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Sammanfattning

MODELLERNAS ANVANDNINGSOMRADE

Vad ir egentligen effektmodellerna till f6r? Rent praktiskt anvinds sikerhetsmodellerna for att
berikna det genomsnittliga antalet olyckor och deras skadeutfall f6r olika trafikmiljer. Dessa
data anvinds for att géra en samhillsekonomisk kalkyl av nyttan av olika investeringar i
trafiksikerhet. Den beridknade samhillsekonomiska trafiksikerhetsnyttan anvinds vid jamforelser
med andra nyttor, t.ex. framkomlighet och miljo.

STATISTISK BAS FOR MODELLERNA

Modellerna baseras pa olycksstatistik. Traditionellt anvinds statistiken frin polisrapporterna.
Denna statistik har nackdelen av ett stort statistiskt bortfall eftersom alla olyckor inte rapporteras
in till polisen. Speciellt utsatt f6r underrapportering ér singelolyckor och olyckor med oskyddade
trafikanter. Dartill klassas fotgingares singelolyckor inte som trafikolyckor 1 detta sammanhang.
En annan brist hos polisstatistiken dr osikerheten i klassning av skadegrad. Det idr inte helt latt
tor polisen att kunna gora en siker bedomning av hur allvarligt skadade de olycksdrabbade ar. Pa

grund av ovanstiende har man boérjat komplettera statistiken fran polisen med statistik fran
sjukhusen. Detta sker i ett projekt som kallas STRADA.

PAVERKANSVARIABLER

De variabler som paverkar olycksutfallet kan verka pa flera olika plan. Man kan dela in paverkan
efter Exponering, Olycksrisk och Skadeutfall. Det som paverkar exponeringen ar frimst flodet av
olika trafikantslag. Aven olika separeringsutformningar paverkar exponeringen genom att
trafikantflodena inte kommer i konflikt med varandra.

Olycksrisken paverkas dels av hastigheten. Ju hogre hastigheten dr, desto mindre tid har
trafikanten att avvarja en olycka innan kollision sker. Dock sker det oftast fler olyckor vid liga
hastigheter 4n vid hoga eftersom manga andra, med hastigheten samvarierande, variabler spelar
in. Vid laga hastigheter dr ofta flodena av oskyddade trafikanter hégre och miljon mer
komplicerad. Den individuelle trafikanten anvinder dessutom hastigheten som korrigeringsmedel
vid farliga milj6er dir hastigheten sinks for att kompensera den storre risken.

Olycksrisken paverkas dessutom av uppmarksamheten hos trafikanterna, d.v.s. hur medvetna om
sin omgivning de 4dr. Detta dr mycket svart att mata, men paverkas indirekt av flera variabler. Om
flodet av andra trafikanter dr stort 6kar medvetenheten om att man kan hamna i konflikt med
dem och dirmed sjunker olycksrisken for den enskilde trafikanten. Forvintan ar ett nyckelord 1
detta sammanhang. Det dr nir det ovintade intrdffar som olyckan intriffar.

Skadeutfallet paverkas dels av vilken hastighet de inblandade trafikanterna firdas med, men ocksa
vilka trafikantkategorier som dr inblandade. Oskyddade trafikanter dr, som namnet siger,
oskyddade, medan bilister har ett skyddande skal omkring sig. Vid singelolyckor spelar dessutom
omgivningen roll. Finns det harda oeftergivliga féremal for bilen att krocka med? Ramlar
cyklisten pa en griasmatta eller pa en asfaltyta? Sammanfattningsvis kan man sidga att skadan
bestims av hur stort krockvald trafikanten utsitts for jamfort med hur mycket krockvild denne
tdl.



BEHOV AV NY KUNSKAP

Mycket av den kunskap som behévs for att gora mer sofistikerade modeller finns redan. En fraga
ar dock om modellerna blir bittre for att de tar hinsyn till fler variabler. Svaret ér inte alltid ja.
Ofta samvarierar de olika variablerna med varandra vilket leder till komplicerade samband.
Kunskapslaget dr bittre for korsningar 4n for strickorna mellan korsningar. I tittbebyggt omrade
sker manga fotgingarpassager pa dessa strickor, dessutom har man cyklister som bitvis cyklar
parallellt med motorfordonen pa samma ytor.

POTENTIELLA FORBATTRINGAR AV DAGENS MODELLER

Olyckstyper

For att kunna tillgodogora sig den kunskap som finns behéver man dela upp olyckorna i en finare
indelning. 1 dagens modeller skiljer man mellan motorfordonsolyckor, cykelolyckor och
fotgingarolyckor. Ett forslag ar att dela in olyckorna i f6ljande kategorier:

e Motorfordon - Motorfordon

e Motorfordon - Singel

e Motorfordon - Cykel

e Motorfordon - Fotgingare

e Cykel - Annan oskyddad trafikant

e Cykel - Singel

e (Fotgingare - Singel)

I cykel ingar dven moped. Fotgingares singelolycka klassas idag ej som trafikolycka, men
STRADA-projektet kommer antagligen att ge mer fokus till dessa olyckor.

Oskyddade trafikanters exponering

Oskyddade trafikanter behandlas styvmoderligt i dagens modeller. Antalet olyckor med
oskyddade trafikanter pa linkar beriknas som ett procentuellt padslag pa antalet
motorfordonsolyckor. Oskyddade trafikanters exponering behéver komma in som en férklarande
variabel i olycksmodellerna.

Fordonshastighet

Fordonens firdhastighet tas 1 dagens modeller enbart med indirekt via hastighetsbegrinsningen.
Hastigheten kan dock variera mycket mellan olika gator med samma hastighetsgrins. Dessutom
har hastigheten en mycket stor inverkan pa olycksutfallet.

Smakorsningar
I dagens modeller inkluderas mindre korsningars olyckor i effekterna for linkar. Det dr bara
nagot sa nir stora korsningar som modelleras separat. De andra inkluderas pa ovanstdende vis.

En forbittring vore att ta med antal korsningar av olika typer (korsningstyp samt antal armar) i

modellerna. Dessutom har man flédet pa linken som kan anvindas for att skatta totalt antal
inkommande fordon till korsningen.
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Summary

AREA OF THE MODEL APPLICATION

What are the models actually for? Practically the models are used for calculating the average
number of accidents, and their outcomes, for different traffic environments and situations. These
data are then used in socio-economic calculations to estimate the cost of accidents when making
investment calculations. The calculated accident cost is then compared to that of other costs,
such as delay costs, costs of environmental impact and of course the cost for redesigning the
traffic environment.

STATISTICAL FOUNDATION FOR THE MODELS

The models are based on accident statistics. Traditionally statistics of police reported accidents
are used. These statistics have the drawback of big loss of data due to underreporting of
accidents. Especially single road user accidents, and accents only involving vulnerable road users,
are seldom reported to the police. In addition pedestrians single accidents are not seen as traffic
accidents in police statistics. Another drawback is the uncertainty in determination of degree of
injury. It's no simple task for the police making the report to correctly determine the degree of
injury of the individual road users involved in the accidents. Because of the above the accidents
statistics are now beginning to be complemented with statistics from hospitals. This is being done

in a project called STRADA.

INFLUENCING VARIABLES

The variables affecting the traffic safety situation are influencing on different levels. These levels
are normally divided into Exposure, Accident risk and Outcome. The exposure is mainly
connected to the flow of different road user categories. Also different physical designs may
influence the exposure through separation of conflicting flows.

The accident risk is affected by the vehicle speed. The higher the speed, the less time the driver
has to avoid an accident before collision. However more accidents occur at low speeds than at
high since many other, with speed correlated, variables influences the accident risk. At low speeds
the flow of vulnerable road users is normally higher and the traffic environment more complex.
The individual driver also adjusts the speed at perceived dangerous environments where the
speed is lowered to compensate for the higher risk.

The accident risk is also affected by the level of attention of the involved road users, that is how
aware they are of their surroundings. This is very difficult to measure, but is indirectly influenced
by a couple of variables. If the flow of other road users is big the awareness of risk of conflict is
raised and thereby the risk of an accident is decreased for the individual road user. 'Expectation’
is a keyword here. It is when the unexpected happens that an accident take place.

The outcome of the accidents is influenced by the speed of the involved road users, but also
which categories of road users are involved. Vulnerable road users are, as the name implies,
vulnerable, while car occupants are protected by the surrounding structure of the car. In case of
singe accidents the surroundings also play a role in determining the outcome. Are there solid
inflexible objects to crash into along the side of the streets? Does the biker fall on a lawn or on
asphalt? Summing up it can be said that the degree of injury is determined by how much violence
the road users is exposed to compared with how much violence can be endured.
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NEED FOR NEW KNOWLEDGE

Much of the knowledge needed to make today's models more sophisticated already exists. A
question is whether the models are improved when more variables are taken into account. The
answer is not always yes. The variables often covariate with each other which leads to
complicated relations. The knowledge situation is better for intersections than for the streets
between intersections. In urban areas many pedestrians cross on these streets, in addition
bicyclists are partly travelling parallel with motorised vehicles in the same area.

POTENTIAL IMPROVEMENTS OF TODAY'S MODELS

Accident categories

To be able to better use today's knowledge we have to divide accidents into smaller accident
categories. Today's models only separates between accidents with vehicles, with bicyclists and
with pedestrians. A proposition is to divide the accidents into the following categories:

e Vehicle - Vehicle

e Vehicle - Single

e Vehicle - Bicyclist

e Vehicle - Pedestrian

e Bicyclist - Other vulnerable road user

e Bicyclist - Single

e (Pedestrian - Single)

Vehicle only include motorised, mopeds however are included in bicyclists. Pedestrian single
accidents are currently not categorised as traffic accidents, but the STRADA-project will
probably put more focus to this type of accidents.

Exposure for vulnerable road users

Vulnerable road users are unfairly treated in today's models. The number of accidents with
vulnerable road users on streets is calculated as a percentage of the amount of vehicle accidents
on the same street. Vulnerable road users' exposure need be taken into account in the accident
models.

Vehicle speed

The speed of vehicles is in today's models only indirectly included through the speed limit. The
speed can however vary widely between different streets with the same speed limit. The vehicle
speed also has a very large influence on the outcome of an accident.

Minor intersections
In today's models minor intersections are included in the effects of streets. Only fairly large
intersections are modelled separately. Other intersections are being included as above.

An improvement would be to include the number and type of minor intersections in the models.

Also the flow on the street could be used to estimate the number of incoming vehicles in the
intersection.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Dagens trafiksystem ger drligen upphov till hundratals dédsfall och tusentals skadade bland
Sveriges befolkning. I arbetet med att reducera antalet dédade och skadade i trafiken kan
effektmodeller' vara till stor hjilp. Inom trafiksikerhetsomridet anvinds dessa for att berikna
vilket antal olyckor man kan foérvinta sig i olika miljéer under olika foérhéllanden. Detta
forvintade antal olyckor kan t.ex. anvindas for en jaimforelse med intriffat antal olyckor. De
platser dir man har ett mycket storre intriffat antal olyckor dn vad effektmodellen sdger att man
kan forvinta sig kan vara speciellt intressanta att studera vidare for att se om antalet olyckor kan
reduceras.

Arbetet med denna rapport har finansierats av Vigverket genom projektet Effektmodeller f6r
vigtrafikanlageningar (EMV). EMV-projektet drivs 1 form av ett samarbete mellan Lunds
Tekniska Ho6gskola, Kungliga Tekniska Hogskolan 1 Stockholm och Vig och
Transportforskningsinstitutet i Linképing. Projektet 16per fran 1999 till 2003, med moijlig
forlingning ytterligare tva ar. Det langsiktiga syftet med projektet EFFEKTMODELLER FOR
VAGTRAFIKANLAGGNINGAR ir att genom litteraturstudier, modellutveckling och
faltmatningar  vidareutveckla  befintliga och ta  fram nya effektmodeller — och
atgirds/effektsamband (EMV 1999).

1.2 Syfte

Syftet med denna rapport har varit att sammanstilla befintlig kunskap om vad som paverkar
antalet olyckor, skadade och dodade i trafiken inom tittbebyggda omraden. Arbetet skall dven
definiera behov av ny kunskap inom omradet. Aven befintliga effektmodeller diskuteras, samt
tankbara strukturer for nya modeller.

