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Abstract

A suicide is a tragedy not only for family and relatives of the victim but also for the railway
operator’s personnel and other witnesses. The aim of this report is to reduce the rate of suicides
in the railway system by means of showing that society gains from measures that reduce the risk
of suicides and fatal accidents. This is possible with a risk analysis that accounts for input
uncertainties and compares the cost of risk reducing measures with the benefits it generates.

The report contains a hotspot analysis which determines specific locations where higher
frequency of suicide is found and relationships between these are recognized. The study applies
an accident theoretical barrier approach to provide possible interventions applicable for suicide
prevention.

Suicide is a complex problem which requires a broad approach and needs national efforts and
research. This report treats the risk of suicides from a railway agency perspective and does not
account for a holistic approach. However, the method in this report may contribute to decision
support needed for implementing suicide preventive measures in the railway system; and thus
be a part in resolving the complex problem of suicides.
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Forord

Denna rapport dr en del av kursen Examensarbete — Riskhantering (VBR920) som ges vid
avdelningen for Brandteknik och Riskhantering vid Lunds Tekniska Hogskola (LTH). Kursen
omfattar 30 hogskolepoing vilket motsvarar 20 veckors heltidsstudier. Under arbetets ging har vi
stillts infér en rad utmaningar och vi vill rikta ett sirskilt tack till f6ljande personer som pa olika
satt har hjalpt och stéttat oss pa vigen.

e Bjorn Larsson, Trafikverket.
e Johan Bergstrém, LTH.

e Linus Eriksson, Trafikverket.
e Jenny Rassmus, Trafikverket.
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Sammanfattning

Varje dr tar cirka 60 personer sitt liv genom att pa ndgot sitt placera sig framfor ett tdg, vilket gor
det till den fjirde vanligaste sjalvmordsmetoden i Sverige. Personpdkdrningen dr en tragedi inte bara
tor anhoriga; lokforare, tig- och riddningspersonal genomgar ocksa en traumatisk upplevelse som
kan leda till perioder av psykisk ohilsa med linga sjukskrivningar som f6ljd. Sjalvmordet dr dven en
forlust f6r samhillet varfér det dr motiverat med breda insatser for att fOrebygga detta
folkhilsoproblem.

Milet med denna rapport ir att skapa ett beslutsunderlag som innefattar konkreta dtgirdsfoérslag f6r
att minska antalet personpdkérningar i Trafikverkets region syd. Som utgingspunkt betraktas
sjdlvmordshandlingen som en psykologisk olycka vilket ger fOrutsittningar att analysera det
suicidala forloppet med hjilp av olycksteoretiska modeller. Analysen tar sedan fram mojliga
barridrer f6r att forhindra det kausala fléde som leder frin en persons beslut om suicid till en
personpakérning.

Studien identifierar dven platser i region syd dir frekvensen for personpakérningar dr sirskilt hég
och platsbesék genomfoérs pa dessa strickor for att identifiera samband dem emellan. Det kan
konstateras att platserna frimst ligger i titbebyggda omriaden med avskildhet och att de i nistan
samtliga fall saknar barridrer mot sparbetriddelse. Ofta ligger intringsvigarna i samband med
viadukter eller koloniomraden och i flera fall leder stigar hela vigen fram till spéret.

Studien avslutas med en risk- och investeringsanalys som beriknar dterbetalningstiden for ett antal
atgirdsforslag (barridrer) pid en stricka kring Lund i Skdne. Analysen jimfor atgirdsforslagens
kostnader med dess riskreducerande effekter och Gversitter riddade liv i monetira termer, vartefter
investeringens dterbetalningstid kan berdknas. Metoden hanterar osdkerheter genom att
representera indata med sannolikhetsférdelningar istillet f6r deterministiska virden.

