallplatsen. Avstandet kan da vara sé stort
att nagra faller handlost av bussen alternativt tvekat sé linge att den bakre dérren stings och de

klams fast ndr bussen kor ivig.

Skadorna pa busspassagerarna uppkommer oftare vid hiftiga inbromsningar nir passagerarna star

eller 4r pa vig att resa sig for att ga av vid nista héllplats an under acceleration fran hallplatsen da
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resendrerna dnnu inte hunnit sitta sig. Inte sd fa triffar i fallet olika delar av inredningen som

stolpar, kanter, glasviggar och siten eller snubblar pi nivaskillnader innan de landar pé golvet.

100
90
80
70
60
50
40
30
20
10

Antal

Inbromsning Acceleration Svangande Okéand

Orsak till fall i buss

Figur 3.27 Antal skadade passagerare som fallit i bussen och svarat pa enkitundersékningen (n=159) i nigra skinska
kommuner under aren 2006-2009 f6rdelade per orsak till fall i buss

Tabell 3.5 Skattad restid respektive reslingd bland skadade busspassagerare i singelolyckor som svarat pa enkitunder-
sokningen (n=239) i nigra skinska kommuner under dren 2006-2009

Restid Antal Andel Reslingd Antal Andel
(min) % (km) %
1-15 100 41,8 1-5 90 37,7

16 - 45 100 41,8 6-10 37 15,5
46 - 10 4,2 11-20 15 6,3

Okind 29 12,1 21 - 16 6,7
Total 239 Okind 81 33,9

Total 239

Medelvirdet for restiden bland bussresenirerna dr 27 min. Motsvarande medelvirdet for resling-
den dr 14 km Frigan som stillts till samtliga skadade var hur ling tid hela den bussrelaterade
resan forvintades ta samt hur lang stricka som man planerat att forflytta sig. De erhillna svaren ir

nog snarare enbart bussresans tid och lingd, vilket sannolikt ir enklast att ge svar pa.

Ca tva av fem resenidrer som skadas i en buss eller vid av- och péstigning av bussen transporteras
till akutmottagningen med ambulans. Det 4r en hdgre andel 4n bland fotgingarna i singelolyckor
men kanske naturligt da bussforare eller medpassagerare sannolikt tar initiativet att ringa efter

ambulansen. Diremot ir det i fa fall som det uppgetts att polisen har varit pa plats. Ca var femte
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busspassagerare behandlas inlagda pa sjukhus efter akutbesoket, dvs. samma andel som for de

skadade fotgingarna.
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Figur 3.28 Antal skadade busspassagerare i singelolyckor som svarat pa enkitundersokningen (n=239) i nigra skinska

kommuner under dren 2006-2009 férdelade per ISS-intervall

Ombhindertagandet och varden bor stillas i perspektivet att antalet svirt skadade dr nistan lika
ménga bland bussresenirerna som bland fotgingarna medan antalet mattligt skadade 4r nigot

mindre 4n hilften. A andra sidan drabbas fler av de allra ildsta bussresenirerna av dessa skador.

Nagra skadade busspassagerares beskrivning av olyckshédndelsen

Skador: Kontusion skuldra och éverarm. ISS 1

Man, 45-64 r, skadas efter péstigning vid Knutpunkten i Helsingborg, i bussen pa vig till arbetet

"Stiger pd bussen och dr pd vig att sitta mig i bakre delen bussen. Vid ndsta héllplats bromsar foraren mycket kraftigt, di
han béller pa att kora forbi en resendir som viintar pé bussen. Har inte hunnit siitta mig utan flyger baklinges mot mitten
av bussen. Faller rakling pé rygg. Sldr i axeln i en stolpe.”

Skador: Fraktur handlov. ISS 4

Kvinna, 65-74 ir, skadas pa Nydalatorget i Malmo, pa vig att stiga av bussen efter ett konsertbessk

"Aker buss linje 8 fran Triangeln. Vid Sidervirn blir det byte av forare. Bussen stannar lingt fvin trottoarkanten. Blir
tvungen att hélla mig i en sting for att komma ner pé gatan. Bussen gir inte att sinka. Innan jag kommer ner fir jag en
sméll av dirren och flyger ut med ansiktet fore. Mdste ha viint mig i luften for jag hamnar pa bakdelen och slar i armen.
Foraren bryr sig inte! Kor ivig.”
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Skador och omhindertagande: Fraktur larben. ISS 9. Operation. Slutenvérd 8 dagar. Behandling av
distriktsskoterska vid hemkomst. Rehabilitering av sjukgymnast. Hjilpmedel av arbetsterapeut

Kvinna, 75 ar -, skadas under resa till Resecentrum i Kristianstad, i bussen pa vig till virdcentralen

"Stiger in i bussen och gir max tre steg. Bussen startar och jag stoter foten mot en rollator. Den Gr parkerad i géngen med
hjulen utdr. Faller olyckligt pa sidan och kan inte rora mig. En dam i bussen ringer efter ambulans som himtar vid

»

[frambkomsten till Resecentrum.

Skadade busspassagerare - ytterligare kvalitativa analyser

Nedanstaende kvalitativa data dr himtade fran fritextfilt i studiens enkdtundersokning.

Férekommande olyckstyper och férdelning

Som tidigare visats uppkommer fler skador ombord under fird 4n i samband med péd-/avstigning.
Det kan handla om att bussen kdr innan resendiren har satt sig eller funnit en siker stiplas.
Foretridesvis dldre ar drabbade, och sirskilt personer 75 ar eller dldre har svart att hinna sitta sig
innan bussen kor. En annan olyckstyp ir fall vid inbromsning. Detta drabbar i hogre grad stiende
in sittande resenirer, men det ir virt att notera att dven sittande resenirer kan skadas i sidana
situationer. Dels kan man sla sig pa inredningen (stolpar, glasviggar, siten), och dels falla frin
sitet mot golvet. Andra mindre vanliga olyckskategorier dr fall pi grund av niviskillnad inuti

bussen samt fall di resendiren rest sig innan bussen stannat vid héllplats.

Tabell 3.6. Busspassagerares singelolyckor, orsaker och omstindigheter rangordnat efter frekvens i det kvalitativa

materialet
P4-/avstigning Star, gér eller sitter ombord
Nivaskillnad buss/hallplats Faller vid inbromsning
Sné och halka Faller vid acceleration

Att den reseniren faller vid avstigning ir betydligt vanligare 4n vid pastigning. I ett flertal fall finns
det ingen beskrivning av varfor eller pa vilket sitt man foll vid avstigningen. Men fér de olyckor
dir denna uppgift finns nimns hojdskillnaden mellan buss/hallplats samt sné/halka som vanligt
forekommande orsaker. Fall vid péstigning ir alltsi mindre vanligt, men orsakerna ir likartade.
Dock noteras klagomal pé bussarnas nigningsfunktion, da effekten blir simre vid de bakre

doérrarna.

Busspassagerarnas forslag till forbattring

Mer 4n hilften av busspassagerarna har limnat egna férslag pa hur olyckan kunde ha undvikits.