1.3 Avgransning

Detta arbete 4r avgriansat till trafiksikerhet 1 tittbebyggt omride. Vissa jimforelser med
trafiksikerhet pa landsbygd har dock gjorts eftersom manga av de teorier och samband som giller
tor landsbygd dven ar intressanta for tittbebyggda omraden. De effektmodeller som arbetet riktar
in sig pa studerar trafikmiljder uppdelat pa korsningar och strickor, och ligger pia en
mikro/meso-nivd. De enskilda strickorna och korsningarna kan aggregeras till en omradesniva,
men spridningseffekter och andra mer omradesinriktade effekter avhandlas ej.

1.4 Problematisering

Hela konceptet effektmodeller bygger pa att man kan forutsiga antalet olyckor och antalet
skadade med hjilp av ndgon annan typ av variabel dn olyckan i sig sjilv. Detta dr en sanning med
modifikation. Antalet olyckor varierar mellan olika platser, men det dr bara en del av variationen
som vi kan fanga upp med hjilp av modeller. Denna del av variationen kallas den systematiska
variationen. Den resterande delen av variationen dr rent slumpmissig och utgor den stokastiska
variationen. 1 en 'perfekt’ modell fangar vi upp all den systematiska variationen. En sidan modell
vore idealisk, men i praktiken ohanterbar, eftersom den skulle innehalla si manga variabler att
den inte skulle ga att anvinda. Istallet vill vi skapa en modell som fangar upp si mycket av den
systematiska variationen som mojligt med s fa variabler som mojligt.

I Effektmodeller anvinds for att berikna de effekter trafiken ger upphov péd inom olika omraden, tex. Sikerhet, miljé
och framkomlighet. Detta arbete ir koncentrerat till sikerhetseffekter.



Man kan skilja pa variabler som samvarierar med olycksutfallet och variabler som paverkar
olycksutfallet kausalt. Helst bor modellernas variabler ha en kausal paverkan péd olycksutfallet,
men detta dr mycket sillan mojligt. Olyckor intriffar normalt pa grund av att ett antal olika
forutsittningar intriffar samtidigt. Detta gor att man sillan kan harleda olyckor till en enstaka
kausal variabel, utan det dr samverkan mellan flera olika variabler som skapar olyckan.

Ett annat problem med paverkansvariablerna ar att de ofta samvarierar med varandra. Ett
exempel pa detta dr samvariationen mellan den genomsnittliga hastigheten pa en gata och den
skyltade tillatna hastigheten. Dessa tva variabler samvarierar, men ér lingt ifran identiska. Det
finns mycket mer 4n tilliten hastighetsgrins som paverkar fordonsférarnas hastighetsval. I dagens
effektmodeller anvinds t.ex. hastighetsgrinsen som paverkansvariabel. Férdelen, och nackdelen,
med detta dr att hastighetsgrinsen samvarierar med en mingd olika variabler, t.ex. gatubredd,
verklig hastighet, ndrvaro av oskyddade trafikanter. Férdelen ér att de senare variablerna kan vara
svara att fi tag pa, men kommer med genom hastighetsgrinsen (och andra samvarierande
variabler). Nackdelen idr att deras medtagande blir pa ett mycket grovt indirekt sitt. Den stOrsta
faran med samvariationen 4r att man riknar med en sdkerhetseffekt tva ganger. Om bade
gatubredd och verklig hastighet skulle finnas med i en modell, kan man vid t.ex. avsmalning av
gata fa en sikerhetseffekt som béade gar direkt via gatubredden, men dven via en sankt hastighet.
Risken dr att denna effekt tas med fel antal ginger om inte detta problem beaktas.

Kriteriet f6r vilka variabler som bor viljas till modellerna bor saledes vara att de:
e ir relativt starkt forklarande for olycksutfallet

e gar att fd tag pa virden for

e inte samvarierar starkt med nagon av de andra paverkansvariablerna

1.5 Metod

Arbetet har huvudsakligen bedrivits som litteraturstudie dir den huvudsakliga inriktningen har
varit att identifiera vilka variabler som paverkar antalet olyckor i titortsmiljoer.

Forutom litteraturstudien har dven ménga diskussionsméten hallits didr dmnet diskuterats.
Deltagare vid dessa méten har, férutom undertecknad, varit:

e TeknD Christer Hydén, Professor, Trafikteknik, LTH

e TecknD Lars Ekman, Univ.lekt., Trafikteknik, L.TH

e TeknD Ola Hagring, Univ.lekt., Trafikteknik, LTH

e TeknD Risto Kulmala, VIT i Finland och adj. Professor Trafikteknik, LTH

Tanken dr att till en borjan inte utesluta ndgra paverkande variabler. Senare kan en del riknas
bort, frimst av orsak att de verkar genom ndgon annan variabel, eller mer tveksamt genom att de
praktiskt inte gar att skatta.



2 Grundlaggande forutsattningar

2.1 Olycksstatistikkallor

Den olycksstatistik som normalt anvinds vid trafiksikerhetsarbete dr polisrapporterade olyckor.
Dessa dr behiftade med vissa fel. Det storsta av dessa dr den bristande tdckningsgrad som
kommer sig av att manga olyckor aldrig rapporteras till polisen. Frimst mirks detta pa
cykelolyckor som sillan rapporteras. Ett annat problem med polisrapporterna dr att utfallet av
olyckan, skadegraden, inte alltid ar korrekt.

Statistiken fran de polisrapporterade olyckorna kan forbattras genom att man samkoér register
over polisrapporterade olyckor med statistik fran sjukhusens register (Berntman, Modén 1999).
Pa sa vis kan man fi en stérre tickningsgrad men till priset av mer arbete. De tva
informationskillornas kvaliteter fokuseras dock pa olika aspekter. Polisrapporterna ger en bra
bild av olycksplatsen och hur olyckan gick till, medan sjukhusstatistiken battre beskriver vad
utfallet av olyckan blev (Ekman & Hydén i Holmberg et al. 1996).

Sedan 1994 samlas data fran alla svenska polisrapporterade trafikolyckor i ett nationellt
olycksregister hos Vigverket. Olycksregistret, som kallas VITS, samkérs med Vigdatabanken,
Korkortsregistret och Fordonsregistret. Med hjilp av denna samkorning kan man t.ex. séka ut
olyckor genom deras geografiska lokalisering, olycksplatsens trafikfléde, inblandade fordonstyper,
trafikanters olyckshistorik mm. En brist, som blir sirskilt sliende 1 detta arbete dr att
Vigdatabanken inte ticker in trafiknitet i tittbebyged milj6 sirskilt bra. Darmed saknar man
mycket information om gatans utformning och karakteristika.

Inom Vigverket haller man pa att utveckla ett nytt olycksinformationssystem, STRADA. Detta
system skall inte bara innehalla polisrapporterade olyckor utan dven sjukhusrapporterade dito. Pa
detta vis minskar man bortfallet av olyckor i olycksstatistiken. Speciellt kommer detta att forbittra
det statistiska underlaget f6r olyckor med enbart oskyddade trafikanter inblandade. De olyckorna
rapporteras sillan till polisen. Fotgingares singelolycka klassas dessutom ej som trafikolycka i
polisrapporteringen, men inkluderas i STRADA. I forlingningen ar det tinkt att STRADA skall
ersatta VITS.

Helt nyligen har kravet pa polisrapportering av trafikolyckor sinkts till att inte innefatta olyckor
med endast egendomsskador. Foljden kommer att bli ett statistiskt underlag dar
egendomsskadeolyckorna troligen inte kommer att kunna anviandas i ndgon omfattning. Foljden
tor effektmodellerna blir ett mindre fokus pa egendomsskador.

Ovriga informationskillor som kan ge en klarare bild av olycksliget i Sverige ir
forsikringsbolagens register samt haveriundersokningar(Ekman & Hydén i Holmberg et al.

1996).

Under de senaste dren har Vigverkets Trafiksikerhetsenhet utfért djupstudier av alla
trafikolyckor med dodlig utgang. Djupstudierna dr av typen 'after the fact' och innefattar en
beskrivning av hiandelseférloppet med speciell inriktning pa vad som medférde det dodliga
valdet, och vad som kan goras for att det inte skall intriffa igen. Beskrivningen baseras pd, och
innehaller,  polisrapporten,  eventuella  polisforh6r med  vitthen och inblandade,
obduktionsprotokoll, foton pa olycksplats och inblandade fordon (dock oftast tagna forst efter
att fordonen forts bort fran olycksplatsen).



Nir det 1 detta arbete talas om olycksstatistik menas polisrapporterade olyckor om inget annat
anges.

2.2 Definitioner

Olyckor - O6nskade handelser

I trafiken intriffar dagligen en mingd oonskade hindelser som vi brukar kalla f6r olyckor. Inom
den engelska trafiksidkerhetsterminologin har man gitt fran att tala om 'accidents' (olyckor) till att
tala om 'crashes'. Genom detta har man gitt frin den undermedvetna tanken att en olycka ar
ndgot som inte kan hjilpas, som idr baserad pa ett antal olyckliga hindelser. Istillet fokuserar man
pa den mer tekniska och strikta termen 'crash' som inte heller dr sia kidnsloladdat. Dessutom
beskriver 'crash' bittre vad det dr fragan om. Férutom detta leder ordet 'crash' dven tankarna till
att detta ar nagot som kan, och bor, undvikas. Det dr en mycket mer konkret hindelse dn det
abstrakta begreppet 'accident'. Man skulle kunna spetsa till det och siga "There's nothing
accidental about a crash". Det svenska ordet olycka kan ocksa leda tankar till nagot som
'olyckligtvis' intriffat, och dirmed fér tankarna till att det var en samling slumpmissiga
omstindigheter som ledde till olyckan och att detta dirmed inte kan hjilpas.

Inom industriell sikerhet har Jens Rasmussen formulerat en teori om hur beteende i en
produktionsorganisation drar sig mot grianserna for ett sikert beteende (Rasmussen, 1997). De
stindigt 6kande kraven pa effektivitet i produktion gor att man minskar pa sikerhetsmarginalerna
1 det dagliga arbetet. Detta stindigt mer osikra beteende Okar risken for en olycka. Nir sedan
olyckan intraffar tillskrivs den ofta olyckliga omstindigheter, ofta relaterat till den minskliga
faktorn. Sanningen dr att det ofta dr systemet som tvingat in individen i en situation dar det mer
ir en friga om NAR en olycka hinder snarare in OM en intriffar.

I analogi med ovanstdende kan man betrakta trafiksystemet. Detta system rymmer en odndlig
mingd med hindelser varje dag kan klassas som potentiella risker, t.ex. ett barn som inte ser sig
tor ordentligt innan det gar Gver gatan, en bilférare som kor for fort for att kunna stanna for
oforutsedda hindelser. Det krivs normalt att ett flertal 'olyckliga' hindelser skall ssmmanfalla for
att det som vi kallar 'olycka' skall intriffa. I de allra flesta fall 4r den enda feedback vi far av ett
riskfullt beteende att det gick bra dven denna ging. I exemplet med bilféraren som kor for fort
far han till och med en positiv feedback, han kom fram fortare utan att nagot olyckligt hinde.
Denna brist pa feedback leder oss in i ett farligare beteende som forr eller senare leder till en
olycka. Det dr bara det att det inte dr ndgot 'olyckligt' med den i bemirkelsen att det var
slumpmassiga olyckliga omstindigheter som ledde fram till hindelsen. Detta leder oss tillbaka till
ersittningen av termen 'accident' med 'crash'. P4 svenska var fOrsta tanken att ersitta termen
olycka med kollision. Denna senare term dr dock inte lika bra som engelskans 'crash'. Ordet
kollision antyder att tva eller flera féremal kolliderat med varandra. Detta behéver inte alls vara
fallet i de hindelser vi idag kallar olyckor. En 'olycka' kan dven bestd av en cyklist som cyklar
omkull. Denna typ av hindelse ticks daligt in av ordet kollision.

Foérutom 'olycka' och 'kollision' finns det dven nagra andra tinkbara ord. 'Krock' kan snabbt
avfirdas eftersom det lider av samma problem som kollision fast i dnnu storre utstrickning.
'Krasch' och 'haveri' ddremot til en nigot lingre granskning.

Termen olycka ir dock mycket inarbetad, iven om den kan leda tankar fel. Aven om man skulle
torsoka infoéra ett nytt namn skulle troligtvis ordet olycka leva kvar linge.