Resultaten frin analysen visar att en investering i suicidpreventiva atgirder pia den analyserade
strdckan dterbetalas relativt snabbt. Sannolikheten for att investeringen dr betald inom ett ar dr 65
%, inom tva ir 90 % och inom tre ar 98 %.
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Arbete med suicidprevention inom jiarnvigssystemet dr en mycket viktig om dn komplicerad uppgift
och problemet kan inte 16sas pa de 20 veckor som denna studie omfattar. Med st6d av studiens
resultat blir slutsatsen dndé att Trafikverket bor soka ytterligare budgetutrymme fOr att kunna satsa
mer pd suicidpreventivt arbete inom jirnvigssystemet, ett arbete som ligger i linje med det
atgirdsprogram mot suicid som antogs av riksdagen dr 2008.
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Summary

Suicide by means of placing yourself in front of a train is the fourth most common method of
suicides in Sweden and approximately 60 people dies in that way every year. It's a tradgedy not only
for families and relatives of the victim; the train conductor, personal and witnesses are often
affected with phychological trauma and sick leave as a conseqvence.

Suicide is a loss for society and therefore broad actions to prevent this complex problem are
motivated. The aim of this report is to create a descision basis which includes measures to be taken
that reduce the frequency of suicides within the railway system.

The act of a suicide is analysed with theoretical accident models which identify possible measures
that can prevent a collision. The study then identifies locations with higher suicid frequency and
relations between these are recognized. These locations often excist within densly populated areas
with possible coverts for hiding and they rarely have any physical barrirers to prevent individuals
from entering the railway tracks.

A risk analysis calculates the payback time when a set of suicid preventiv measures are implemented
in a specific length of track. The analysis compares the cost of risk reducing measures with the
benefits it generates related to the value of a statistical life in monetary terms. The method account
for uncertainties by representing the input data with probability density functions rather than
deterministic values.

The result shows that the payback time on the studied track is relatively short and the probability
for a payback time of one year is 65 %, two years 90 % and three years 98 %.
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The research in railway suicide prevention is an important task but cannot be solved within the
timeframe of this project. With the support of the study’s results, the conclusion is that
Trafikverket should seek additional fiscal space to spend on suicide prevention in the railway
system, which is in line with the action plan against suicide, adopted by the Swedish patliament in
2008.
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1 Inledning

Sett ur ett globalt perspektiv har sjalvmord skordat fler offer 4n mord och krig tillsammans (WHO,
2004). Sjalvmord betraktas numera som ett folkhélsoproblem och regeringen antog den 5 juni 2008
ett nationellt atgirdsprogram som innefattar nio strategier mot suicid. Foljande examensarbete
skrivs f6r Trafikverket men det grundar sig samtidigt pé tre av de nationella strategierna:

- Minska tillginglighet till metoder f6r suicid.
- Hantera sjdlvmord som psykologiska misstag.
- Sprid kunskap om evidensbaserade metoder for att minska suicid.

(Regeringens proposition [2007/08:110])

I rapporten anvinds begreppen sjilvmord och suicid vixlande men med samma innebérd.

1.1Syfte & Mal

Arbetet som presenteras 1 denna rapport genomfbrs med syfte att kartligga och visa mojliga
atgirder som reducerar antalet personpakérningar i region syd. Malet 4r att skapa en metod som ger
ett beslutsunderlag fér implemetering av suicidpreventiva dtgirder, och att dérefter genomfora
metodiken pd en avgrinsad stricka.

1.2Bakgrund

I detta avsnitt ges en bakgrund om problemets omfattning och vad tidigare forskning har kommit
fram till med avseende pa epidemiologi och preventiva atgirder. Det presenteras dven karaktiristika
for sjdlvmord inom jirnvigssystemet.

1.2.1 Allmant om suicid

Sjilvmord definieras enligt Dahlstrém & Ottosson (2011) som en avsiktlig sjilvdestruktiv handling
som leder till déden. Sjilvmord ir idag den vanligaste dédsorsaken f6r min mellan 15-44 ar och
den nist vanligaste f6r kvinnor i samma dldersgrupp. 1 Sverige dog ar 2008 ca 1500 personer pa

grund av sjdlvmord (sidkra + osikra), vilket dr ungefir tre gianger fler in de som dor i trafiken varje
ar (Jiang et al, 2010).