Ofta handlar det om hur man kunnat undvika fallolyckan i samband med att bussen kér innan
alla satt sig ner; att bussen inte kor forrin alla sitter ner. Ett annat tema berdr bussforarens
agerande; mer uppmdrksamma forare. Faktum ir att de fem vanligaste forslagen till hur olyckan

hade kunnat undvikas handlar om bussforaren och dennes beteende i nigon mening.
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Vidare kan det noteras att nigra efterfrigar bittre service fran trafikforetaget vid olyckor. Det har
dven framkommit att bussféraren upptritt narmast likgiltigt efter en olycka och erbjudit
knapphindigt stod eller i vissa fall ingen hjalp alls. Andra forslag berér inforandet av

mobiltelefonforbud for bussforare under kérning samt krav pa sikerhetsbilte i samzliga bussar.

Tabell 3.7. Fotgingares forslag till forbattringar f6r 6kad sikerhet i samband med bussresa

Kategori, forbattring Forare System
Man skall hinna sitta sig i+ i+
Okad uppmirksamhet e+

Mindre stress + i
Mijukare korstil +

Bittre anggring till hallplats
Bittre stod i samband med olycka
Férbud mot mobiltelefon, forare
Infora bilteskrav

+ |+ [+ |+

Ytterligare exempel pé asikter om och forslag till hur olyckan hade kunnat undvikas visas nedan:

Kvinna, 75 ar eller ildre:

"Om chaufforen hade vintat tills jag hade hunnit sitta mig bade jag inte ramlat”
Man, 55-65 ar:
"Det dr ménga busschaufforer som pratar i mobiltelefon nir de kior och dven skickar sms. Det skulle vara totalforbjuder...”

Kvinna, 45-55 4r:

"Om chaufforen hade héllir réitt hastighet hade inbromsningen inte blivit s kraftig”
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3.2 Resultat, risk

3.2.1 Exponering, hela resan

I genomsnitt for de fyra orterna skadas 4,6 personer per miljon resor. Tar man hinsyn till
reslingd, skadas i genomsnitt 1,1 personer per miljoner personkilometer. Vidare skadas i
genomsnitt 12,9 personer per miljoner vagnkilometer buss. Figur 3.29 visar férdelningen per ort.
Av dessa resultat att doma kan slutsatsen dras att de édr forhallandevis stabila. Malmé ligger nigot
hogre, vilket fir bedémas som rimligt pga. att den 4r mer 4dn dubbelt si stor som de Gvriga
staderna. Nagot forvanande ligger Lund i nivd med Kiristianstad, som har mindre dn hilften sa

stor befolkning som Lund.

®antal / miljresor  mantal / milj pkm antal / milj vkm

16,0

14,0

12,0

10,0 |

8,0 -

6,0 —

4,0 4 _—  —

o 1; i
0,0 -

Malmo Lund Helsingborg Kristianstad

Figur 3.29 Skadade i titort per ort, resa, personkilometer och vagnkilometer buss

Som visats i féregiende avsnitt dominerar de lindrigt skadade. Pifallande nog utgér personer som
skadas i samband med péstigning och under fird en betydande andel av totalt antal skadade
(Figur 3.30). Tidigare resultat har indikerat att det endast 4r om man skulle ta hinsyn till
transport till och fran bussen som skaderisken skulle bli markant. Istéllet ses att det i stort sett blir

en fordubblad risk om hindelser utanfér sjilva firdmomenten tas med.

Om man beskriver skaderisk per resa per situation, samt redovisar resultaten per ort framgir
nagot tydligare att till/frin hallplats 4ndd dominerar (Figur 3.31). Personer i Lund tycks resa
betydligt sikrare i samband med bussfird. Om detta ir en effekt av datainsamlingen eller om det
ar ett reellt faktum 4r hogst osikert. En hypotes ar att det sker en betydande inpendling med
regionbuss i Lund, och att denna inpendling i hog grad utgdrs av gymnasieelever och studenter.
Det skulle kunna vara sa att denna aldersférdelning ocksa paverkar skadeutfallet. Dock tycks inte

detta paverka de 6vriga skadesituationerna.
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Figur 3.30 Skaderisk per resa, grupperad déda + svirt skadade (DD+SS) och lindrigt skadade (LS). Totalt 4,6

skadade per miljoner resor.
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Figur 3.31 Skaderisk per resa, per ort och situation.

Ett vanligt exponeringsmidtt 4r antal skadade per reslingd eller trafikarbete. Detta visas i Figur
3.32. Vidare redovisas antal skador per invanare i Figur 3.33, fordelat pa de olika situationerna. I
genomsnitt skadas 3,4 personer till och fran bussen, 2,4 personer i samband med pa/avstigning
och fird, samt 0,9 personer i andra situationer per 10 000 invinare. Totalt innebir detta 6,6

skadade personer i samband med busstrafik per 10 000 invanare per ar.
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Figur 3.32 Skaderisk per personkilometer, grupperad doda + svirt skadade (DD+SS) och lindrigt skadade (LS).

Totalt for de 4 orterna innebir det 1,1 skadade per miljoner personkm.
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Figur 3.33 Skaderisk per invinare, per ort och situation.

Om man beaktar de samhillskostnader som uppstar i samband med olyckor i busstrafik (ASEK-
virden, se metodavsnitt), kan man siga att det handlar om en tredjedel till en fjirdedel av
biljettpriset per resa. Antar vi att kostnadstickningen dr ca 50 %, vilket ér relativt hogt riknat i
stadstrafik, utgér skadekostnaden ca hilften av det offentiga tillskottet i kollektivtrafiken.
Kostnad per resa ligger i spannet 3,50-5,00 kr. Riknat per invanare uppgér skadekostnaden till ca
600 kr per ar.
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Figur 3.34 Skadekostnad per ort och resa, totalt alla skadetyper
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Figur 3.35 Skadekostnad per ort och 4r, totalt alla skadetyper

Storleksordningen indikerar att det bor finnas stora sambhillsvinster i 6kad sikerhet for
busstrafiken. Visserligen 4r de flesta skador lindriga, men genom den olycksvirdering som gors av
svara skador och dodsfall, utgor deras kostnader mer 4n 80 % av total skadekostnad. Detta
implicerar ocksé att skadekostnaderna kan variera kraftigt ar fran ar, om t ex en serie allvarliga

olyckor med dédlig utgang sker.
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3.2.2 Jamférelse buss - bil
Vi skiljer hir pa tva olika risktal. Forst diskuteras den risk som reseniren utsitts for nir denne

forflyttar sig med buss respektive bil. Direfter redovisas den samlade risken for reseniren och
andra trafikanter som blir pakorda av en buss respektive en bil. Det forsta risktalet ar ju relevant
ndr resendren skall vilja firdmedel. Det andra 4r mest relevant for samhillet nir man diskuterar

effekter av olika firdmedelsfordelningar.

Risk for resendéren
Nedan visas jaimforelser mellan dels bussresa och bilresa samt totala antalet skadade som resultat

av trafikarbete med respektive firdmedel.

M buss mbil
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Figur 3.36 Jimforelse buss-bil beroende pd del i reskedjan, antal skadade resenirer per miljoner personkilometer,

Malmo 2006-2009.