Tabell 1 Tabell 6ver tinkbara beteckningar pa o6nskade hindelser i trafiken, samt deras
positiva och negativa karakteristika

Term Negativt Positivt

Haveri Antyder att nagot gatt sonder, | Ger ritt signal: Detta dr nigot
foretradesvis mekaniskt fel som kan och bor atgirdas

Kollision | Innefattar inte alla 'olyckor’

Krasch Later som ett ljudfenomen Neutralt

Krock Innefattar inte alla 'olyckor’

Olycka Antyder slumpmissighet Inarbetat, ticker de hindelser

man vill att det skall ticka

Riskmatt

Som kvantitativa matt pa trafikens negativa sakerhetseffekter brukar antalet olyckor anvindas.
Till detta kan dven fogas olyckornas allvarlighetsgrad. En olyckas allvarlighetsgrad bestims av den
allvarligaste skada som wuppstitt och kan wvara 1 fallande ordning: ddodsolycka, svar
personskadeolycka, lindrig personskadeolycka resp. olycka utan personskada.

"Det mest etablerade riskmadttet for att beskriva systemrisken i vigtrafiken dr olyckskvoten,
antalet trafikolyckor per miljon fordonskilometer. Tidigare definierades olyckskvoten som antalet
olyckor per miljon axelparkilometer. I svensk trafiksdkerhetsforskning och t.ex. i handbocker ar
olyckskvoten fortfarande baserad péd axelparsmitningar. Den 6kande andelen lastbilar, med fler
idn tva axlar, innebir emellertid att mattet Gverskattar antalet fordon och dirmed erhills en
olyckskvot som underskattar risken." (Englund et. al. 1998)

Ovan verkar det som om kvot och risk dr samma sak. Kvot brukar dock frimst anvindas nir det
ar fraga om antal olyckor relaterat till antalet fordon medan risk anvinds nir man relaterar till
antal personer.

Hastighet

Tekniskt sett bestar hastighet bade av storleken pa rorelsen hos ett foremal samt dess riktning,
fart bestir enbart av storleken pa rorelsen. Eftersom ordet hastighet inom det trafiktekniska
omradet normalt anvinds for att beskriva farten hos ett féremal har sd dven gjorts genomgaende 1
detta arbete.

Begreppet hastighet ar bade enkelt och svart. Nar vi talar om hastigheten hos ett specifikt f6remal
vid en specifik tidpunkt dr hastigheten litt att definiera. Nar vi vill beskriva hastighet f6r flera
foremél och/eller 6ver en tidsperiod blir definitionen svirare. Ofta anvinds medelhastigheten
och/eller 85-percentilen hos hastigheter. Om man vill ange hastigheten mer noggrant kan man
anvinda sig av fordelningskurvan for de aktuella hastigheterna (Figur 1).
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Figur 1 Exempel pa fordelningskurva f6r hastighet

Om fordonens hastigheter inte stors av t.ex. signalreglering brukar deras hastighetsférdelning
anta en normalférdelning. Dirav skulle man teoretiskt sett, vid ostérda férhallanden, kunna klara
sig. med en skattning av medel/medianhastighet och spridningen fo6r att skapa en
tordelningskurva.

Fria fordon

Inom trafiksikerhet d4r man oftast intresserad frimst av hastigheten péd 'fria fordon'. Ett fritt
fordon ar ett fordon som inte har ett annat fordon strax framfor sig, och didrmed kan foraren
sjalv vilja sin hastighet. Det som gor fria fordon intressanta ur ett trafiksikerhetsperspektiv ar att
det dr dessa som vanligtvis rikar ut for olyckor med korsande trafikanter (Pasanen 1992). En
korsande trafikant invintar normalt sett en lucka i det trafikflode som skall passeras. Om flodet
for tillfallet bestar av en karavan av ej fria fordon viljer trafikanten med storsta sannolikhet att
inte forsoka korsa gatan.

Oskyddade trafikanter

Trafikanter brukar delas in i trafikantkategorierna Motorfordon (férare och passagerare) samt
oskyddade trafikanter, men vad dr en oskyddad trafikant? Till de oskyddade trafikanterna riknas i
princip alltid fotgingare och cyklister, men ibland dven mopedister och motorcyklister. Vad
ligger vi i begreppet oskyddad trafikant och varfér anvinder man begreppet? En mopedist och
en motorcyklist 4r ju bide motorfordonsférare och oskyddade.

Anledningen till att man anvinder begreppet oskyddade trafikanter dr for att de har nagot
gemensamt, att de till skillnad fran bilburna inte har ett skyddande skal runt sig. Det dr dock stor
skillnad pa cyklister och fotgingare nir det giller vilken typ av olyckor de ir inblandade 1.

Man kan dven skilja mellan trafikantkategorierna efter hur de r6r sig 1 trafiken. Bilister och
motorcyklister rOr sig pa samma ytor och pa samma sitt, medan fotgingare skiljer sig markant.
De r6r sig ofta separerat fran gatuutrymmet och kommer mest i konflikt med motorfordonen nir
fotgingaren skall korsa gatan. Cyklister och mopedister ligger nigonstans dir emellan. De har
storre mojlighet att rora sig fritt, och samsas ibland med motorfordonen i gatan, och ibland
tillsammans med fotgingarna pa separata utrymmen.

Olyckor med fotgingare eller cyklister inblandade och med personskada som f6ljd har oftast dven
ett motorfordon inblandat (SCB & SIKA 1997). Detta giller den officiella statistiken baserad pa
polisrapporterade olyckor. Olyckor med enbart oskyddade trafikanter inblandade rapporteras
sillan till polisen vilket kan ge en nagot annorlunda bild.



3 Nuvarande modeller

3.1 Anvandningsomrade

Effektmodellerna anvinds vid samhillsekonomiska kalkyler. Det man forséker berikna dr det
antal olyckor och skadefall som vanligtvis intriffar i den milj6 man ér intresserad av att géra den
samhillsekonomiska kalkylen for. Utifrin dessa data om hur méinga som skadas, och hur
allvarligt, berdknar man en samhillsekonomisk kostnad. Denna kostnad anvinds sedan t.ex. vid
investeringskalkyler for att bedéma vilket ombyggnadsalternativ. som totalt sett dr det mest
l6nsamma. Olyckskostnaden jimforas da med andra kostnader och nyttor man har, tex. av
miljopaverkan och fordrojningar samt relateras till anlaggningskostnaden f6r ombyggnationen.

Den svenska effektmodellen EVA (Johansson 2001a) berdknar ett 'normalt' antal olyckor och
skadade for en viss milj6. Ibland kan dessa data viktas ithop med intriffat antal olyckor och
skadefall. Dessa sammanviktade virden kallas korrigerade virden. Sammanviktning gérs normalt
endast for enstaka olycksdrabbade korsningar eller linkar. Om man utfér en storre objektsanalys
anvinds oftast 'normalt' antal utan korrigering.

Modellerna dr inte gjorda for att berikna effekterna av atgirder. Till detta kan man istéllet
anvinda etablerade atgirdseffekter. Modellerna bygger istillet pa mer makro-inriktade samband,
d.v.s. hur manga olyckor som vanligtvis sker pa en gata med en viss hastighetsgrins 1 en viss
milj6. Om man bygger om en sadan gata édr det oftast olimpligt att modellera detta genom att
andra pa gatutyp mm. Denna anger oftast mer 4n bara t.ex. gatubredd och hastighetsgrins.

3.2 Struktur

Modellerna delas in i modeller for tittbebyget omride respektive landsbygd, samt efter
korsningsmodeller och modeller f6r linkar. Dessutom finns det separata modeller f6r olyckor
med enbart motorfordon, motorfordon-cykel/moped respektive motorfordon-fotgingare (Figur
2). Modellen f6r motorfordonsolyckor innehéller dock dven 'Varia' (diverse/Ovrigt), t.ex.
oskyddade trafikanters singelolyckor (!). Denna rapport behandlar endast modeller for tittbebyggt
omrade, varfér modellerna f6r landsbygd ej gas igenom.

Tattbebyggt
°
omrade
Korsningar Lankar
Motorfordon Motorfordon Motorfordon Motorfordon
Motorfordon - - Motorfordon - -
Cykel/Moped Fotgéngare Cykel/Moped Fotgéngare

Figur 2 EVA-struktur for trafiksikerhetseffekter i tittbebyggt omrade



3.3 Lankmodeller

Motorfordon

Denna modelltyp kallas f6r 'rena' motorfordonsolyckor men innehaller dven 'Varia'-olyckor, d.v.s.
ovriga olyckor Bland dessa aterfinns bl.a. oskyddade trafikanters singelolyckor.

Modellerna delas in efter Gatufunktion, Milj6 och Hastighetsbegransning:

Gatufunktion (beskrivningar himtade frin EVA-manual 2.0, Vigverket 1995)

GIF Genomfart, Infart
Tang Tangent, annan huvudgata
City Citygata

Miljo (beskrivningar himtade ur Johansson 2001a)

Centrumomrade (C)
Trangt gaturum, bebyggelse pa 6mse sidor, tomtutslapp, lokala gatuanslutningar,
gangbanor, cyklister 1 kérbanan, frekvent korsande GC-trafik, parkering.

Mellanomrade (M)
Bredare gaturum, bebyggelse >2m fran korbanan, enstaka lokala gatuanslutningar.
Gangbanor, cykelfilt eller enklare cykelbana ej skild fran korbana. Korsande cykeltrafik
torekommer. Ej parkering.

Ytteromrade (Y)
Skyddszon mellan gata och bebyggelse eller obebyged omgivning, ej tomtutslipp, ej lokala
anslutningar. Separerad cykeltrafik. Ej parkering.
Hastighetsbegriansning

50 Hastighetsbegrinsning 50 km/h

70 Hastighetsbegrinsning 70 km/h

For olika kombinationer av gatufunktion, milj6 och hastighetsbegrinsningar finns det beriknat
genomsnittliga olyckskvoter (antal olyckor per miljon axelparkilometer) och skadeféljder (antal
skadade per olycka), se Tabell 2. Olyckskvoterna dr hogre for hastighetsgrinsen 50 km/h dn for
70 km/h, medan skadefoljden ir lindrigare vid 50 km/h. Motsvarande giller dven for
Centrummiljon jamfért med Yttermiljon. Med stor sannolikhet beror dessa skillnader pa den mer
komplexa miljon i centrala omraden med ldg hastighetsgrans, dir méanga olyckor sker men med
en ldg hastighet. Olyckskvoterna varierar mellan 0,27 och 0,8 olyckor per miljon axelparkilometer
och skadeféljderna mellan 0,24 och 0,5 skadade per olycka. For att fa riskniva ar 2000
(ovanstaende siffror baseras pa data fran slutet pa 80-talet) multipliceras olyckskvoten med 0,8.




Hastighets- | Gatufunktion |Miljé | Olyckskvot | Skadeféljd
grins
Y 0,6 0,37
GIF M 0,7 0,36
C 0,8 0,35
Y 0,5 0,27
50km/h Tang M 0,6 0,26
C 0,7 0,25
City M 0,6 0,25
C 0,8 0,24
Y 0,4 0,5
70 km/h GIE M 0,5 0,49
Tang Y 0,27 0,35
M 0,36 0,34

Tabell 2 EVA:s olyckskvoter och skadefoljder for ldnk i tittbebyggt omriade (Johansson
2001a)

Motorfordon - Cykel/Moped och Motorfordon - Fotgangare

Antalet olyckor mellan motorfordon och cykel/moped, resp. motorfordon och fotgingare, pa
link berdknas som en procentandel av antalet motorfordonsolyckor. Denna procentandel varierar
mellan olika gatufunktioner, miljéer och hastighetsgrinser. Speciella l6sningar riktade mot
fotgingare och cyklisters sikerhet tas endast med genom separata procentuella reduktioner vid
olika grader av separering. Oskyddade trafikanters exponering beaktas bara indirekt via
gatufunktion, miljé och hastighetsgrins.

De procentuella piliggen pa antalet olyckor varierar mellan 4 och 12 procent for
fotgingarolyckor och 5,5 och 12 procent for cykel/mopedolyckor. Skadeféljden ér i princip 1 for
olyckor mellan motorfordon och fotgingare, och knappt 1 f6r olyckor mellan motorfordon och
cykel/moped.