Suicid dr mer férekommande bland mién (cirka tre ganger fler mén dn kvinnor) och ungefir 90 % av
alla som begar sjdlvmord har niagon form av psykisk storning eller sjukdom. Individer som har flera
psykiska diagnoser samtidigt lider en 6kad risk f6r suicid. Men sjdlvmordsnirhet dr en komplex
foreteelse och det férekommer stor individuell variation vilket gor att olika typer av behandlingar
maste finnas med avseende pé individens behov. (NASP, 2007)

1.2.2 Suicid inom jarnvagssystemet

Att bega sjilvmord genom att pa nagot sitt placera sig framfér ett tag dr den fjirde vanligaste
sjalvmordsmetoden i Sverige (Radbo, 2008). Suicid inom jirnvigstrafiken dr en valdsam metod som
har dédlig utging 1 9 av 10 fall (Kerkhof, 2003). I figur 1 nedan visas utvecklingen av omkomna och
allvarligt skadade inom jirnvigstrafiken de senaste tio aren dir citka 75 % dr konstaterade
sjalvmord (Andersson et al, 2011).
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Figur 1: Omkomna och allvarligt skadade inom jarnvagstrafiken mellan ar 2002-2011 (Trafikverket, 2012)

I figur 1 ses att ingen trendmaissig minskning av dédsfall inom jirnvigssystemet har skett de senaste
tio dren.
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Figur 2: Omkomna i jarnvagstrafiken per miljon tagkilometer i Europa 2010 samt Sverige 2010 (Trafikverket,
2012)

I figur 2 jaimférs dodsstatistiken 1 Sverige med Ovriga linder i Europa. Anmirkningsvirt dr de stora
skillnaderna i férdelningen av omkomna och omkomna suicid mellan de olika linderna. Detta beror
térmodligen pd att varje land for statistik pa olika sitt.

I Sverige sker 30 % av alla personpakdrningar som leder till dédsfall pa stationsomradet och 55 %
sker pé platser i utkanten av titbebyggda omriden. 86 % av alla personpakorningar som leder till
déden sker inom titort. (Radbo et al, 2005)



Incidenterna tenderar att ske pa sd kallade hotspots, platser som av olika anledningar Ar
overrepresenterade i sjdlvmordsstatistiken. Enligt Houwelingen (2010) dr det inte séllan dessa
hotspots ligger i nirheten av en psykiatrisk klinik. I en tysk studie som identifierade hotspots bland
5731 sjilmord konstaterades at 75 % av identifierade hotspots ldg i nirheten av en psykiatrisk klinik
(Erazo et al, 2004).

Det gir att se tydliga beteendemonster hos personer som tar sitt liv inom jirnvigen. Tre av fyra
offer befann sig (satt/lig/stod/gick) pa sparet en tid innan tiget kom. Endast ett fital sprang eller
hoppade fram precis innan tiget kom (Radbo et al, 2005).

Suicidforskning inom jirnvigssystemet har kartlagt fenomenet relativt vil savil nationellt som pa
internationell basis och systematiska metoder har lett fram till ett stort antal suicidpreventiva
atgirder (Beskow et al, 1994; Radbo, 2008; Krysinska & Leo, 2008; van Houwelingen et al, 2010;
Erazo et al, 2004). Fa studier lyckas dock kvantifiera dtgirdernas effekt (Krysinska & Leo, 2008)
och det finns idag ingen vedertagen metod fOr att ta fram ett beslutsunderlag Sver limpliga
suicidpreventiva atgirder baserat pa pakorningsfrekvens samt atgirdernas effekter och kostnader.