1,2

1,0

0,8

0,6
LS+OSK

04 W D+SS

0,2

w =

buss bil

antal skadade / milj pkm

Huvudsakligt fardsatt, skadade resendrer

Figur 3.37 Jamforelse buss-bil, antal skadade resenirer per miljoner personkilometer, Malmo 2006-2009.
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Figur 3.38 Antal skadade per miljoner personkilometer som resultat av respektive firdmedelsval, Malmé, 2006-2009.

Som framgar av Figur 3.37 leder det storre gangavstandet till bussen till en kraftigt 6kad risk

jamfort med bilresa. Att vilja bussen istillet for bilen okar risken att skadas i samband med resan.

Diremot orsakar biltrafiken betydande sikerhetsproblem under fird, vilket totalt leder till att
antal skadade 4r 12 % hogre (per miljoner personkilometer) for bil jimfért med buss (Figur
3.38). Antalet skadade i Malmo pga. biltrafik under hela undersékningsperioden uppgar till
3046. Motsvarande siffra for busstrafik ar 752.

Bussrelaterade skador ir enligt tidigare redovisad insamlingsmetod, medan uppgifter om
bilrelaterade skador endast hirrér sig frin STRADAs, varfor de kan anses som ndgot
underskattade. For fullstindig jimférelse, hade en matchning av polisrapporterade och

sjuhusrapporterade skador krivts. Bilrelaterade skadedata 4r himtade fran Tabell 2.6.
Det bor papekas att osikerheten i dessa skattningar ir betydande, se vidare nedan.

3.2.3 Risk, orsak och konsekvens
Frigan idr vad som avgér om en olyckssituation leder till en lindrig eller allvarlig skada. For att

dterknyta till avsnitt 3.1, gors nedan ett forsok att predicera allvarlighetsgraden vid en olycka.
Som avsnitt 3.1 visat varierar allvarlighetsgraden beroende pa ett flertal faktorer. I ménga fall

samvarierar dessa, men genom en regressionsmodell skulle man kunna lyfta fram nagra faktorers

enskilda bidrag.

Med hyjilp av logistisk regression har en prediktionsmodell skattats. Ett begrinsat antal variabler
har introducerats som oberoende modellvariabler, se nedan i Tabell 3.8. Resultaten i Tabell 3.9

skall tolkas pa foljande sitt. Exp(B) utgdr forindringen i odds, pa si sitt att om prediktions-
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variabeln dndras (6kar) forindras oddsen (6kar). Det bor understrykas att den skattade modellens
"korrelationskoefficienter” ir relativt laga, samt att forklaringsgraden ligger under 70 %. Dock ger

resultaten nigra intressanta indikationer.

Tabell 3.8 Modellparametrar, virden och antal observationer

Variabel Virde Antal
Trafikintensitet Hogtrafik 530
Lagtrafik 742
Trafikantkategori Oskyddade 743
Busspassagerare 529
Aldersgrupp Yngre, -64 797
Aldre, 65- 475
Ko6n Man 348
Kvinna 924
Olyckstyp Singel 1007
Kollision 265

Tabell 3.9 Regressionsmodell, oddskvoter for prediktion av méttliga och allvarliga skador

Variabel 95 % konfidensintervall fé6r Exp(B) ”Qdds”,
korr.
B S.E. Undre Exp(B) Ovre

Trafikintensitet, X; -0,216 . 0,126 0,629 0,806 1,032 -
Trafikantkategori, X, 0,907 *** 0,130 1,919 2,477 3,196 2,5
Aldersgrupp, X; 10,924 ¥ | 0,148 0,297 0,397 0,531 2,5
Kon, X4 -0,705 ** 0,253 0,301 0,494 0,811 2
Kon*Aldersgrupp, X4*Xs 0,865 ** 0,303 1,311 2,375 4,305 2,5
Olyckstyp, Xs 0,429 | 0,163 1,114 1,535 2,115 1,5
Konstant -0,808 *** 0,207 ,446

ok p<0,001, o p<0,01;

p = sannolikhet for skada; log(p/1-p) = -0,808-0,216*X,+0,907*X,-0,924*X;5-0,705*X,4+0,865* X;*X5+0,429*Xs

Enligt Tabell 3.9 4r det mer 4n dubbelt (2,5 ggr) si stor risk att oskyddade trafikanter utanfor
bussen skadas allvarligt (eller mattligt) 4n busspassagerare. Aldre 16per mer in dubbelt s stor risk
att skadas allvarligt nir en olycka sker. Kvinnor 18per totalt sett dubbelt si stor risk att skadas
allvarligt. Dock upptrider hir en interaktionseffekt. Bland yngre 16per min nagot storre risk att
skadas allvarligt, medan ildre kvinnor drabbas nistan lika ofta av lindriga som allvarliga skador.
Slutligen dr det 50 % storre risk att man skadas allvarligt vid singelolyckor jimfért vid

kollisionsolyckor i bussen.
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3.2.4 Osakerheter i materialet och skattningarna
Vid berikningarna har tva typer av datamaterial anvints, dels olycksdata, dels exponeringsdata.

En osikerhet i olycksmaterialet 4r rapporteringsgraden vid de inblandade sjukhusen. I
Helsingborg, Kristianstad och Lund har man en mycket hdg rapporteringsgrad, mer dn 95 %. I
Malmé dr ddremot rapporteringsgraden ligre ca 75 %. Ndigra av sjukhusen har ett separat
barnakutintag. Dessa har i mycket begrinsad utstrickning deltagit i datainsamlingen. Det innebir

att vi kan ha en underrapportering for barn.

Vid skattningen av risken for bil har endast STRADA sjukvard anvints vilket innebir en viss
underskattning av risken. Nir det giller risken vid gangforflyttningar till/frin parkering har
risktalen himrtats frin busstudien. Eftersom bussresenirerna i hogre grad ir ildre och yngre dn
bilresendrer har troligen risken overskattats. Om bilister évergar till buss 4r troligen risken vid

gangforflyttningarna ligre dn vad vi riknat med.

Skattningarna av exponeringen vid gangforflyttningar har skett med hjilp av Resvanor Syd
(Indebetou och Quester, 2008; Skinetrafikens bearbetning) och fir nog betraktas som
nagorlunda goda med tanke pa studiens stora material. Berdkningen av antalet vagnkilometer och
personkilometer med buss har gjorts manuellt med utgingspunke fran linjenit, tidtabeller och

resandedata frin Skinetrafiken. Aven detta material bedoms ha relativt hég noggrannhet.

Exponeringsdata for biltrafiken i Malmé har himtats frin prognosmodeller. Hir 4r det svart att

bedéoma noggrannheten.
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4. Slutsatser och rekommendationer

4.1 Diskussion

Det dr svart att jimfora véra resultat med de andra studier som redovisas under kapitel 1. De
flesta studierna skiljer sig i olika avseenden frin vir. Nédgra dr baserade pa polisrapportering, nagra
pa sjukhusregistreringar, nigra avser olyckor per resa, andra per fordonskm respektive per
personkm. Nagra fi studier innefattar dven gangforflyttningar till/frin héllplats. Nir det giller

dessa finns inte alltid singelolyckorna med.
Trots dessa olikheter kan man notera vissa gemensamma iakttagelser.