3.4 Korsningsmodeller
Effektmodellerna f6r korsningar har sitt ursprung i Briidde & Larsson (1992).

Motorfordon

For olyckor med bara motorfordon finns det olika modeller for olika korsningstyper och
hastighetsgrinser. Korsningstyperna definieras av antal armar (3 eller 4) och regleringsform (se
nedan). Det finns dven separata modeller f6r snedférdelade korsningar, d.v.s. korsningar med
fyra armar dar flédet pa de bada sekundira armarna ir fokuserat till den ena armen. Fér mindre
korsningar (ABC) finns dven mojlighet att korrigera for detaljutformning, t.ex. huruvida det finns
en refug och om den ir utférd med kantsten eller bara malad.



Korsningstyper, regleringsform:

A, B, C  Mindre korsningstyper

D Cirkulationsplats

EE Enklare trafiksignal utan O-funktion™® och utan separat fas for vanstersvangande fran primarvag.
ES Trafiksignal med O-funktion™ eller med separat fas for vanstersvingande fran primdrvég.

F Planskild korsning

* O-funktion dr en signalregleringsform som syftar till att reducera antalet olyckor genom att minska antalet forare som hamnar i ett

valldge om burnvida de skall kora eller stanna vid véxling fran rtt till gront

Till skillnad fran linkmodellerna dr modellerna for korsningar kontinuerliga funktioner. Antalet
olyckor beror av det totala inkommande flodet samt andelen trafiken som kommer frin
sekundara tillfarter. En typisk effektformel visas i Formel 1 nedan.

Antal olyckor = 0,00000493x TOT"* x AND"*

Formel 1 Antal olyckor i fyrvigs ABC-korsning med hastighetsgrins 50 km/h,
TOT=Totalt antal inkommande fordon, AND=Andel sekundirtrafik

Motorfordon - Cykel/Moped och Motorfordon - Fotgangare

I likhet med modellerna for oskyddade trafikanters olyckor pa link dr dven modellerna for
oskyddades olyckor mindre sofistikerade 4n motsvarande fér motorfordonsolyckor. Modellerna
tor oskyddades korsningsolyckor tar inte hinsyn till korsningstyp eller hastighetsgrins utan
enbart antal inkommande motorfordon och antal oskyddade trafikanter. Ofta anvands i praktiken
schablonvirden for antal passerande oskyddade trafikanter.

Fotgingarolyckor per ir = 0,00000734xTOT*** x FOTG""

Formel 2 Antal fotgingarolyckor i korsning per ar som funktion av totalt antal
inkommande motorfordon (TOT) och antal passerande fotgingare (FOTG)
(dygnsfloden)

Cykelolyckor per ar = 0,0000180x TOT *** X CYKEL"®

Formel 3 Antal cykelolyckor i korsning per ar som funktion av totalt antal inkommande
motorfordon (TOT) och antal passerande cyklister (CYKEL) (dygnsfléden)

3.5 Finlands effektmodeller, TARVA

Som en jimférelse tas hir dven upp den finska effektmodellen TARVA. Jimforelsen bygger
framforallt pa Peltola 2000.

TARVA skiljer sig en del frain EVA pa ndgra grundliggande punkter. Till att borja med ar
TARVA inriktat pd att faststélla skillnader i olyckssituationen fore-efter ombyggnad, medan EVA
ar mer inriktat pa att faststilla nivan pa olyckssituationen.
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For varje enhet, korsning eller homogen stricka, gérs en skattning av olycksbilden 1 utgangsliget
[Figur 3 ruta 3]. Detta gérs som en sammanvigning av olycksdata frin de senaste fem aren[1] i
kombination med genomsnittligt antal olyckor[2] for ett objekt av den typ man studerar.
Sammanvigningen av de tva olycksbilderna viktas med kvaliteten hos olycksdata. Ju storre
spridning (simre kvalitet) de historiska olycksdata har, desto storre vikt liggs pa genomsnittligt
(modellerat) antal olyckor.

Nir man riknat fram en skattning av nuliget riaknar man upp detta med en prognos for
trafikarbetets utveckling[4] fram till den eftersituation man bestimt. Med ett antagande om
konstant olycksrisk kan antalet olyckor rdknas ut som proportionellt mot trafikflédes-
térindringen. Det man far fram dr antalet olyckor 1 eftersituationen utan atgard[5].

Nista steg dr att anvinda sig av vedertagna atgirdseffekter[6] fOr att rdkna ut hur mycket antalet
olyckor reduceras av den aktuella atgirden|7]. Aven skadeutfallets férindring riknas ut [8] [9].

1 2
Historiska olycksdata Normal olycksrisk
3 T
Nuvarande antal Forandring i
olyckor sdkerhetssituation*

Prognos for 5
framtida antal olyckor
(utan atgard)

. 6
Atgird och dess
effiktivitet

7

8
Olycksreduktion Normalt skadeutfall

och dess forandring

9
Trafikskadesituation

* T.ex. forandring i flode

Figur 3 TARVA, strukturdiagram 6ver modelleringsprocessen
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I likhet med EVA-modellen delar TARVA upp trafiknitet i linkar och noder (strickor och
korsningar). Ytterligare likheter dar matten pa exponering. For korsningar mits exponering for
motorfordon i form av antal inkommande fordon, for strackor anvands trafikarbetet som matt pa
exponering. TARVA ir liksom EVA mycket fokuserad pa exponering, eftersom variationer i
antal olyckor forklaras till mycket stor del av exponering (Peltola 2000).
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4 Paverkansvariabler

4.1 Inledning

Detta kapitel tar upp vilka variabler som paverkar olycksutfallet, och principiellt hur de paverkar
det. Inriktningen ligger frimst pa paverkansvariabler for trafik i tittbebyggt omrade. Studier i
allmanhet dr dock sillan explicit uppdelade efter tittbebyggt resp. ej tittbebyget omride, dven om
det ofta i praktiken blir sa. Detta gor att det inte alltid gar att utldsa av det material som studerats
om det hinfor sig huvudsakligen till miljéer med tit bebyggelse eller ej. I de fall dir materialet
inte varit uppenbart irrelevant for tittbebyggt omrade har det anvints.

En paverkansvariabel som inte brutits ut ur andra ar trafikantkategori. Olika trafikantkategorier ar
olika mycket skyddade. Delvis dirfor dr de ocksa olika mycket involverade i olyckor, oskyddade
trafikanter t.ex. dr oftare involverade i personskadeolyckor dn vad bilister dr (Trafikksikkerhets-
handbok 1997). Anledningen till att denna paverkansvariabel inte behandlas dr att de olika
trafikantslagen normalt modelleras separat. Didrmed kommer f6r var och en av
trafikantkategorierna deras karakteristka in 1 den specifika modelleringen f6r den
trafikantkategorin.

De viktigaste variablerna ar flode och hastighet, dirmed har dessa fatt egna delkapitel. I 6vrigt har
paverkansvariablerna bara delats in i tvi kategorier: Mifjé och utformning och Owriga. Milji och
utformming innefattar de fysiska férhallandena i trafikmiljén, som t.ex. gatubredd, separering av
oskyddade trafikanter och korsningstyp. Ovriga innefattar mer 6vergripande variabler som t.ex.
Bilbiltesanvandning och Trafikanternas aldersférdelning.

Olyckors uppkomst och mekanismer

Olyckor uppkomst betraktas ofta utifran tre aspekter (I7afikksikkerhetshandbok 1997):
- Exponering

- Olycksrisk

- Skadeutfall

Exponeringen ir mattet pa hur mycket trafikanterna 'utsitts' f6r en miljé med olycksrisker. I
trafiken anvinds ofta trafikarbetet for att mita exponering. For biltrafiken fungerar detta bra pa
ett overgripande plan, och for strickor pa ett mer detaljerat plan. I korsningar diremot fungerar
det mindre bra. For oskyddade trafikanter fungerar det totala trafikarbetet inte alltid sa bra. Om
man vill studera svira personskadeolyckor sker dessa oftast i kollision med motorfordon. En hel
del av de oskyddade trafikanternas trafikarbete sker dock separerat frin motortrafikanternas
utrymmen. Detta giller speciellt f6r fotgingare som mest kommer i kontakt med motorfordon
nir de skall korsa en gata. Cyklister kommer bade i kontakt med motorfordon nir de cyklar 1
blandtrafik, men ocksa nir de korsar en gata, oavsett om de kommer fran blandtrafik eller
separerat utrymme. De oskyddades exponering dr siledes inte lika litt att definiera.

Olycksrisken beror mycket pa 6verraskning. En olycka ir en situation som en individ normalt
sett inte sitter sig 1 frivilligt. En olycka uppstar vanligtvis genom att nagot oférutsett intriffar och
de inblandade trafikanterna lyckas inte avvirja det farliga i situationen. Det dr svart att peka ut
exakt vad som gor att en trafikant blir Overraskad, men vissa variabler har identifierats i detta
kapitel. For att minska olycksrisken giller det framférallt att uppna en viss riskmedvetenhet, och
dirigenom uppmarksamhet, hos trafikanterna.
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Hastigheten spelar en viktig roll f6r olycksrisken. Lidga hastigheter frimjar sikerheten, dels genom
den Okade tid for uppmirksamhet som trafikanten far vid ligre hastigheter, men framférallt
genom den extra tid trafikanten far att avvirja nir en farlig situation uppstar.

Skadeutfallet bestims frimst av det krockvald i form av kollisionshastighet som trafikanten
utsitts for, i samband med hur mycket krockvald trafikanten tal. Det senare kan uttryckas med
s.k. krockvaldskurvor (Figur 4). Dessa beskriver hur stor sannolikheten dr for olika grader av
skada vid olika hastigheter 1 olika krocksituationer, t.ex. pakorning av fotgingare.
Krockvaldskurvan for fotgingare dr empiriskt vil underbyged, medan de Gvriga dr baserade pa
expertskattningar (SveKom 1998).
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Figur 4 Krockvaldskurvor for olika krocksituationer (SveKom 1998)

Fordon - Trafikant - Miljo

Olyckspaverkan inordnas vanligtvis i kategorierna Fordon - Trafikant - Gatusystem. De paverkans-
variabler som presenteras i detta kapitel faller ofta in under flera av dessa kategorier. De tva
viktigaste paverkansvariablerna, flodet och hastigheten, faller bade under kategorin gazusystens och
trafikant. Flodet kan styras till olika gator med hjilp av olika framkomlighetsatgarder (gatusysten)
men dessa atgirder paverkar dven hastigheten. I slutindan idr det dnda den enskilde #afikanten
som styr vilken hastighet och vilken vig som viljs. Aven fordonets standard kan inverka pa vald
hastighet. En modern bil med hog kérkomfort inbjuder till hégre hastigheter. Detta boér dock
vara ett storre bekymmer pa landsbygd an i tittbebyggt omrade.

Andra variabler som kan inordnas i denna kategorisering dr de olika utformningsvariablerna.
Dessa faller naturligt in under kategorin gatusysterz, men har dven en indirekt paverkan pa
trafikantens beteende. Bland de Ovriga variablerna aterfinns mest #rafikantrelaterade variabler sisom
alder, alkoholpaverkan och anvindande av skyddsutrustning (bilbilte, cykelhjdlm).

Samvariation mellan variabler

Nistan alla paverkansvariabler samvarierar med en eller flera andra, t.ex. paverkas hastigheten av
gatubredden medan olycksutfallet paverkas mer direkt av bade hastigheten och gatubredden,
Figur 5. Detta gor att det dr oerhort svart att skapa modeller enbart med hjilp av statistisk analys
av data. Man maste dven ha en gedigen kunskap om hur de olika variablerna paverkar varandra.
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Trafiksikerhetsarbetet kriver en tvirvetenskapligc approach dir flera discipliner sisom
beteendevetenskap, trafikteknik och statistik dr viktiga h6rnstenar.

Fordons-
hastighet

Gatubredd

Figur 5 Exempel pa inbordes paverkan mellan paverkansvariabler

4.2 Flode

Bilflode, primart

Bilflodet ligger dels till grund fér exponeringen, men samvarierar dven med olycksrisken och
skadeutfallet. Trafikksikkerhetshandboken anger en olyckselasticitet pa 0,95 for personskade-
olyckor, d.v.s. om bilflédet 6kar med 1% o6kar antalet personskadeolyckor med 0,95%.
Motsvarande olyckselasticitet for dodsolyckor ar 0,70. Dessa siffror visar pa att risken, for
personskadeolyckor, minskar nagot per fordon vid ¢kat bilfléde och att allvarlighetsgraden
minskar mer markant Det senare kommer troligen av att storre fordonsfléden ofta innebir ligre
hastigheter. For dessa resultat giller sdledes inte ‘'allt annat lika', utan det finns en
samvariationseffekt med hastighet som inte ar separerad fran flodeseffekten. Hastigheten ar
dessutom beroende av flédet (och rent fysikaliskt vice versa).