1.2.3 Nationellt atgardsprogram

Sjdlvmord 4r att betrakta som ett folkhidlsoproblem och riksdagen antog den 5 juni 2008 ett
nationellt atgirdsprogram mot suicid. Nedan foljer ett utdrag ur Regeringens proposition
[2007/08:110] som beskriver de nio strategier som programmet utgir ifrin. Tre av dessa punkter
kan kopplas till syfte och mal i denna rapport.

Strategi 1: Insatser som frimjar goda livschanser f6r mindre gynnade grupper.

Strategi 2: Minska alkoholkonsumtionen 1 befolkningen och i hégriskgrupper £6r sjdlvmord.
Strategi 3: Minskad tillgidnglighet till medel och metoder f6r sjalvmord.

Strategi 4: Sjdlvmordsprevention som hantering av psykologiska misstag.

Strategi 5: Medicinska, psykologiska och psykosociala insatser.

Strategi 6. Spridning av kunskap om evidensbaserade metoder f6r att minska suicid.

Strategi 7: Kompetenshdjning av personal och andra nyckelpersoner i vard och omhindertagande
av personer med suicidproblematik.

Strategi 8: Hindelseanalys i samband med Lex Maria-anmilningar.

Strategi 9: Stéd till frivilligorganisationer.

1.3Fragestallning

Rapporten avser att besvara féljande fragestillningar:

e Finns det strickor och platser som ér Gverrepresenterade inom statistiken Gver person-
pakérningar och vad karaktiriserar en sddan plats?

e  Vilka dtgirder kan genomféras f6r att minska antalet personpakérningar pa dessa strickor?

e Hur kan beslut om suicidpreventiva dtgirder fattas med avseende pd dess kostnader och
riskreducerande effekter?

1.4Avgransningar

Suicid ir ett problem som inte kan 16sas utan en dvergripande systemsyn dir komplexa relationer
mellan samtliga inblandade aktérer analyseras. Problemets omfattning gor att ett helhetsperspektiv
kriver mycket stora resurser varfér detta examensarbete avgrinsar sig till att analysera problemet
endast ur Trafikverkets perspektiv.

Rapporten avgrinsar sig dven till att endast analysera en viss del av den hindelsekedja som enligt
Réadbo (2008) leder fran beslut om suicid till skada, se figur 3. Ingen hinsyn tas till atgirder vars



huvudsyfte dr att paverka personers beslut om suicid eller suicidmetod. Rapporten behandlar inte
heller dtgirder som syftar till att minska konsekvenserna av en personpdkdrning.

Mental process dndelsefeedja

Tagit beslut

Beslutat att
om suicid N

Pakérning

N Skada

Betrida sparet

Atg%irder som pave Atg%irder som paverkar Atedrder som paverkar

attraktion och tllginglig tillednglighet och konsekvenserna

av tagtrafik som pakérningsmdjlighet av pakdrningen
sjilvmordsmetod
Figur 3: Handelsekedja som leder fran beslut om suicid till en personpakorning. Markeringen visar avgransningar

gjorda i denna rapport. Ursprungsfiguren ar tagen fran Radbo (2008)

I 6vrigt genomférs detta projekt pa uppdrag av Trafikverket region syd varfor en avgransning gors
efter deras geografiska omrade, se figur 4.
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Figur 4: Jarnvag driftomrade syd






2 Litteraturstudie

I detta avsnitt presenteras en sammanfattning av litteraturstudien som genomfors for att finna
angreppssitt och klargéra vad som redan dr gjort och har sagts inom dmnet. Litteraturstudien
innefattar suicid i allmidnhet och suicid inom jirnvigssystemet i synnerhet samt ett avsnitt om
olycksteori och organisatoriskt lirande.