En viktig slutsats dr att gangforflyttningarna till/frin héllplats 6kar risken for hela resan hogst
visentligt. Detta blir speciellt pitagligt om dven singelolyckor for giende beaktas. Enligt Vaa
(1993) dr risken per personkm vid gangforflyttningen till/fran hallplats 100 ganger stérre dn
risken vid fird i bussen. Enligt var studie domineras den totala skaderisken per personkm av

gangforflyttningarna, ca hilften samt av- och pastigningen som star for ytterligare ca 25 %.

Enligt var studie 4r ca 85 % av fotgingarolyckorna singelolyckor. Det stimmer nistan exakt med

den siffra som Vaa(1993) anger, 86 %.

Var studie visar en total risk med buss pa 1,1 skadade och dédade per miljon personkm, medan
Vaa (1993) kommer fram till ca 0,6 skadade och dédade per miljon personkm. Om man jimfor
med tidigare studier som baseras pa polisrapporterade olyckor och dir inte singelolyckor ingér, sa
foreligger mycket stor skillnad. Om man t.ex. jimfér med Albertsson och Falkmer (2005), se

tabell 1.1, sa skiljer sig risktalen med en faktor 100 jaimfort med var och Vaas.

Nir det giller jamforelse av buss med andra firdmedel kan vi notera att studier som bygger pa
polisrapporter kraftigt underskattar risken for bussresor. Enligt var studie ir risken nagot hogre
med bil, ca 1,2 skadade och dédade per miljon personkm jaimfort med ca 1,1 for buss. Evans och
Addison(2009) visar att risken vid bilresor jamfort med tigresor dr ungefir dubbelt s stor for bil
som for tag per resa. Hedelin et al (2002) redovisar risker for buss och sparvagn i Goteborg.
Huvuddelen av de skadade i denna studie var oskyddade trafikanter som blev pikérda av en buss
eller sparvagn. Risken for sparvagn ar nistan 4 ginger hogre dn for buss. Hir dr dock inte

gangforflyttningarna till/fran héllplats medriknade.

4.2 Atgarder for busspassagerarna

Dagens tidtabeller 4r tidsmissigt snivt satta. Efter upphandlingen bér utforare och bestillare
gemensamt besluta om utformningen av tidtabellerna. Fére varje upphandling bér tidigare tidta-
bellerna utvirderas hur de fungerat under den gangna perioden. Bussforarna méste uppmanas ta
mer hinsyn till passagerna, sirskilt de ildre; t ex inte borja kora fére samtliga passagerare sitter
ner, att kora mjuke, ge passagerarna mojlighet att stiga av bussen innan dérrarna stings, att kora

ttt in till kantstenen vid busshéllplatsen. Inredningen av bussarna bér granskas ingiende si att
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placeringen av stolpar, glasskivor, kanter, golvmaterial och niviskillnader m. m. inte forvirrar de

skador som kan uppkomma i en buss vid fall.

En 6versyn av tidtabellerna ir troligen pa kort sikt det viktigast ledet i forbattringsarbetet. I
upphandlingen behover det framga att tidtabellen skall utformas si att den minskar stressen for
forare och passagerare. Vid upphandling av nya bussar bor utrustningen och inredningen av

bussarna granskas kritiskt med avseende pa bide sikerhet, bekvimlighet och skotsel.

4.3 Atgarder for fotgiangarna

Av denna studie framgir att gingforflyttningen till och fran hallplats utgdr en kritisk del i
reskedjan. Brister i underhall av trottoarer och gingbanor gor att fotgingare faller pid ojimna
beldggningar, uppstickande plattor, tridrétter, hil och gropar samt snubblar ocksd pa kantstenen
till trottoaren. Framf6ralle bristfillig vintervdghadllningen leder tll méinga skador bland

fotgingarna. Kvarlimnade foremal i gatumiljon orsakar dven olycksfall.

Utformningen av stadens gator, ging- och cykelbanor samt busshéllplatser ir viktiga for dess
invanare. Utformningen kring hallplatser och terminaler 4r viktig for alla fotgingares sikerhet.
Aven skdtseln och driften av dessa anliggningar har betydelse. Mer resurser bor kanaliseras till
underhdll och vintervighallning av ging- och cykelbanorna dn vad som sker idag. Det senare

foreslas bli en kommunal angelidgenhet som t ex kan finansieras via avgifter.

Nagra forslag baserade pa kommentarer fran de skadade till hur olyckor kan
undvikas i framtiden TILL OCH FRAN HALLPLATS

e Bittre sandning/saltning och snérojning av trottoarer och busshéllplatser

o Tidigare halkbekimpning 4n vad som sker nu

e Bittre underhall av gator och trottoarer. Se till att beliggningen 4r jamn och har god
friktion

e Mindre blandning av olika beliggningsmaterial. Idag onoddigt manga material pa
gangbanorna; plattor, smagatssten och granithillar. Sirskilt om tunga fordon kan tinkas
anvinda ytorna for trafikering

e Bittre underhill av plattsatta yror. Aterkommande 6versyn for att undvika uppstickande
plattor

e Kontrollera fogarna. Utveckla sopmaskinerna sa att de inte tdmmer fogarna pé fogsand
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Nagra forslag baserade pa kommentarer fran de skadade om hur olyckor kan
undvikas i framtiden VID PA-/AVSTIGNING OCH UNDER RESA

e Bittre underhall. Busshéllplatserna far inte ha hal dir man kan snubbla

e Bussarna dr hoga att kliva av pd vid vissa hallplatser. Bussen mdste dd stanna nira
trottoaren med mellanrum mellan buss och trottoar. Aldre personer kan oftast inte ta
langa steg utan att tappa balansen

o Bussforaren skall kora forsiktigt och omtinksamt. Alla passagerare maste hinna sitta sig
innan bussen kor. Det gir inte med nuvarande tidtabeller

o Bussforaren fir inte gor hiftiga inbromsningar vid ut- eller inkorningar vid busshall-
platsen. Sirskilt inte om passagerarna star eller 4r pa vig att resa sig

e Bussforaren maste se till att avstigande passagerare kommer av innan ddrrarna stings

e Bittre uppsikt frin forarens sida bade nir det giller personer som stiger pa och de som
véntar pd héllplatserna

e Ge bussforarna rimliga och bittre arbetsforhéllanden genom att justera tidtabellerna. De
dr inte realistiska och resulterar bara i hets i trafiken. De som genomfér upphandlingarna
bor alltid folja upp och utvirdera om tidtabellerna dr mojliga att halla

e Bittre organisation av trafikrérelser pa terminalerna, t ex si att bussar till och frin
hallplatser inte korsar varandras korriktning.