Bilflodet bor dven paverka olika olyckstyper pa olika sitt. Johansson (under skrivande) diskuterar
flodets paverkan pa olika olyckstyper. Slutsatserna ér att exponeringen for potentiella
motesolyckor mellan motorfordon, d.v.s. antal méten, ar proportionellt mot flodet 1 kvadrat. Man
far dock se upp med flédet pa gator med starkt inslag av pendlingstrafik. Dir kan stundom
floden vara mycket ensriktade och dirmed uppstir mycket firre méten i forhallande till flédet
om man jaimfér med gator med jimn férdelning mellan korriktningarna.

Exponeringen for singelolycka bor vara direkt proportionell mot hur mycket man kér. Dock
inverkar flodet minskande pa individens 7k for en singelolycka. Vid hogre floden Okar
uppmirksamheten och vid mycket stora floden dr det per definition ndstan omdjligt att ha en
singelolycka. Det som da skulle blivit en singelolycka utvecklar sig istillet till en métesolycka eller
annan flerfordonskollision. Exponeringen dr saledes direkt proportionell mot flédet, medan
olycksrisken avtar med stigande flode.

Bilflode, sekundart

Med sekundirt flode menas hur stor andel av biltrafiken i korsningar som kommer frin
underordnad led. Ju stérre andel fordon som kommer fran underordnad led, desto fler moten
kommer att uppsta mellan motorfordon, d.v.s. storre exponering. I korsningar med hogerregel,
vajningsplikt eller stopp har det sekundira flodet en ganska stor inverkan pa antalet olyckor,
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medan det har en mindre betydelse i signalreglerade korsningar och cirkulationsplatser (Bride &
Larsson 1992, Trafikksikkerhetshandbok 1997).

Hastigheten har en inverkan pd hur stor inverkan det sekundira bilflodet har. Ju hogre

hastigheten ir, desto stoérre inverkan pa olycksrisken har normalt det sekundira bilflédet (Briide
& Larsson 1992, Trafikksikkerhetshandbok 1997).

Cykelflode

Cykelflodet har sjalvfallet stor inverkan pa antalet olyckor med cyklister inblandade.
Paverkanssambandet dr dock ganska komplicerat. Vid sma floden av cyklister ér risken for en Mf-
C olycka stor per cyklist. Vid floden 6ver 50 cyklister per timme minskar dock risken drastiskt
(Ekman, 1996). Detta har tolkats som att cyklisterna sjilva fungerar som levande varningsmirken
gentemot bilisterna, men ett visst minimifléde maste uppnds for att detta skall fungera
tillfredstéllande.

For titortskorsningar har Briide, Larsson (1992) funnit antalet cykelolyckor proportionellt mot
det totala cykelflédet 1 korsningen upphojt till 0,65.

Fotgangarflode

For titortskorsningar har Bride, Larsson (1992) funnit antalet fotgingarolyckor proportionellt
mot det totala fotgingarflodet i korsningen upphoit till 0,72. En beprévad modell (Gérder 1989)
ar annars att antalet fotgingarolyckor i korsningar dr proportionellt mot roten ur produkten av
fotgingarflode ganger bilfléde. Detta skulle med andra ord ge en proportionalitet mot
fotgingarflédet upphojt till 0,5. Bada studierna visar saledes att en 6kning av fotgingarflodet ger
en 6kning av antalet fotgiangarolyckor, men en minskning av risken for den enskilde fotgingaren
(6kad exponering men minskad olycksrisk).

4.3 Hastighet

Hastigheten hos motorfordonen i trafiken har mycket stor inverkan pa skadeutfallet i trafiken.
Hastigheten verkar bade genom att bidra till att fler olyckor intriffar nir hastigheterna 6kar, och
genom att skadegraden 6kar med nivan pa hastigheten.

Hastigheten har hir delats in 1 hastighetsniva och hastighetsspridning eftersom bada har en
inverkan pa sikerheten.

Hastighetsniva

Hastigheten har som sagt bade en inverkan pa att det intriffar en olycka och dess utfall. Nilsson
(2000) har utrett inverkan narmare pa landsvag. Han konstaterar att antalet personskadeolyckor ar
proportionellt mot kvadraten pa hastigheten. Hastighetens inverkan pa skadeutfallet ar att antalet
allvarliga personskadeolyckor ir proportionellt mot hastigheten upphdjt till tre, och antalet
dédade proportionellt mot hastigheten upphojt till fyra. Det dr dock tveksamt om samma
samband kan anvindas direkt 1 titortsmiljo. Hastigheten bor dock ha en liknande paverkan.

Betriffande skaderisken finns det mer ingdende forskning kring hur stor sannolikheten ar for
olika skadegrader for olika hastighetsnivaer 1 olika hastighetssituationer. Detta brukar illustreras i
s.k. krockvildskurvor (Figur 4) som visar sannolikheten for att en trafikant dodas vid olika
krocksituationer och hastigheter.
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Hastighetsspridning

Hastighetsspridningen har en dokumenterad effekt pa en mikroniva, frimst pa bil-bilolyckor.
Enskilda bilférare som kor med en hastighet som klart avviker frin medianhastigheten 4r mer
olycksdrabbade(Finch et.al. 1994, Trafikksikkerhetshandbok 1997). Fragan ir dock vad effekten ar
pé det totala antalet olyckor pa en viss plats. Det finns nagra olika teorier om varfor olycksrisken
ar storre for forare med annorlunda hastighetsanpassning. Vissa (Finch et.al.1994) hivdar att den
okade risken beror pia den 6kande andelen omkorningar vid storre hastighetsspridning, medan
andra (Trafikksikkerhetshandbok 1997) hianfoér problemet till att andra trafikanter blir
overraskade av ett fordon som kor i en helt annorlunda hastighet, och att det dr detta som
toranleder olyckan. Den gemensamma slutsatsen blir att det dr de olika trafikanternas skillnad i
hastighetsansprak som ger upphov till nagon typ av storning och konflikter i trafiksystemet.

Om problemet med hastighetsspridning dr omkoérningar bor problemet pa mikroplan avspegla sig
pa en hogre niva. Denna slutsats kommer sig av att antalet omkorningar 6kar med Okad
hastighetsspridning. A andra sidan ir inte omkorningsproblematiken stort. Speciellt inte i
tattbebyget omrade dir omkorningsolyckorna bara stair for 1,5% av  personskadorna
(Trafikskador 1999). Bottnar hastighetsspridningsproblematiken 4 andra sidan i Gverraskande
moment sia dr kopplingen mellan den enskilde férarens Okade risk och den &vergripande
risknivan mindre klar. Visserligen kan man argumentera fOr att en storre spridning i hastigheter
skulle 6ka antalet 6verraskningar, men da skulle det dven vara mer 'normalt' med annorlunda
hastigheter och 6verraskningen kanske dnda inte blir sa stor.

Hastighetsgrans

Hastighetsgransen samvarierar med olycksutfallet genom sin inverkan pa hastigheter, men dven
genom sin koppling till andra variabler. En gatas miljo, utformning och funktion har en stark
koppling till hastighetsbegrinsningen. Ndgon paverkan pa antalet olyckor torde den senare dock
inte ha i sig sjilvt utéver sin inverkan pa hastigheten. Hastighetsgrinsen anvinds dock ofta i
effektmodeller som ett indirekt matt pa andra variabler.

4.4 Milj6 och utformning

Korsningstyp

Allmint

I de icke signalreglerade korsningarna sker ett storre interagerande mellan olika trafikanter.
Eftersom samspelet inte styrs av signaler liggs styrningen av samspelet 6ver pa annalkande
trafikanter. Detta i sin tur leder ofta till att smaincidenter, eller 'ndstan-olyckot', intriffar. Dessa ar
1 de icke signalreglerade korsningarna vanligtvis ganska lindriga. I en signalreglerad korsning 4
andra sidan intriffar inte alls lika manga av dessa hindelser, men de ir oftast allvarligare. Detta
beror troligtvis pa att situationen dr sillsynt och overraskar de inblandade trafikanterna (Svensson
1998). En vanlig olycka av den typen dr da bade fotgingare och bil har gront och bilen svianger
och dirmed kor pa fotgingaren (Garder 1989).

Korsningar med fyra eller fler armar har normalt sett storre olycksrisk dn korsningar med tre
armar(Trafikksikkerhetshandbok 1997, Bride & Larsson 1992). Detta foljer av den mer
komplicerade interaktion och storre krav pa uppmarksamhet som behovs i korsningar med fler
armar.

Vijningsplikt

Elvik et. al. har genom sina meta-analyser 1 Trafikksikkerhetshaindboken dragit slutsatsen att
sikerhetseffekten av inférandet av vijningsplikt i hégerregelskorsningar dr mycket liten om
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nigon. Den eventuella sikerhetsvinst man kan fa av klarare vijningsférhallanden tas ut av
hastighets6kningar pa huvudleden.

Stopplikt

Inférande av stopplikt 1 en hégerregelskorsning ger normalt en reduktion av antalet personskador
med 20% 1 korsningar med tre armar, och 35% i korsningar med fyra armar. En variant pa denna
regleringsform 4r fyrvigsstopp som ger en reduktion av personskador med ca 45%
(Trafikksikkerhetshandbok 1997).

Forskjutning av fyrvigskorsning till tva trevigskorsningar

Eftersom fyrvigskorsningar innehéller manga fler konfliktpunkter dn trevagskorsningar finns det
en sikerhetsvinst i att bygga om fyrvigskorsningar genom att lita de tva sekundira vigarna
ansluta pa olika platser. Atgirden limpar sig frimst for korsningar dir man har en stor andel av
trafikflodet pa de sekundira vigarna. For korsningar dir en stor andel av flédet kommer fran de
sekundara vigarna (mer an 15% av flodet) kan man rikna med ca 30% reduktion av antalet
personskadeolyckor, medan for korsningar med mindre andel sekundirtrafik kan man istillet
rikna med en 6kning pa ca 35% (Trafikksikkerhetshandbok 1997).

Signalreglering
Inférande av signalreglering i korsningar med fyra armar ger normalt en reduktion av antalet

personskador med 30% medan motsvarande siffra for korsningar med tre armar dr 15%
(Trafikksikkerhetshandbok 1997).

Cirkulationsplats

En cirkulationsplats har en sidkerhetshojande effekt i det att den minskar antalet konfliktpunkter
mellan fordon samt sdnker hastigheten pd desamma. Att bygga om en korsning till
cirkulationsplats bidrar framforallt till att sianka allvarlighetsgraden hos intriffade olyckor.
Paverkan pa antalet olyckor ir inte lika saker. Antalet personskadeolyckor reduceras normalt med
cirka 25-35% medan antalet egendomsskador kan ga upp kraftigt. Cirkulationsplats dr den
plankorsning som har minst olycksrisk (personskador). (Trafikksikkerhetshandbok 1997) I vissa
fall kan cirkulationsplatsen t.o.m. ha firre olyckor dn en trafikplats (Bride & Larsson 2000)

Hastighetsdampande atgéarder

Olika typer av hastighetsddmpande har blivit ett allt vanligare inslag i gatumiljon. Nagra exempel
pé olika typer dr gupp och vigkuddar. Studierna av dessa édtgirders effekter pa trafiksikerheten ar
manga, men det ar genom sin effekt pa hastigheten som de har sin verkliga effekt pa
olycksutfallet. Dirfor tas ej dessa atgirders effekter upp i denna rapport.