2.1Sjalvmordsprocessen

Det finns olika vetenskapliga perspektiv pd suicid och en modell som ofta lyfts fram 4r stress-
sarbarhetsmodellen av D. Wasserman (NASP, 2007; SOU 2010:45; Psykiatriska kliniken, 2004). En
persons hilsa kan illustreras med en cykel, se figur 5, genom att jimféra balans, hilsa och liv mot
obalans stress och suicidalitet. Styret representerar ens etik och virdegrunder, skyddshjilmen social
trygghet, ramen personlighet och hjulen psykisk och somatisk hilsa. Suicidala individer ir
framforallt personer med en livscykel i obalans. Suicidala tankar kan utlésas hos kinsliga personer
pa grund av flera olika faktorer som stress, relationsproblem, férluster och sjukdomar. Men det ér
nir flera av dessa faktorer intriffar samtidigt som personer riskerar att utféra sjilvskadande
handlingar. Innan sjalvmordshandlingen hamnar personen i en dtervindsgrind dir denne inte ser
nédgot annat alternativ dn att ta sitt liv. (NASP, 2007)
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Ett f6rsok att ta sitt eget liv 4r sillan en enstaka hindelse utan snarare resultatet av en relativt lang
process, se figur 6. Processen gir olika snabbt och kan upplosas med tiden, beroende pi den
suicidala personens livssituation och f6rmaga att tolka aktuella livserfarenheter. Figuren visar att det
foreligger en tidsperiod innan ett sjalvmordsforsok, da det suicidala beteendet bade kan observeras
och motverkas om personen fir méijlighet till vard. Figuren betonar dven att det tidsmassiga stadiet
da personen ir benigen att genomféra ett sjalvmordsférsok dr relativt kort (Jentzsch, 2003).
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pa sjalvmaord

= Tid

Figur 6: Sjalvmordsprocessen (Jentzsch, 2003)

2.2Suicidprevention

Systematisk forskning kring suicidalt beteende startade péd internationell basis under 1950-talet
(NASP, 2007). Samhallssatsningar i Sverige, i form av nationella program, kom inte forrdn i mitten
av 1990-talet och 2011 4r satsningen pé sjdlvmordsprevention fortfarande en brikdel av de resurser
som ldggs pd att tex. ridda liv i trafiken. Detta beror enligt NASP (2007) pa en kvardréjande
tabubeliggning 6ver sjdlvmord som fenomen, samt pa uppfattningen om att sjdlvmord inte gér att
torebygga.

En kvardréjande tabubeliggning av fenomenet sjilvmord utgér sannolikt en
starkt bidragande orsak till det svaga engagemanget for sjalvmord trots att det
ir ett av de stora samhillsproblemen. Dessutom idr det en vanlig men felaktig
uppfattning att man inte kan férebygga sjilvmord. (NASP, 2007, ss. 24)

Denna uppfattning delas av Lester (1998) som menar att suicidpreventiva dtgirder har effekt. Lester
(1998) har undersokt huruvida personer vars suicidala handling hindras, kommer séka sig till en
annan metod. Han kom fram till att manga suicidala personer har ett och endast ett féredraget sitt
att ta sitt liv pa. Att tvingas byta metod medfdr si héga “kostnader” att man istillet avstir frin den
destruktiva handlingen.

2.2.1 Platsspecifik suicidprevention

Svensk suicidforskning och suicidpreventiva satsningar har traditionellt fokuserat pa grupper med
hég suicidrisk (Lindqvist et al, 2004). Nackdelen med detta angreppssitt dr att sannolikheten for
sjdlvmord dr mycket ldg pa individniva, dven vid fokus pa hogriskgrupper. Dirfor blir behandlingen
inte speciellt effektiv (Geddes, 1999; Lewis et al, 1997). I detta avsnitt beskrivs hur preventiva
atgirder mot suicid kan utgd frin en analys Gver vilka platser som dr mest vanligt férekommande
for suicidala handlingar.