e Anpassa placeringen av dvergingsstillen i anslutning av busshéllplatser med hinsyn il

hur fotgingare, bussresenirer och biltrafik ror sig

4.4 Fortsatta studier
Fortsatt forskning och utveckling bor fokusera pa:

e Utformning och (vinter)underhall av gangmiljon for okad sikerhet och anvindbarhet
(singelolyckor)

e Hallplatser och terminalers samverkan med fordon och 6vrig urban infrastruktur i syfte
att skapa attraktiva, tydliga och sikra bytespunkter (singel- och kollisionsolyckor)

o Tidtabellseffekter och forarbeteende, d2 manga skadas ombord (singelolyckor)

e Utveckling och tillimpning av kvalitetssikringssystem for erfarenhetsaterforing;
incitament skall finnas, dvs. det skall lona sig att rapportera avvikelser och personskador
upp i organisationen.

o Sikerhetsaspekter av framkomlighetsitgirder: kan kortare kortider pga. okad prioritet
dven Oka sikerheten? Minskade accelerations-, retardationsnivi och ryckighet? Kan
sikerhetseffekter i sa fall fa betydelse i CBA?

e Fordonsutformning: hur kan fordonsinteridr, stodutrustning, siteskonfiguration,
golvkonstruktion/-material samt Ovrigt materialval bidra till 6kad sikerhet (minskad

skadeincidens och -konsekvens)?
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Appendix 1
Polisrapporterade och/eller sjukhusregistrerade bussolyckor med fem skadade eller fler i Skane
under dren 2006-2009
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Appendix 2
Tabellunderlag for figurer.



Tabell A2.1

Antal och andel skadade i bussrelaterade olyckor i tre killor i utvalda skinska
kommuner under 4ren 2006-2009
(Underlag figur 3.1)

STRADAp STRADAs Alla
Delkilla Antal Andel Antal Andel Antal Andel
eSs 315 21,0 315 18,7
gSsES 639 42,5 639 38,0
eES 276 18,4 276 16,4
gSsSp 221 49,0 221 14,7 221 13,1
gSsESSp 51 11,3 51 3,4 51 3,0
eSp 179 39.7 179 10,6
Totalt 451 1502 1681
Beteckningar:  eSs= enbart i STRADAS, gSsES= gemensamt i STRADAs och enkitundersokningen, eES= enbart i

enkitundersokningen, gSsSp= gemensamt i STRADAs och STRADAp, gSsESSp= gemensamt i
STRADAs, enkitundersdkningen och STRADAp samt eSp= enbart i STRADAp.

Tabell A2.2  Antal och andel skadade i bussrelaterade olyckor i STRADAs insamlade pa akut-
mottagningarna vid fyra sjukhusen i Skine under dren 2006-2009

(Underlag figur 3.2)
Malmo Helsingborg Lund Kristianstad
Delkilla Antal | Andel | Antal | Andel | Antal | Andel | Antal | Andel
eSs 109 14,4 93 30,1 90 28,0 23 20,0
gSsES 388 51,3 105 34,0 86 26,8 60 52,2
eES 149 19,7 48 15,5 64 19,9 15 13,0
gSsSp 83| 11,0 51 165 77] 240 0] 87
gSSESSp 28| 37 2] 39 4 12 71 61
Totalt 757 309 321 115
Beteckningar:  Ss = enbart i STRADASs, gSsES = gemensamt i STRADASs och enkitundersskningen, eES= enbart
i enkitundersokningen, gSsSp= gemensamt i STRADAs och STRADAp samt
gSsESSp= gemensamt i STRADAS, enkitundersdkningen och STRADAp.
Tabell A2.3  Antal och andel skadade i bussrelaterade olyckor i tre killor i nigra skinska
kommuner under dren 2006-2009 férdelade per trafikantslag
(Underlag figur 3.3)
STRADAp STRADAs Alla
Trafikant Antal Andel Antal Andel Antal Andel
Fotgingare 69 15,3 603 40,1 635 37,8
Cyklist 61 13,5 118 7,9 149 8,9
Personbilsf/p 133 29,5 188 13,8 232 13,8
Bussf/p 158 35,0 559 36,7 617 36,7
Ovriga 30 6,7 34 2,9 48 2,9
Totalt 451 1502 1681
Beteckningar:  Personbilsf/p= personbilsforare och personbilspassagerare, Bussf/p= bussforare och busspassagerare



Tabell A2.4 Antal och andel skadade i bussrelaterade olyckor i tre killor i nigra skinska
kommuner under iren 2006-2009 férdelade per dldersintervall

(Underlag figur 3.4)
STRADAp STRADAs Alla

Aldersintervall Antal Andel Antal Andel Antal Andel
0-14 40 8,9 91 6,0 104 6,2
15-24 99 22,0 235 15,6 279 16,6
25-44 127 28,3 289 19,2 342 20,4
45-64 126 28,1 395 26,3 445 26,5
65-74 34 7,6 177 11,8 188 11,2
75- 23 5,1 315 21,0 321 19,1
Totalt 449 1502 1679

Tabell A2.5 Antal och andel skadade i bussrelaterade olyckor i tre killor i nigra skinska

kommuner under dren 2006-2009 fordelade per kén
(Underlag figur 3.5)

STRADAp STRADAs Alla
Kon Antal Andel Antal Andel Antal Andel
Man 213 47,2 468 31,2 558 33,2
Kvinna 238 52,8 1034 68,8 1123 66,8
Totalt 451 1502 1681

Tabell A2.6 Antal och andel skadade i bussrelaterade olyckor i tre killor i nigra skinska
kommuner under dren 2006-2009 férdelade per ar

(Underlag figur 3.6)
STRADAp STRADAs Alla

Ar Antal Andel Antal Andel Antal Andel
2006 124 27,5 426 28,4 468 27,8
2007 97 21,5 334 22,2 369 22,0
2008 109 24,2 373 24,8 424 25,2
2009 121 26,8 369 24,6 420 25,0
Totalt 451 1502 1681

Tabell A2.7 Antal och andel skadade i bussrelaterade olyckor i tre killor i nigra skinska
kommuner under iren 2006-2009 férdelade per minad

(Underlag figur 3.7)
STRADAp STRADAs Alla

Minad Antal Andel Antal Andel Antal Andel
Januari 26 5,8 153 10,2 169 10,1
Februari 31 6,9 140 9,3 155 9,2
Mars 20 4,4 144 9,6 151 9,0
April 46 10,2 128 8,5 146 8,7
Maj 33 7,3 117 7,8 129 7,7
Juni 51 11,3 103 6,9 121 7,2
Juli 30 6,7 91 6,1 99 5,9
Augusti 33 7,3 86 5,7 99 5,9
September 45 10,0 138 9,2 160 9,5
Oktober 59 13,1 140 9,3 163 9,7
November 48 10,6 127 8,5 143 8,5
December 29 6,4 135 9,0 146 8,7
Totalt 451 1502 1681




Tabell A2.8 Antal och andel skadade i bussrelaterade olyckor i tre killor i nigra skinska
kommuner under dren 2006-2009 fdrdelade per tidsintervall

(Underlag figur 3.9)
STRADAp STRADAs Alla

Tidsintervall Antal Andel Antal Andel Antal Andel
00-06.59 48 10,6 109 7,3 128 7,6
07-08.59 45 10,0 186 12,4 202 12,0
09-14.59 154 34,1 580 38,6 645 38,4
15-18.59 145 32,2 446 29,7 509 30,3
19-23.59 59 13,1 181 12,1 197 11,7
Totalt 451 1502 1681