Refuger

Forekomsten av refuger verkar dels genom att dimpa fordonens hastighet genom att géra gatan
tringre, och dels genom att fotgingare som korsar gatan kan gora det i mindre etapper med farre
antal korfilt 1 taget. Refuger kan dven ha en kanaliserande effekt i korsningar. I tittbebyggt
omride medfor inférandet av refuger som mittdelare mellan korriktningar en minskning av
antalet personskadeolyckor med 20-40% (Trafikksikkerhetshandbok 1997), den ligre siffran giller
tvafiltsgator och den hogre pa gator med fler falt. Nir refugen anvinds pa ett Gvergangsstalle, sa
att fotgingare kan korsa gatan i flera etapper, minskar fotgingarnas personskadeolyckor med

18% och som en positiv sidoeffekt minskar dven antalet personskadeolyckor med motorfordon
med 9% (Trafikksikkerhetshandbok 1997).
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Overgangsstélle

Ekman (1996) har kommit fram till att det 4r mindre sikert att passera gatan dir det finns ett
overgangsstille an dar det inte finns ett. Detta hinger samman med en falsk trygghet hos de
oskyddade trafikanterna, som litar pa att bilisterna skall slippa fram dem, vilket de inte alltid gor.
Den 1 april 2000 tridde en ny lagstiftning 1 kraft som aldgger bilister vdjningsplikt mot fotgingare
vid Overgangsstillen. Fragan 4r hur den nya lagstiftningen kommer att paverka
sikerhetssituationen vid 6vergangsstillen. Kommer bilisterna att stanna i sa stor utstrackning att
overgangsstillena blir reella sikerhetshojare? Eller kommer kinslan av trygghet att bli allt storre
hos de oskyddade, medan bilisterna fortfarande inte limnar féretride? En sak dr siker: under de
nirmaste aren kommer situationen pa Sveriges 6vergangsstillen att forindras. Fragan dr hur? De
resultat som finns fran befintliga svenska studier kan inte direkt anvindas.

Gatubredd

Gatubredden kan ses ur flera perspektiv: korytans bredd, det fysiska rummets bredd, antal korfalt
etc. De olika perspektiven aterspeglar sig pa trafiken och trafikanterna pa olika sitt. Det fysiska
rummets bredd (bredd mellan rummets viggar) ger trafikanten en bild av 6ppet eller slutet rum.
Det 6ppna rummet med en upplevelse av bittre sikt ger hogre hastigheter, medan det slutna
rummet ger en starkare upplevelse av farten vilket kan verka dimpande pa densamma.

En storre gatubredd ger mer utrymme f6r motorfordonsforare att mandvrera pa, vilket ger storre
marginaler for felhandlingar. Effekten i stort av 6kad gatubredd pa antalet personskadeolyckor 1
titort dr dock negativt. En breddning medfér ca 5-10% fler personskadeolyckor
(Trafikksikkerhetshandbok 1997). Moéijligen kan denna 6kning bero pa 6kade fordonshastigheter i
samband med breddningen. En annan anledning kan vara den 6kning av strickan som oskyddade
trafikanter maste ta sig 6ver. Om gatan blir allt bredare okar dessutom moijligheten till
omkorningar, vilket kan paverka sikerheten.

En okning av antalet korfalt kan dock ha en nagot reducerande inverkan pa antalet
personskadeolyckor.

Separering av fotgangare och cyklister

Genom att ge fotgingare och cyklister egna ytor att rora sig pa, separat frin
motorfordonstrafiken, kan man minska den farliga exponeringen. Hur stor effekt separeringen
tar pa olycksutfallet beror mycket pa hur val man fir trafikanterna att nyttja den. Dagens
effektmodeller riknar med en reduktion av antalet olyckor med oskyddade trafikanter med upp
till 80%, beroende pa hur effektiv separeringen ar. Trafikksikkerhetshandboken redovisar att vissa
typer av separeringar kan ha en mycket stark reduktion pa antalet olyckor med oskyddade
trafikanter. Frimst giller detta planskilda korsningar for fotgiangare, separat gangvig lings med
gata och vissa typer av separering av cykeltrafik lings gata. Andra typer av separering har en
mycket oklar effekt. Separeringens effekt pa de rena motorfordonsolyckorna kan dessutom vara
negativ, dven om effekten pa olyckor med oskyddade trafikanter dr positiv.

Nagra problem finns dock med separering. For det forsta dr det svart att fa alla oskyddade
trafikanter att utnyttja det separerade nitet. For att fa en hég nyttjandegrad ér det viktigt att det
separerade nitet inte innebdr omvigar jamfort med bilnitet. Detta galler speciellt cyklisterna som
ofta ror sig 1 blandtrafik med motorfordon. For det andra kan man nistan aldrig separera de
oskyddade trafikanterna helt fran biltrafiken. Pa en del platser maste man 4nda lita dem korsa
biltrafiken 1 plan. Det ér 1 dessa punkter som manga av olyckorna sker. Det finns en stor risk att
de oskyddade trafikanter som dnda viljer att utnyttja bilnitet far en 6kad olycksrisk pa grund av
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att motorfordonsforarna inte forvintar sig att de skall finnas dir och dirmed inte dr lika
uppmirksamma och kor fortare.

Sidoomrade, harda foremal

Utformningen av sidoomradet kring gatan styr till stor del hur allvarlig en singelolycka for
motorfordon kan bli. Om det inte finns nagra harda féremal att kollidera med medf6r olyckan
normalt sett inte nagra allvarliga personskador. Nir det giller hirda féremal vid vigkanten bor
man skilja mellan smala, t.ex. lyktstolpar, och breda dylika, t.ex. parkerade bilar. De smala, harda
foremalen skir in 1 fordonet och orsakar ofta allvarligare skador dn de breda. (SveKom 1997a)

Siktforhallanden

I ¢j tittbebyggt omrade har sikten betydelse for trafiksikerheten. Man talar om olika siktklasser
och antalet olyckor samvarierar med siktstandarden (Johansson 2001a). Forhallandena i
tattbebyged milj6 ar lite annorlunda, men aven har bor sikten, eller bristen pa densamma, ha
betydelse for olycksutfallet. En urbaniserad miljé har ofta ett stérre inslag av olika skymmande
element i trafiken. Dessutom 4r de oskyddade trafikanterna ju mindre och mer littskymda.

Gatutyp

Dagens svenska effektmodeller anvinder sig av paverkansvariabler i form av klassificering 1
gatutyper. Dels delas gatorna in efter sin placering i staden: Centrum-Mellan-Ytter, men dven
efter funktion: City-Tangentiell-Genomfart/Infart/Forbifart. Vilka teoretiska resonemang som
ligger bakom dessa klassificeringars inverkan pa olycksutfallet dr oklart. Anledningen till att man
funnit en samvariation mellan denna klassificering och olycksrisken ér troligen en féljd av att
klassificeringarna samvarierar med en mingd andra mer genuina paverkansvariabler, sisom
gatuutformning och hastighetsniva.

Parkering

Forekomsten av parkering lings med en gata paverkar olycksutfallet. Férbud av parkering pa en
gata medfor en reduktion av antalet personskadeolyckor pa den gatan med ca 20%
(Trafikksikkerhetshandbok 1997). Fragan dr dock om problemet bara flyttas till ett annat stille
dar bilarna parkerar istillet. Dessutom ar inte sambandet entydigt. Vid 6verging fran parkering pa
bada sidor gatan till enbart den ena synes antalet olyckor 6ka drastiskt. Nagra forklaringar kan
vara Okad hastighet till f6ljd av Okat utrymme, tillsammans med det faktum att det fortfarande
finns parkerade fordon med en méjligen 6kad andel korsande fotgingare.

Omkringliggande bebyggelse

Denna variabel samvarierar med antal olyckor, men idr det via flodet? Ex. omkringliggande
bebyggelse av centrumkaraktir bidrar antagligen till ligre hastigheter och hogre fléde av
fotgingare och cyklister, men har den omkringliggande bebyggelsen i sig sjilv nagon betydelse?
Variabeln far en praktisk anvindning eftersom vi ofta har dalig information om flédet av
oskyddade trafikanter och darfér 4r hinvisade till att uppskatta det indirekt via den
omkringliggande bebyggelsen.

4.5 Ovrigt

Nedanstaende har det gemensamt att de har en mer 6vergripande karaktir. De skiftar oftast inte
sa mycket mellan nirliggande platser, utan dr oftast ganska lika f6r en hel region eller till och med
for ett helt land. Darmed faller delvis deras intresse f6r modellering pa en mesoniva. De dr dock
medtagna har for att de pa nagot vis dnda paverkar olycksutfallet.
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Antal ljusa/morka timmar per ar

Fridstrom och Ingebrigtsen (1991) har kommit fram till att antalet ljusa timmar samvarierar med
antalet olyckor. Ju fler ljusa timmar, desto farre olyckor intraffar. Trafikksikkerhetshindboken tar
ocksd upp att olycksrisken dr storst under de morka timmarna pa dygnet vilket kan foérklara
ovanstaende samvarians. Risken i morker dr cirka dubbel mot vid dagsljus for fotgingarolyckor,
och cirka 20% storre f6r motorfordonsolyckor.

Bilbaltes- och cykelhjalmsanvandning

Anvindande av bilbilte och cykelhjalm minskar risken for personskada vid olycka. Frigan ar
dock om dessa variablerna varierar i nagon storre utstrickning 6ver tid och rum.

Mangd alkoholpaverkade trafikanter

Trafikksikkerhetshaindboken visar pa ett starkt samband mellan alkoholpaverkan och olycksrisk.
Motorfordonsférare med mer dn 1,5 promille alkohol i blodet 16per ca 65 ginger storre risk att
raka ut for en personskada dn en nykter motorfordonsférare. Alkoholpaverkans foérekomst ar
dock mycket vanligare hos fotgingare och cyklister d4n hos motorfordonsférare, men dven
alkoholpaverkan hos oskyddade trafikanter leder till en 6kad risk.

Aven hir dr det dock en friga om andelen alkoholpiverkade trafikanter varierar mellan olika
miljoer.

Bilforares alder

Olycksrisk

Vi vet (Trafikksikkerhetshandbok 1997) att yngre och idldre bilférare oftare idr inblandade i
trafikolyckor 4n éldersgrupperna diremellan. Friagan idr dock vilken effekt detta far for
trafiksikerheten i en viss gatumiljo. Skiljer sig bilférarnas aldersstruktur mellan olika gator? Om
den inte gbr det blir denna variabel ointressant. Om aldersskillnader existerar kan detta vara
intressant att ta med i en modell f6r olycksrisk. Ett problem 4r dock hur man skall 'mita’
trafikanternas alder.

Olycksutfall

Ju dldre vi blir, desto skorare blir vi. Dirmed kan samma olycka fa helt olika konsekvenser
beroende pa vem som blir utsatt for krockvaldet. Liksom fér ovanstiende variabel dr det i
modellerandet en friga om vi har nagra skillnader i aldersstruktur mellan olika gator.
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5 Behov av ny kunskap och fortsatt forskning

5.1 Korsningar

Kunskapsliget for sikerhet 1 titortskorsningar dr forhallandevis gott. Méanga studier har gjorts
betriffande olika korsningstypers sikerhet och dven detaljutformningens inverkan finns det en
del studier gjorda pa. De svenska effektmodellerna for titortskorsningar bygger pa mycket
omfattande studier gjorda av Ulf Briide och Jorgen Larsson pa VTT (Bride, Larsson 1992). Dessa
modeller dr svara att forbéttra utan en mycket omfattande datainsamling,

En stor brist i de svenska effektmodellerna ir att sikerheten for cyklister och fotgingare
modelleras mycket grovt. Bilmodellen tar bl.a. hiansyn till korsningstyp, hastighetsbegransning
och gatuklassificering. Modellerna f6r cykel- och fotgidngarolyckor ddremot dr endast baserade pa
det totala antalet inkommande fordon i korsningen samt motsvarande fléde av aktuell oskyddad
trafikantkategori. Denna detaljeringsbrist beror pia de sma mingderna olycksdata, vilket
forhindrat ytterligare detaljering.

I dagsliget behandlas bara storre korsningar separat 1 effektmodellerna. Manga mindre korsningar
bakas istillet in 1 strickornas effekter. Idag gors detta ganska summariskt. Hur man skall ta med
dessa korsningar ar dock en balansgang mellan att de inte skall modelleras f6r ingaende, da kan
man lika girna modellera dem separat fran strickorna, men dndd fi med de huvudsakliga
torklarande variablerna.