Hotspots
En publik plats som ir sirskilt vanligt forekommande i sjilvmordsstatistiken kallas ofta for en
botspot 1 akademisk litteratur (Kerkhof, 2003; Beautrais et al, 2010). NIMHE (2006) ger en mer



specifik definition dir platser med tvd eller flera sjilvmord klassas som en hotspot. Vanligt
térekommande hotspots ir landmirken som broar och héga bygenader dir Golden Gate-bron ir
ett klassiskt exempel med ca 25 sjilvmord om dret. En hotspot behdver dock inte vara en specifik
plats, det kan dven réra sig om tex. en jarnvigsstricka dir flera hindelser har skett oberoende av
varandra. (NIMHE, 20006)

Férhindra tillgdng till platser och metoder

Det dr allmint vedertaget inom litteraturen att det gar att ridda liv genom att fysiskt begrinsa
tillgdng till suicidala metoder och platser (Cantor & Baume, 1998; Gunnell et al, 2000). Exempel pa
detta dr en 64 % reducering av kraftiga 6verdoser paracetamol efter att det borjade férpackas i icke-
dédliga doser (Florentine & Crane 2010) eller en kraftig reducering av antalet hopp fran broar efter
att stingsel har installerats pa dessa (Beautrais et al, 2009; Beautrais et al, 2010).

Ett motargument till att ligga resurser pa att begrinsa tillgang till platser och metoder f6r suicid ar
att de sjalvmordsbenigna personerna da byter plats eller metod. Lester (1998) och NIMHE (2000)
menar att en viss metodssubstitution uppstir om man férhindrar tillgang till den mest féredragna,
men att den totala reduceringen av antalet sjilvmord dnda motiverar restriktionerna. Detta stods
dven av Daigle (2005) och Lin & Lu (2011) som menar att risken for ett nytt férsék med en annan
metod ir liten. Studier visar att 90 % av dem som hindrats vid ett allvarligt sjilvmordsférsék dor en
naturlig d6éd och att 60-80 % inte gbr nya sjilvmordstérsok (Radbo, 2008).

Att forhindra tillgang till samtliga platser som kan anvindas for att bega sjilvmord dr dock inte
fysiskt méjligt och dirfér kommer minniskor som ér fast beslutna om att ta sitt liv till slut att lyckas
med det. Att ligga suicidpreventiva resurser pd hotspots dr dndd ett sitt att hjilpa en stor grupp
minniskor. En sjilvmordshandling kan beskrivas som en ”mental olycka” under en begrinsad
tidsperiod (Beskow et al, 2005; WHO, 2007) och att férhindra tillgang till méjliga platser £6r suicid
handlar om att képa tid till den suicidala personen i en kritisk situation. Det kan saledes jaimforas
med att installera airbags i en bil — de flesta av oss kommer aldrig ha nytta av den, men det faktum
att den 4r installerad i samtliga bilar riddar onekligen liv pa personer som rakar ut fér en en olycka.

Att begrinsa tillgdngen till hotspots 19ser inte grundproblemet med suicid och det férhindrar inte
det psykiska lidandet hos personen i friga, men det ar en metod som riddar liv och som enligt
NIMHE (2006) bér finnas med i alla linders suicidpreventiva program.

2.2.2 Suicidprevention inom jarnvagssystemet

Nedan presenteras suicidpreventiva atgirder som behandlas i studerad litteratur och som kan
kopplas till jarnvagssystemet.

Helena Radbo (2008) tar upp praktiskt mojliga preventionsstrategier fOr suicid inom
jarnvagssystemet i avhandlingen Systeminriktad prevention av jarnvéigssjilvmord. Atgirderna delas upp i
fem kategorier:

Reducera jirnvigens attraktion som en sjalvmordsmetod.
Fysiskt hindra personer frn att betrida sparomraden.
Paverka obehdriga personer som tagit sig in pa sparomradet.
Tekniska 16sningar.

Minska konsekvenserna av en personpikorning.