Tabell A2.9  Antal skadade i bussrelaterade olyckor i skinska kommuner i STRADAp respektive
i STRADASs som behandlats pd akutmottagningarna i Malmé, Helsingborg, Lund
och Kiristianstad under iren 2006-2009 (Underlag figur 3.10)

STRADAp STRADAs

Kommuner Antal Andel Antal Andel

Bjuv 2 0,4 6 0,4
Bromolla 1 0,2 4 0,3
Burlov 5 1,1 10 0,7
Bastad 0 0 1 0,1
Eslov 0 1,3 15 1,0
Helsingborg 58 12,9 260 17,3
Hssleholm 7 1,6 14 0,9
Hoganis 6 1,3 14 1,2
Horby 2 0,4 7 0,5
Hoor 1 0,2 5 0,3
Klippan 6 1,3 6 0,4
Kristianstad 16 3,5 76 5,1
Kivlinge 4 0.9 5 0,3
Landskrona 13 2,9 17| 1,1
Lomma 4 0,9 17| 1,1
Lund 85 18,8 188 12,5
Malmo 187 41,5 718 47,8
Osby 1 0,2 P 0,1
Perstorp 0 0 0 0
Simrishamn 0 0 1 0,1
Sjobo 0 0 0 0
Skurup 0 0 1 0,1
Staffanstorp 16 3,5 21 1,4
Svalov 10 2,2 13 0,9
Svedala 2 0,4 6 0,4
Tomelilla 0 0 2) 0,1
Trelleborg 5 1,1 10 0,7
Vellinge 1 0,2 14 0,9
Ystad 0 0 2) 0,1
Astorp 0 0 3 0,2
Angelholm 8 1,8 17 1,1
Orkelljunga 1 0,2 2 0,1
0. Goinge 4 0,9 13 0,9
Skine 0 0 31 2,1
Totalt 451 1501




Tabell A2.10 Antal och andel skadade i bussrelaterade olyckor i tre killor i nigra skinska
kommuner under dren 2006-2009 férdelade per olycksplats
(Underlag figur 3.11)

STRADAp STRADAs Alla

Olycksplats Antal Andel Antal Andel Antal Andel
Stricka 232 51,8 512 35,8 610 37,9
Korsning 175 39,1 258 18,1 325 20,2
GC-bana 11 2,5 281 19,7 283 17,6
Busshallplats 25 5,6 345 24,1 354 22,0
Ovriga 5 1,1 33 2,3 36 2,2
Totalt 448 1429 1608

Tabell A2.11 Antal och andel skadade i bussrelaterade olyckor i tre killor i nigra skinska

kommuner under iren 2006-2009 férdelade per olyckstyp
(Underlag figur 3.12)

STRADAp STRADAs Alla
Olyckstyp Antal Andel Antal Andel Antal Andel
Singel 70 15,5 1032 68,7 1045 62,2
Kollision 381 84,5 470 31,3 636 37,8
Totalt 451 1502 1681

Tabell A2.12 Antal och andel skadade i bussrelaterade olyckor i tre killor i nigra skinska
kommuner under dren 2006-2009 férdelade per motpart i kollisionsolyckan
(Underlag figur 3.13)

STRADAp STRADAs Alla
Motpart Antal Andel Antal Andel Antal Andel
Personbil 57 15,2 147 31,3 175 27,8
Buss 282 75,0 248 52,9 372 59,0
Lastbil 32 8,5 43 9,2 49 7,8
Ovriga 5 1,3 31 6,6 34 5,4
Totalt 376 469 630

Tabell A2.13  Antal och andel skadade i bussrelaterade olyckor i STRADAp (till vinster i tabellen)
respektive i STRADAs (till hoger i tabellen) i nigra skinska kommuner under dren
2006-2009 fordelade per skadegrad respektive ISS-intervall
(Underlag figur 3.14)

STRADAp STRADAs
Skadegrad Antal Andel ISS-intervall Antal Andel
D 15 3,3 9- 127 8,5
SS 39 8,6 4-8 359 23,9
LS 374 82,9 1.3 929 61,9
Okind 23 5,1 0 87 5,8
Totalt 451 1502

Beteckningar: D = dod, SS = svirt skadad, LS = lindrigt skadad.
ISS 9 - = svér skada, ISS 4-8 macttliga skada, ISS 1-3 = ldtt skada, ISS 0 = Oskadad.



Tabell A2.14

Antal och andel skadade i bussrelaterade olyckor i STRADAs i nigra skinska
kommuner under dren 2006-2009 fordelade per ISS-intervall for nigra trafikanter,

fotgingare och busspassagerare, i singelolyckor (S) och kollisionsolyckor (K)
(Underlag figur 3.15)

Fotg S Forg K Bussp S Bussp K Ovriga
ISS-intervall | Antal Andel | Antal Andel | Antal Andel | Antal Andel | Antal Andel
9- 45 9,2 14 12,3 38 8,4 5 6,3 25 6,8
4-8 191 39,1 22 19,3 92 20,4 5 6,3 49 13,2
1-3 245 50,1 74 64,9 308 68,4 59 74,7 243 65,7
0 8 1,6 4 3,5 12 2,7 10 12,7 53 14,3
Totalt 489 114 450 79 370
Beteckningar:  Fotg S= fotgingare skadade i singelolyckor, Fotg K= fotgiingare skadade i kollisionsolyckor,
Bussp S= busspassagerare skadade i singelolyckor, Bussp K= busspassagerare skadade i
kollisionsolyckor
Tabell A2.15 Skadade fotgingare och busspassagerare i bussrelaterade singel- och kollisions-
olyckor i STRADAEs i nigra skinska kommuner under dren 2006-2009 férdelade
per typ av skada i procent
(Underlag figur 3.16)
Diagnosgrupp Fotg S Fotg K Bussp S |Bussp K
Distr/luxation 22,0 11,1 12,5 25,0
Fraktur 51,0 55,6 33,6 27,9
Inre organ 2,7 23,3 8,2 13,2
Kross/klimskada 44,3 94,4 78,7 66,2
Sar 24,3 53,3 26,1 26,5
Ovr. 1,0 7.8 3,1 4,4
Antal diagnoser
per 100 skadade 145,3 245,6 162,1 163,2

Tabell A2.16 Antal och andel skadade i bussrelaterade olyckor i utskick och svar frin enkitunder-
s6kningen i ndgra skinska kommuner under dren 2006-2009 férdelade per
trafikantslag
(Underlag figur 3.17)

I ES utskick Med ES svar

Trafikant Antal Andel Antal Andel

Fotgingare 518 53,6 314 52,4

Cyklist 52 5,4 27 4,5

Personbilst/p 6 0,6 1 0,2

Bussf/p 383 39,6 253 42,3

Ovriga 7 0,7 4 0,7

Totalt 966 599
Beteckningar:  Personbilsf/p= personbilsforare och personbilspassagerare, Bussf/p= bussforare och busspassagerare




Tabell A2.17  Antal och andel skadade i bussrelaterade singelolyckor i utskick och svar frin
enkitundersokningen i nigra skinska kommuner under iren 2006-2009 fordelade
per trafikantslag
(Underlag figur 3.18)