Behov av ny kunskap och nya firdigheter

e Mer detaljerad kunskap behévs om effektsamband f6r oskyddade trafikanters sidkerhet i olika
korsningstyper och utformningar.

e Behov finns av ett bittre sitt att kunna ta med smakorsningars sikerhetseffekter i effekt-
modellerna for strickor.
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5.2 Gatutyper

I dagens svenska effektmodeller anvinds klassificering av gator i olika typer. Klassningen sker
efter Miljotyp och Funktion:

Miljétyp Funktion

- Ytter - Genomfart/Infart/Forbifart
- Mellan - Tangentiell

- Centrum - City

Dessa klassificeringar dr till for att spegla sidana variabler som annars inte kommer in. Till
exempel vill man kunna spegla att en gata mitt inne i centrum med mycket liv och rérelse, och en
ringled runt stadskdrnan, har helt olika olycksbilder. De variabler som avspeglar sig i
klassificeringen 4r bla.: bredden pa gaturummet, omkringliggande bebyggelse, mingden
anslutande smagator, nirvaro av oskyddade trafikanter, parkerade fordon.

Friagan dr om dessa gatuklassificeringar kan férbittras? En stor nackdel med dem ir att de inte ér
inkodade i VDB 1 dagsliget. Dirmed maste man uppskatta miljétypen pa ndgot annat sitt. Ett
tinkbart stod for en sadan klassificering kan vara att tillhandahalla bildexempel pa vad en viss
milj6typ innehaller. P4 detta sitt kan man undvika alltfor grova felklassificeringar. Detta bygger i
sin tur pa att den som gor effektmodellsberikningarna ar bekant med omradet i fraga.

Kan man komma at skillnaderna mellan olika miljéer med hjilp av mer grundliggande variabler
sasom faktisk fordonshastighet, oskyddade trafikanters nirvaro och rérelseménster mm? I sa fall
borde man kunna bygga en modell baserad pa de variablerna istillet. Skulle en sidan modell
kunna fanga upp det vi ligger in i gatuklassificeringen idag? Fangar gatuklassificeringen i sig sjilv
upp allt det som vi vill att den skall géra? Kan vi hitta en battre klassificering dn den vi har idag?
Ett forslag pa detta skulle kunna vara de gatukategorier som beskrivs i 'Sikrare trafikmiljé i titort'
(SveKom m.fl. 1997b), tex. 30-gata, 30/50-gata mm. Skriftens definitioner pa gatumiljGer
inkluderar ju accepterade verkliga hastigheter, nirvaro av fotgingare och andra olycksknutna
kriterier.

Behov av ny kunskap och nya fiardigheter
e Hur fungerar gatutypens samvariation med olycksutfallet?

e Finns det andra mer grundliggande variabler (t.ex. hastighet, exponering, utformning) som
kan anvindas istillet f6r gatutyp och fiangar de 1 sa fall tillsammans verkligen upp allt som
gatutypen beskriver?

e Finns det en battre indelning i gatutyper 4n den nuvarande?
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5.3 Oskyddade trafikanter pa stracka

Den mesta kunskap som finns om oskyddade trafikanters trafiksikerhet dr fokuserad pa
korsningspunkter. Deras sikerhet pa gatustrickor dr mindre vildokumenterad.

Oskyddade trafikanter 1 tatortstrafik rér sig mer obundet an motorfordon. Fotgangare kan t.ex. ga
over gatan lite varstans pa strickan, ibland gi i kanten av gatan och ibland korsa i
smakorsningarna. Cyklister kan rora sig i blandtrafik men dven vara separerade pa cykelbanor for
att bara konfronteras med motorfordonstrafiken i smakorsningarna. Detta gor att deras
exponering blir svarare att definiera och mita. Mojligen har detta faktum bidragit till att deras
sakerhet pa stricka inte blivit tillrickligt utforskad.

En f6ljd av det daliga kunskapsliget om oskyddade trafikanters risker pa stricka dr att dagens
effektmodeller for strickor behandlar dem grovt. Fotgingar- och cykelolyckor behandlas
visserligen separat frin de rena motorfordonsolyckorna. Denna separering ar dock till stor del
skenbar eftersom gang- och cykelolyckorna beriknas som en procent av motorfordonsolyckorna.
Procentsatsen beror i sin tur pa miljon (fraimst hastighetsgrins).

Mer kunskap behévs om hur olika variabler paverkar antalet olyckor med oskyddade trafikanter
pa strickor. Ett speciellt problem dr cyklisternas singelolyckor. Statistik baserad pa
polisrapporterade olyckor underskattar grovt dessa olyckor. Rapporteringsgraden for
cykelolyckor 1 allminhet uppskattas vara kring 15% (Englund et al 1998), och
rapporteringsgraden for Cykel-singel lir vara dnnu lagre.

Modelleringen av oskyddade trafikanters olyckor forsvaras av att det intriffar ganska fa olyckor
pa varje plats, och att man har bristfillig information om deras exponering.

Behov av ny kunskap och nya fiardigheter

e Oskyddade trafikanters exponering for farliga situationer pa gatustrickor behover utredas.
Hur kan vi mita exponeringen?

e [Efter att den fOrsta punkten utretts behévs kunskap om vad som paverkar olycksrisken vid
olika exponeringssituationer.
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5.4 Hastighet

Mycket av den kunskap vi har idag om sikerhet bygger pa hastighet, hastighet och dter hastighet.
Vi vet mycket om hastighetens inverkan pa sikerheten. Dagens tillimpning av denna kunskap pa
effektmodeller kan dock bli bittre. Idag anvinds hastighetsgrinsen, och indirekt gatutypen, for
att ta hiansyn till hastighetsliget pa objektet. Istillet f6r dessa hogst indirekta matt kan man
anvinda sig av uppmiitt eller skattad verklig hastighet hos motorfordonen. Denna hastighet kan
man tinka sig att man relaterar till krockvaldskurvor for att fa sannolika skadefoljder. Tankar pa
att anvianda fordonshastigheten mer direkt finns redan inom Vigverket, men da ér tanken att man
skall himta fardhastigheten fran framkomlighetsmodellerna 1 EVA.

For att mojliggéra att man inte har tillgang till verkliga hastigheter médste man pd nagot vis ha
typhastigheter for olika gatutyper. Dessa kan man sedan ha som default, men si att man kan
indra dem om man har battre kunskap om de verkliga hastigheterna.

Nilssons (2000) potensmodell fungerar bra pa landsbygd men hur dr den 1 tdtort dir det
tillkommer en stor mangd oskyddade trafikanter som interagerar med bilisterna. Potensmodellen
berér bade olycksrisk och skadegrad. Fungerar ingen, nigon eller bada dessa aspekter for
tatortsmiljoer? Vi har mer detaljerad kunskap i form av krockvéldskurvor 6ver vad hastigheten
far fOr effekt pa skadeutfallet. Vilket samband har de med potensmodellen? Om potensmodellen
skall vara giltig enligt krockvaldskurvorna giller det ju att hastighetsforindringen man studerar
skall ligga i de intervall dér krockvildsacceptansen forindras. Dodsrisken for fotgangare de blir
pakorda av motorfordon 6kar exponentiellt med hastigheten upp till ca 50-60 km/h. Dir6ver ir
dodsrisken nédstan 100% och dndras mycket lite med hastigheten. Potensmodellen sdger att
dodsrisken, givet att en fotgidngare blir pakord, dr proportionell mot kvadraten pa hastigheten.
Detta giller sjilvfallet inte ndr hastigheten dr 6ver 60 km/h. Potensmodellen torde inda oftast
vara giltig, eftersom hastigheter 6ver 60 km/h ir relativt ovanliga dir man har en nirvaro av mer
in enstaka oskyddade trafikanter.

Ett annat problem ir att sambandet mellan normal reshastighet och kollisionshastighet inte dr
helt enkelt. Om ett fordon firdas med en initiell hastighet av 50 km/h ir det inte alls sikert att
kollisionen sker i denna hastighet. Vid gynnsamma omstindigheter har féraren hunnit bromsa in
och kollisionen sker istillet i en ldgre, mer gynnsam hastighet.

Behov av ny kunskap och nya firdigheter

e Hur vil anpassad dr Nilssons (2000) potensmodell for titortsforhallanden vad betriffar
olycksrisk? Skadefoljd?

o Gir det att istéllet tillimpa krockvaldskurvor?

e Om man tillimpar krockvildskurvor maste man ha mer klart f6r sig hur den 'vanliga'
hastigheten hinger samman med kollisionshastighet.

e Aven om man tillimpar krockvildskurvor si hanterar de bara skadeféljden. Kan man
kombinera ihop potensmodellen och krockvaldskurvor om den férra kan hantera
olycksrisken och de senare skadeféljden?
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5.5 Nya databehov

Vilka data bebiver vi egentligen for att kunna gira nagot sa nar bra prognoser dver antalet doda och skadade i
framtiden?

Verklig hastighet

Som framgar av andra delar i denna rapport ir ofta tillgingliga trafikdata inte de data som ar bast
kopplade till antalet olyckor och trafikskadade. Det bista exemplet idr hastighetsgrinsen. Denna
anvinds for att forutsiga hur manga skadade man kommer att fa i trafiken. Det som egentligen
leder till ett visst antal skadade édr den verkliga hastigheten och andra miljovariabler.
Hastighetsgransen ér bara ett indirekt matt pa dessa andra variabler, och inte alltid ett sarskilt bra
matt. I dagens databaser finns dock hastighetsgransen litt tillginglig, medan den verkliga
hastigheten ér svarare att ta fram. I sunda modeller borde dock mer kausala paverkansvariabler
anvindas.

For att kunna anvinda dessa modeller smidigt bor den verkliga fordonshastigheten dokumenteras
mer systematiskt pa vira vagar. I den nya nationella vigdatabanken boér fordonshastigheten
inkluderas. Detta stiller dock till problem eftersom den 4r mer av en 'firskvara' dn andra
dataposter saisom hastighetsbegrinsning, gatubredd etc., och dirmed behover fornyas ofta.

Ett alternativ till uppmatt hastighet 4r modellerad hastighet. Inom en annan del av detta projekt
(Aronsson 2001) arbetas det pa att ta fram en modell fér att kunna fOrutsiga verklig
fordonshastighet.

Oskyddade trafikanters exponering

I tittbebyggt omrade liggs allt mer tyngd pa de oskyddade trafikanternas sidkerhet. Trots det har
vi fortfarande ganska bristfilliga data rérande deras exponering. Kommunerna har ibland utfort
rikningar, men dessa data maste 1 sd fall hamtas lokalt.

Sammanstallning av data

I nuldget finns mycket data samlat for det statliga vignitet i VDB. For de kommunala niten finns
data ute pda kommunerna istillet, och av varierande kvalitet. Den nya nationella vigdatabanken ér
tankt att inrymma dven de kommunala huvudgatuniten. Tyvirr kommer inte NVDB att finnas
tillgénglig 4n pa ett tag. Detta gor det nodvindigt att samla in en hel del data fran kommunerna.
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6 Framtida modeller

Detta kapitel behandlar olika tinkbara forbattringar av dagens effektmodeller for sikerhet i
tattbebyget omrade.

6.1 Grundlaggande struktur

Den litteratur och de modeller som finns idag ar f6r det mesta strukturerade enligt:
1. Berikna antal olyckor

2. Beridkna antal skadade

3. Fordela eventuellt pa olika skadeklasser

Jag skulle vilja se beraknandet av antal olyckor som uppdelat pa tva steg. Steg 1 skulle 1 sa fall vara
Berikna exponeringen och Steg2 antagande om hur stor del av alla potentiella olyckor
(exponeringen) som leder till olyckor.

Mitt resonemang utgar frimst fran korsande trafikanter.

De flesta av dagens modeller f6r att prediktera antal olyckor har flédet som en av de absolut
viktigaste forklarande variablerna. Detta dr helt naturligt med tanke pa att vi utan nagon trafik alls
inte skulle ha nagra olyckor, och ju fler trafikanter vi har desto fler som kan rika ut for en olycka
och desto fler kan man kollidera med.

Dock ir det min asikt efter att ha studerat dessa modeller att de borde kunna f&rbittras.
Traditionellt mits exponering som trafikarbete eller antal inkommande fordon i effektmodeller.
Ett alternativ till detta torde vara att f6rsoka skapa matt pa hur manga moéten som sker 1 systemet.
Utifran det synsittet skulle man sedan kunna spinna vidare pa vad som paverkar hur stor andel av
métena som leder till att en olycka intriffar. Méten ar dock inte ett bra exponeringsmatt for alla
olyckstyper. Singelolyckor beror ju inte pa ett mote, utan i det fallet kan trafikarbetet vara ett
utmirkt matt pa exponering. Ett klurigare fall 4r upphinnandeolyckor. Vilket matt pa exponering
ir det bista 1 detta fall? Bade den egna ndrvaron savil som andras krivs for att en
upphinnandeolycka skall kunna ske. Dock kan man inte lika litt som i andra fall relatera
exponeringen till moten mellan trafikanter.