ARRR

For att minska jirnvidgens attraktivitet nimns bland annat mojligheten att paverka personers
uppfattning om jirnvigen som sjilvmordsmetod och jirnvigens tillginglichet. Hon nimner dven
hur placering av vérdanliggningar eller psykiatriska kliniker langt ifrn jirnvigsanliggningar kan
minska frekvensen av sjialvmord.

For att f6rhindra sparbetridelse kan fysiska barridrer som stingsel eller bullerplank anvindas medan
atgirder som paverkar personer som tagit sig in i sparomradet kan vara ljus- och ljudsignaler eller



skyltning med telefonnummer som leder krisjourer. Aven att 6ka vetskapen om att sparbetridelse
ir olagligt kan tinkas minska sparbetriddelse som inte har ett suicidalt syfte.

Andra preventiva atgirder dr tekniska larmsystem som rorelsedetektorer och kameraGvervakning
eller larm fran allminheten/lokforare som ser personer som befinner sig pa fel plats. Sist nimns
atgirder som paverkar konsekvenserna vid en kollision och mojliga atgirder berér framférallt
hastighet, bromskapacitet och design av tdgfronter. Strémlinjeformade tdg kan till exempel innebiéra
mindre skador vid en eventuell personpakérning.

Ovriga dtgdrder
Nedan presenteras dtgirder som dven dterfinns i andra studier och som kan kopplas till
jarnvigssystemet.

Stingsel
Det rader brist pa forskning kring stingsels effekt som barridr inom jirnvigssystemet. Det finns

emellertid forskning kring stingsels suicidpreventiva effekter inom andra omraden, framférallt f6r
suicid frin hoéga hojder. Studien av Beautrais et al. (2009) undersSker effekten av stingsel pa
Grafton Bridge i Nya Zealand. Stingslens (olyckliga) borttagande 1996 gav mdojligheter till ett test
med en omvind ABA-analys som utvirderar effekten av en dtgird genom att jimfora data frin
perioden innan atgird, perioden efter inférande och perioden da atgirder tas bort. Resultaten visar
att under en femarsperiod med stingsel férekom fem rapporterade sjilvmord, féljande fem ar utan
stingsel forekom 19 rapportade fall och efter aterinférandet skedde inga sjilvmord under en
fyradrsperiod. Ingen 6kning pé nirliggande broar kunde konstateras.

I ett fall vid uppférande av stingsel pa Ellington street bridge 1 Washington minskade antalet suicid
fran 25 fall under sju ars tid, till ett fall under féljande fem ar (Beautrais et al, 2009). I ett annat fall
vid Clifton Suspention bridge i England halverades antalet suicid fran atta till fyra per ar (Bennewith
et al, 2007). Slutligen vid Memorial bridge i Maine dir 14 sjilvmord férekommit, intriffade inga
sjalvmord under de kommande 22 dren efter att stingsel installerats (Beautrais et al, 2010).

Skyltar

Skyltning som varnar sparspringare och ger stéd till suicidala personer dr en tinkbar atgird som
behandlas av bla. King & Frost (2005) samt Glatt (1987). Atgirden éterfinns framférallt i forskning
kring suicid inom andra omraden som hopp frin héga héjder (broar, klippor och raviner) eller i
parkeringshus dir personer begar sjilvmordférsck genom att andas in giftiga avgaser. I en studie av
King & Frost (2005) undersoktes den suicidpreventiva effekten av skyltning i 26 parkeringshus.
Skyltarna angav ett telefonnummer, se figur 7, som kunde nas 24 timmar om dygnet och var
nirmaste telefonkiosk fanns. Resultatet var en minskning fran 10 sjilvmord/ar under en nio érs
period till 3,3 sjilvmord/ér under de féljande tre dren med édtgirder.