I ES utskick Med ES svar

Trafikant Antal Andel Antal Andel
Fotgingare 451 52,3 280 51,2
Cyklist 39 4,5 20 3,7
Personbilst/p 2 0,2 1 0,2
Bussf/p 365 42,3 243 44,4
C“)vriga 6 0,7 3 0,5
Totalt 863 547

Beteckningar:  Personbilsf/p= personbilsforare och personbilspassagerare, Bussf/p= bussforare och busspassagerare

Tabell A2.18 Antal och andel skadade fotgingare (n=280) respektive skadade busspassagerare
(n=239) i bussrelaterade singelolyckor som svarat pi enkitundersékningen i nigra
skénska kommuner under dren 2006-2009 fordelade per dldersgrupp
(Underlag figur 3.19, vinster och figur 3.24, vinster)

Fotgingare, S Busspassagerare, S

Alder Antal Andel Antal Andel

0-14 ar 5 1,8 6 2,5
15-24 ar 18 6,4 10 4,2
25-44 ar 24 8,6 27 11,3
45-64 ar 93 33,2 54 22,6
65-74 ar 52 18,6 37 15,5
75- dr 88 31,4 105 43,9
Totalt 280 239

Tabell A2.19 Antal och andel skadade fotgingare (n=280) respektive skadade busspassagerare
(n=239) i bussrelaterade singelolyckor som svarat pi enkitunders6kningen i nigra
skinska kommuner under dren 2006-2009 fordelade per kén
(Underlag figur 3.19, hoger och figur 3.24, héger)

Fotgingare, S Busspassagerare, S
Kén Antal Andel Antal Andel
Man 45 16,1 42 17,6
Kvinna 235 83,9 197 82,4
Totalt 280 239




Tabell A2.20 Antal och andel skadade fotgingare (n=280) respektive busspassagerare (n=239) i
bussrelaterade singelolyckor som svarat pa enkitundersékningen i nigra skinska
kommuner under iren 2006-2009 f6érdelade per typ av drende
(Underlag figur 3.20 och figur 3.25)

Fotgingare, S Busspassagerare, S

Typ av resa Antal Andel Antal Andel
Till/fran arbete 81 28,9 29 12,2
I arbete 4 1,4 2 0,8
Till/fran skola 8 2,9 10 4,2
Till/fran inkop 51 18,2 70 29,4
Till/fran service 43 15,4 42 17,6
Under fritid 84 30,0 80 33,6
Okind 9 3,2 6 2,4
Totalt 280 239

Tabell A2.21 Antal och andel skadade fotgingare i bussrelaterade singelolyckor som svarat pa
enkitundersokningen (n=280) i nigra skinska kommuner under dren 2006-2009
fordelade per forflyttning fére olyckshindelsen

(Underlag figur 3.21)
Forflyttning Antal Andel
Till busshallplatsen 165 58,9
Frin busshillplatsen 60 21,4
P4 busshallplatsen 49 17,5
Annat 6 2,1
Totalt 280

Tabell A2.22 Antal och andel skadade fotgingare i busstelaterade singelolyckor som svarat pa
enkitundersokningen (n=280) i nigra skinska kommuner under dren 2006-2009
fordelade per tillstindet pa underlaget vid olyckshindelsen

(Underlag figur 3.22)
Tillstdind pa underlaget Antal Andel
Is/sno 77 27,5
Ojimn beliggning 56 20,0
Kantsten 33 11,8
Féremdl; sten, grus, lov,
tridroteer, plastband 26 9,3
Ovriga 9 3,3
Okint 79 28,2
Totalt 280




Tabell A2.23

Antal och andel skadade fotgingare (n=280) respektive busspassagerare (n=239) i
bussrelaterade singelolyckor som svarat pa enkitundersékningen i nigra skinska
kommuner under dren 2006-2009 f6rdelade per ISS-intervall

(Underlag figur 3.23 och figur 3.28)

Fotgingare, S Busspassagerare, S
ISS-intervall Antal Andel Antal Andel
9- 30 10,7 25 10,5
4-8 118 42,1 50 20,9
1-3 129 46,1 162 67,8
0 3 1,1 2 0,8
Totalt 280 239

Tabell A2.24 Antal skadade busspassagerare i singelolyckor som svarat p3 enkitundersskningen
(n=239) i nigra skinska kommuner under iren 2006-2009 férdelade per

forflyttning fore olyckshindelsen

(Underlag figur 3.26)
Forflyttning Antal Andel
Péi/av buss 79 33,2
I buss 159 66,8
Totalt 238

Tabell A2.25 Antal skadade passagerare som fallit i bussen och svarat pa enkitundersdkningen
(n=159) i nigra skinska kommuner under dren 2006-2009 férdelade per orsak till

fall i buss

(Underlag figur 3.27
Orsak till fall i buss Antal Andel
Inbromsning 101 63,5
Acceleration 35 22.0
Svingande
rorelse/bussen vilter 5 3,1
Okind 18 11,3
Totalt 159







Appendix 3 Trafikskadejournal

[Trafikskadejournal fér Region Skane
Kyl av samtliga patienter som skadats i trafiken.

0B3%! Galler 3ven faagangare som ramiat och cyklister som har kort omkull,

Varfor sia Qu fylla i entrafdsladepumnal? Lis informatioren pa balisidan

Jag kom till skutmottagningenjourcentralen 10-uppgifter
Dol &mindag) Mocks lag
Y S S —_—
Olyokan inkiffade
babm & mSndag Mockilag
Y S S —
Beskrivning av olycksplats Olyckan intrsfade ps
on: 0O Cykeloverfart O Overgingstille
. Platstyp
\Vig/gatal: O Gatustricka O Korsning [ Rondell
_ O Cykelbana O Trottoar O H3liplats
\ig/gata 2: O Annat, t.ex. park, torg, p-plats
Olyckan intriffade itattbebygg omride Ja O Nej O
Skriv och beratta hur olyckan gick till och var den intraffade
T cesaber och b elsetidopp | eller p8 w8y WASEn thclaeller abele p8 ldenel,
Bh almaen s dver oliek colatien of at% i ban markern denof enkarh
Vid dyckan var jag Jag kolliderade med Skyddsutrustring
O Fotgangare O Fotgéngare O ingen
0O P3 cykel O Cykel O Hjsim
0 P3 moped OMoped O Bane
0P me Omc 0O Bamstolkudde
O 1 lastbil O Personbil 0 Airbag wlost
O | personbil O Lasil O MC-still
O buss O Buss 0 Belysning/reflex
O Aonat; 0O Aanat, tex.trad, stolpe, dlg: 0O Aonat:
O férare O var p3 viig till /frdn buss
O passagerare med placering (fram, bak, hdger,
vinster, stiende)
"VSgomstandigheler (som hak betydelse for olyokan) tom in med ambul 320 Nei O |
O Vigenigdng-foykelbanan var hal pga snifes ho " e "
O Viigenigang-/cykelbanan var hal pga v Polis har varit piolyckspiatsen Ja O Nej O
O Vigeniging-/oykelbanan var hal pga vaten Fir kortaktas per telefon for komplettert
O “igeniging-fcykelbanan var hal pga annat OJa Telnr 4 ™
O Vigenigang-foykelbanan vroj::':;'a O Nej
O Vigensgang-foykelbanan hade hil och gropar - -
O Vigensg3ng-/cykelbanan hade st grus Patientens underskrift
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g‘nvigﬁpir Uppolfema b comtne £ 3l dakbeare bar och hank ra: erilg)
Aonat: Sebielesilagenoch Peronuppgliagen
0O § relevant for skadehdndelsen

SE INFORMATION PA BAKSIDAN > >



Varfor ska Du fylla i en trafikskadejournal?