En del av dessa tankar ir intimt foérknippade med det arbete med den svenska konflikttekniken
som bedrivits pa institutionen for Teknik och samhille (tidigare Trafikteknik) de senaste
decennierna (Svensson 1998, Shbeeb 2000).

6.2 Olyckstyper

Dagens svenska effektmodeller f6r sikerhet i tittbebyggt omrade behandlar olyckor separat efter
inblandade trafikanter. Den indelning man anvinder sig av dr grov, och vissa olyckskategorier
inbegriper olika typer av olyckor som har vitt skilda karakteristika. Olyckan klassas efter den mest
oskyddade trafikanten i ordningen G-C-Mf.

Nuvarande kategoriindelning av olyckor:
e Motorfordonsolyckor

e Cykel och mopedolyckor

e Fotgingarolyckor

Motorfordonsolyckor inbegriper bade olyckor med flera motorfordon inblandade savil som

singelolyckor. Dessa tva kategorier av olyckor har dock stora olikheter. En annan brist dr att
olyckor med enbart oskyddade trafikanter inte 4r specifikt adresserade i modellerna.
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Olyckskategorierna Cykel och mopedolyckor samt Fotgangarolyckor ovan innefattar bara sidana dir
dven ett motorfordon ingir i1 olyckan. Olyckor med enbart oskyddade trafikanter klassas som
Varia och bakas in i motorfordonsolyckorna. Den stora underrapportering som olyckor med
enbart oskyddade har kommer dirmed inte in dir den skall. Istillet gérs en upprikning for
underrapportering pa en hogre nivd. Indirekt f6r denna struktur med sig att om man vill gora
nigot at modellerna f6r oskyddades olyckor, maste man dven behandla motorfordonsolyckorna,
eftersom det ar bland dem som olyckor med enbart oskyddade ligger f6r nirvarande.

I modellerna for lankar blir oskyddade trafikanter styvmoderligt behandlade. Antalet olyckor med
fotgingare och cyklister berdknas som en extra procentandel av antalet motorfordonsolyckor.
Alla tre typerna av olyckor foljer saledes samma monster. Den enda skillnad som finns dr att
procentsatserna varierar nagot mellan olika gatumiljoer. Det finns indirekta satt att ta hansyn till
separering av oskyddade trafikanter, antalet olyckor reduceras med ett visst antal procent som
skattas utifran grad av separering. I Gvrigt tar man inte hdnsyn till att olika utformningar kan leda
till mindre antal av enbart en viss olyckstyp.

Det kan finnas en klar vinst 1 att dela in olyckor i en finare typindelning dn vad som gors idag. Ju
mer homogena olyckstypindelningarna blir, desto battre bor passningen till den systematiska
variationen kunna bli. Om flera olika olyckstyper med olika bakomliggande mekanismer
modelleras tillsammans bor passningen bli simre. Dessutom kan en finare indelning skapa en
bittre forstaelse hos anvindarna for hur olika variabler paverkar vissa typer av olyckor men inte
andra. Ett allvarligt problem med att dela in olyckorna i en finare typindelning ér att det blir svart
att plocka fram tillrackligt med data for att kalibrera dem.

Ett exempel pa for stor agregering av olyckstyper dr hopslagningen av motorfordon-singel och
motorfordon-motorfordon. De skiljer sig markant at, bade betriffande exponering och
skadefoljd. Aven olycksrisken dr ojimforbar eftersom exponeringsmitten ir olika. Manga
atgirder dr sidana att de verkar mest pa en viss typ av olyckor. Dirfér kan det vara extra
intressant att géra en uppdelning av olyckor i mindre kategorier. Ett exempel pa denna typ av
atgirder dr sidoricken och/eller undanréjande av hirda, smala foremdl vid vigkanten. Dessa
atgiarder har stor inverkan pa singelolyckornas skadeféljd, men liten pa olyckor med flera
motorfordon.

Exponeringen for singelolyckor baseras pa en trafikants trafikarbete, medan olyckor med flera
motorfordon inblandade har sin exponering i form av méten mellan fordon. Forenklat kan man
siaga att den forsta typens exponering beror pa ett flode medan den andra beror pa tvé floden.

Skadefoljden for de tva olika olycksfallen skiljer sig markant. Olyckor mellan flera fordon
resulterar i relativt lindriga konsekvenser, medan singelolyckor ofta far allvarliga konsekvenser
(Tabell 3). En trolig anledning till det senare 4r kombinationen av hogre hastigheter och kollision
med harda smala féremal som karakteriserar singelolyckorna.

Antal skadade motorfordonstrafikanter i tittbebyggt omrade (1996-1999)

Olyckstyp | Lindrigt skadade ~ Svart skadade Dédade
Motorfordon - Singel 3834 (77%) 935 (19%) 197 (4%)
Motorfordon - Motorfordon 19851 (90%) 2141 (9,5%) 119 (0,5%)

Tabell 3 Antal skadade motorfordonstrafikanter i titort 1996-1999, uppdelat efter
skadegrad (Trafikskador 1996-1999)
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Ny indelning

Pa grund av de stora skillnaderna inom vissa av dagens olyckskategorier foreslds en uppdelning av
dagens kategorier. For att ndrma sig problemet frin en ndgot sinir forutsittningslos
utgangspunkt struktureras 1 Fel! Hittar inte referenskilla. alla tinkbara olyckskategorier efter
inblandade trafikantkategorier.

Motorfordon Moped Cykel
Motorfordon X
Moped X
Cykel X
Ging *

* Klassas ¢f som trafikskada i dagens polisrapportering. Mdjligen kan STRADA-projektet medfira att mer fokus liggs pa dessa
olyckor och i sa fall kan det bli aktuellt att ta med dem.

Tabell 4 Matris 6ver tinkbara olyckskategorier uppdelade efter trafikantkategori

For att forenkla ovanstiende gors foljande antagande:

e Cykel och moped kan slas ihop till en kategori. I trafiken har de ungefir samma
forutsittningar att rora sig. Mopeden r6r sig med nagot hogre hastighet, men inte avgérande.
Mopedisten bir i storre utstrickning hjilm. Denna sammanslagning gors redan i dagens
modeller.

Efter ovanstiende antagande har antalet olyckskategorier sjunkit till sex, se tabell nedan. Dessa
olyckskategorier utgor sedan indelning niar man i fortsiattningen studerar vad som paverkar olika
olyckor. Fotgingares singelolyckor kan eventuellt ocksd inkluderas om de framéver borjar
betraktas som trafikolyckor.

Mototfordon  Cykel/Moped

Motorfordon

Cykel/Moped

Gang
* Klassas ¢f som trafikskada i dagens polisrapportering. Mdjligen kan STRAD.A-projektet medfira att mer fokus liggs pd dessa
olyckor och i sa fall kan det bli aktuellt att ta med dem.

Tabell 5 Matris dver tinkbara olyckskategorier efter forenklingar

For att ge en 6verblick 6ver dagens olyckssituation presenteras i Fel! Hittar inte referenskilla.
statistik f6r de olika olyckskategorierna vad betriffar antal personskadeolyckor och DSS-olyckor.

Antal olyckor i tittbebyggt omride (1996-1999)

Olyckstyp LS+SS+D

Motorfordon - Singel 3904 950 188
Motorfordon - Motorfordon 14197 1686 115
Mototfordon - Cykel/Moped) 12370 2974 265
Motorfordon - Gaende 2618 682 38
Cykel/Moped - Oskyddade/Singel 1799 375 8

Opvriga (djur / traktor / 6vr. fordon mm) 690 161 17
Totalt 35578 6828 631

Tabell 6 Antal personskadeolyckor i tittbebyggt omrade uppdelat pa olyckstyp,
LS=O0Olycka med lindrigt skada som f6ljd, SS=Svar skada, D=Dé6d (Trafikskador 1996-
1999)
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6.3 Hastighetsbegransning eller fordonshastighet

Vilket 4r den basta predikatorn for antalet olyckor, hastighetsbegrinsningen eller fordonens
verkliga hastighet? Hastighetsbegrinsningen star f6r mycket mer 4n bara den hastighet som man
far kora med (indirekt kopplad till den verkliga fordonshastigheten), den ir dven kopplad till
gatumiliéns utseende. A andra sidan ir dven den verkliga fordonshastigheten kopplad till
gatumiljons utseende. Bilisternas frimsta medel for att kompensera sig for skillnader 1 upplevd
fara dr att hoja eller sinka sin koérhastighet. Darmed kommer gatumiljons utseende att dven vara
kopplad till den hastighet motorfordonsférarna framfor sitt fordon med. En stor fordel med att
anvianda hastighetsbegrinsningen i det praktiska modellerandet dr att man oftast har tillging till
den. Om man istillet anvinder sig av fordonshastighet maste man antingen mita
fordonshastigheterna eller skatta dem pa nagot annat sitt. En férdel med fordonshastigheten ar
att den ger en mer detaljerad bild jimfért med hastighetsbegrinsningen. Den senare har en
grovre indelning dir t.ex. olika gator med 50 km/h som hastighetsgrins kan skilja sig markant
fran varandra. Vilken av de tvd variablerna som dr limpligast att anvinda som predikator for
antalet olyckor behéver studeras ndrmare. Om man istillet for antalet olyckor studerar
konsekvenserna av intriffade olyckor ter sig fordonshastigheten som det sjilvklara valet av
paverkansvariabel.

Nuvarande modeller f6r linkar ger fler olyckor vid laga hastigheter dn vid h6ga. Detta beror med
storsta sannolikhet pd den storre komplexiteten i miljder med ligre hastigheter. En ldgre hastighet
medfor annars farre antal olyckor (Nilsson 2000). Skillnaden 1 olyckskvot for linkar 4r foljande:

Lanktyp Antal fler olyckor vid 70 km/h 4n vid 50 km/h
Mellanomrade Ytteromrade

Genomfart/Infart/Forbifart -29% -33%

Tangentiell -46% -40%

Som synes ger modellerna firre antal linkolyckor vid hastighetsgrinsen 70 km/h dn vid 50 km/h.
Vilka dr de variabler som medfér detta omvinda resultat? Om fordonshastighet skall anvindas
istallet for skyltad hastighet giller det att inte missa dessa variabler. Alla variabler péaverkar
troligtvis utfallet mer eller mindre, men nagra av de viktigare ar antalet utfarter och korsningar
samt bredd, sikt mm.

6.4 Olyckor i smakorsningar

Om en korsnings sekundira tillfarter har en ADT mindre 4n 1000 fordon modelleras korsningen
inte separat. Olyckorna i korsningen bakas istillet in i linkolyckorna. Manga av modellernas
linkolyckor sker egentligen i dessa smakorsningar. Det dr dirfér av stort intresse att ha bra
modeller for att ta hansyn till dessa korsningar.

Man har ofta bristfillig information om smakorsningarna. Dirfér kan det vara svart att ta hinsyn
till smakorsningarna pa ett bra sitt. I féorekommande fall b6r man dock kunna anvinda sig av
antal och typ av korsningar. Andra data man kan utnyttja sig av dr linkens data, t.ex.
fordonsflodet.
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6.5 Segmentering

I effektmodeller skiljer man pa de olyckor som hinder 1 korsning respektive pa stricka, men var
gar grinsen. Om en olycka intriffar 20 meter fran en korsning men har uppstatt pa grund av en
kobildning med upphinnandeolycka som f6ljd, dr det da en korsningsolycka eller en olycka pa
link? Det olycksmaterial som ligger till grund f6r modellernas empiri klassar troligtvis den ovan
nimnda olyckan som en korsningsolycka, men i andra fall kan grinsdragningen vara mer harfin.
Frigan om segmentering dr dock inte bara var vi skall dra grinsen mellan korsning och stricka.
For strickor giller det ocksa att dela in lingre inhomogena strickor i mindre homogena segment
for att kunna modellera sikerhetssituationen korrekt.

Ett annat problem ir att det dr krangligt att ange ldget for en olycka. Poliser viljer troligen girna

att ange laget for en olycka i form av en korsning eftersom den dr mycket littare att ange dn en
plats pa en stracka.
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