Du som har varit inblandad i en olycka i trafiken 4r den enda som kan beskriva
hur olyckan gick till. Genom Din berittelse kan de som arbetar med att oka
sikerheten i trafiken fi mer och béttre information om forhédllandena kring just
Din olycka. Dina uppgifter kan t.ex. anvindas for att lokalisera platser som ar
farliga for trafikanter och dirmed bidra till att dtgirder vidtas for att forhindra

liknande olyckor i framtiden.

De uppgifter som Du limnar om Din olycka kommer, efter bearbetning och
komplettering med Dina skador, att foras in i databasen STRADA dir uppgifter
om samtliga trafikolyckor i Sverige med personskada registreras. Genom att
samla all information om trafikskador kan erfarenheter och kunskapen inom

omradet 6ka vilket ligger till grund f6r atgirder och férbattringar i trafiken.

Din medverkan ir frivillig och de uppgifter som Du limnar 4r skyddade enligt
personuppgiftslagen och sekretesslagen. Detta innebir att ingen utomstiende

kan spara den information som berér Ditt fall.

Genom att ta Dig tid att noggrant fylla i skadejournalen medverkar Du till att

gora trafiken sikrare och didrmed minska antalet skadade personer i trafiken.

Om Du angett att Ditt olycksfall intriffat i anslutning till en bussresa, kommer

Du att fa en sirskild enkdt hemskickad per post.



Appendix IV Foljebrev

LUNDS TEKNISKA HOGSKOLA

Lunds universitet

Institutionen for teknik och samhalle

Undersoékning av olyckor i samband med en bussresa

Lunds tekniska hogskola har i samverkan med Vigverket pabérjat en undersdkning av olyckor
som sker i samband med en bussresa eller pa vig till/frin en busshallplats. Syftet 4r dels att ta reda
pa hur vanliga dessa olyckor ir, dels att finna atgirder som kan férhindra denna typ av olyckor.

Enligt uppgift har Du rakat ut for en skada i samband med en bussresa och sokt vard pa
akutmottagningen i Lund. Vi ber om Din hjilp med att f& mer underlag i vart forskningsprojekt.
Vi idr tacksamma om Du fyller i bifogat formulir sa detaljerat som mojligt for ate vi bittre skall
kunna forstd omstindigheterna kring olyckan och den skada Du drabbats av. Det ifyllda
formulidret sinds tillbaka till sjukhuset i bifogat kuvert. De uppgifter vi fir in behandlas konfiden-
tiellt, dvs. det gar inte att utldsa ur vart datamaterial vem som svarat. Naturligtvis ir det frivilligt
att delta men varje uteblivet svar minskar undersékningens virde.

Om Du har fragor angiende ifyllandet av formuliret eller om forskningsprojektet kontakta girna
Gunilla Palmberg eller Christina Hagstrdm pa Universitetssjukhuset i Lund 046-176504
(receptionen) eller Monica Berntman pd Teknik och samhille, Lunds Tekniska Hogskola (LTH)
046-2229133 alternativt skicka e-post till gunilla.palmberg@skane.se,

christina.hagstrom@skane.se eller monica.berntman@tft.lth.se .
Tack for din hjilp! Vi hoppas att pa detta sitt kunna forhindra en del olyckor i framtiden.

Med vinlig hilsning

Bengt Holmberg Monica Berntman Hans Belfrage
Professor Lektor Medicinsk enhetschef
LTH LTH Akutmottagningen

Universitetssjukhuset i Lund






Appendix V Enkat

LUNDS TEKNISKA HOGSKOLA

Lunds universitet

Frageformular for forskningsprojektet:

Okat och sakrare bussresande.

Ifylls av patienter som soker vard pa akutmottagningarna pa sjukhusen i Helsingborg,
Kristianstad, Lund och Malmé fér skador som uppkommit i samband med olyckor
under en bussresa.

Lopnr (ifyllt pa sjukhuset) ......................e.

1. Nagra personuppgifter: ~ Kon O Kvinna Fodelsear.......................
O Man

2. Nar intraffade olyckan (ar, manad, dag, tidpunkt)?................ocoiiiiiiiiiie,

3. Hande olyckan i samband med en bussresa?
Ja. Om ja, ber vi Dig fortsitta att besvara fragorna i formularet.
Nej. Om Nej, ber vi Dig dndé skicka in formularet.

4. Beskriv vilka fardmedel som skulle ingatt i Din resa?

5. Vid olyckan var Du:
Fotgéingare
Cyklist
Mopedist
Bussresenar
Annat. Angevad.........................

6. Var skedde olyckan?
Pa vég till hllplatsen
P& vig fran héllplatsen
Pa hallplatsen
I samband med pa- eller avstigning av bussen
I bussen
P& annat sitt. Ange vad.........................



7. 1 vilket sammanhang skedde resan?

Pa vig till/fran arbetet

I arbetet

Pa vig till/fran skolan

Pa vig till/fran inkSp

Under fritid

Annat. Angevad...................oe.l

8. Var borjade resan (gata, ort)?

9. Var skulle resan ha slutat (gata, ort)? ............cooiiiiiiiii e

10. Kan Du uppskatta langden pa resan fran start till mal G km)? ..........................

11. Kan Du uppskatta tidsatgangen for resan fran start till mal (i min)? ................

12. Beskriv sa ingdende som méjligt hur olyckan gick till samt var den intraffade

(gata, ort och ev. annan ndrmare beskrivning av platsen):



13. Har Du néagra forslag till hur olyckan skulle kunnat undvikas?

Tack for Du stallde upp och besvarade enkaten!






Appendix VI - Begrepp och definitioner

Dodad:

Sésom dodad vid en trafikolycka riknas person, som avlidit inom 30 dagar till foljd av
olyckan.

Denna definition 6verensstimmer med av ECE antagen definition.

Svart skadad:

Sésom svart skadad riknas person som erhallit brott, krosskada, sonderslitning, allvarlig
skirskada, hjarnskakning eller inre skada. Dessutom riknas som svér personskada annan
skada som vintas medfora intagning pa sjukhus. Ovrig personskada betecknas som

lindrig. Beddmningen om en personskada ir svér eller lindrig utfors av polis pa plats vid

olyckstillfillet.

Denna definition éverensstimmer med av ECE antagen definition.



Institutionen for teknik och samhalle
LTH, Lunds universitet

Box 118

22100 Lund

Telefon: 046-222 91 25

E-post: tft@tft.Ith.se

Webb: www.tft.Ith.se

LUNDS UNIVERSITET
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