AL
e

I number

08457 90 90 90

08457 909090

Figur 7: Exempel pa hur krisskyltar anvinds med framgang i bilgarage (King & Frost, 2005)



I en studie av Glatt (1987) framgir att nir skyltar kompletterade med telefoner installerades pa Mid-
Hudson Bridge 1 USA konstateras att av 39 potentiella sjdlvmordskandidater anvinde 30 personer
telefonen och av dem hoppade en person efter samtal. Av de nio som valde att inte anvinda
telefonen hoppade sex personer. Av studien framgir dock inte huruvida sjilvmordsfrekvensen
forindrats.

Mediarapportering

Nigot som ofta nidmns i litteraturen dr vikten av att media rapporterar om sjilvmord pd ett
ansvarsfullt sitt, eftersom det annars kan leda till imitationer av tidigare sjilvmordsférsok. Efter att
media fick rekommendationer f6r hur sjdlmord ska rapporteras i Wien 1987 minskade incidensen
med 80 % (Etzersdorfer & Sonneck, 1998). En annan studie av Kunrath et al. (2010) visar att
sjalvmordstrekvensen efter ett férmodat sjilvmord som rapporterats i media 6kade med cirka 50 %
tiden ndrmast efter olyckan.

Kameradvervakning

Kameradvervakning kan placeras inom jarnvigssystemet med syfte att férhindra kriminalitet, skapa
trygghet men dven fOr att férhindra sjdlvmordstorsék (Muller & Boss, 2004). Genom att detektera
personer 1 sparomriden kan trafikstopp begiras samtidigt som viktare eller polis ingriper mot
personen i friaga. Studier som utreder den suicidpreventiva effekten av kameradvervakning har ej
patriffats.

Suicide pit

I London har det visat sig effektivt att ha en swicide pit vilket dr en nedsdnkning mellan rilsen som
med syfte att drinera bort vatten har visat sig dven minska frekvensen och konsekvensen av
personpakérningar (Krysinska, 2008). Studien papekar att det troligtvis beror péd svérigheten att
placera sig pd rélsen.

Avskiljning pa stationer

Genom att utforma stationer s att tdg och passagerare avskiljs med fysiska barridrer kan suicid- och
olycksfall f6rhindras. I Hong Kong installerades ett system som separerar passagerare pd perrongen
och tdg med avskiljande viggar och med dérréppningar endast vid tagets in- och utpassager (Law et
al, 2008). Avsikten var frimst att bibehélla energi genom att behdlla kall luft i tunnelbanesystemet
men installationen visade sig ha en suicidpreventiv effekt. Resultatet av undersékningen visar pd en
82 % reducering av antalet suicid frin 38 under en femirsperiod fére projektet till 7 suicid under
foljande femarsperiod.

2.30lycksteori

Erik Hollnagel (2004) definierar en olycka som en plétslig och ovintad hindelse med ett oonskat
utfall. Nedan presenteras fakta om olycksmodeller tillsammans med resonemang kring en olyckas
grundorsak samt ett avsnitt som behandlar barridrers funktion i ett olyckstérlopp.

2.3.1 Olycksmodeller

For att erhalla forstielse Gver hur ett system fungerar eller fallerar anvinds modeller som ger en
forenklad bild av verkligheten. Hollnagel (2004) delar upp olycksmodellerna i tre kategorier enligt
nedan.

Sekventiella olycksmodeller

Sekventiella olycksmodeller beskriver en olycka som resultatet av en sekvens av hindelser som
intriffar i en viss ordning. Den sekventiella modellen antar att det finns tydliga orsak-verkan-linkar
som fortplantar effekten av den ovintade initierande hindelsen. Milet med analysen blir ddrfor att
identifiera dessa orsak-verkan-linkar och bygga barridrer mellan dem (Hollnagel, 2004). Exempel pa
sekventiella olycksmodeller 4r Dominoteorin och Feltridsanalys.
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Den storsta begrinsningen med sekventiella modeller dr att de kridver stora f&renklingar av
verkligheten eftersom det dr sillsynt med linjira olycksférlopp dir grundorsaken kan identifieras
(Hollnagel, 2005).

Epidemiologiska olycksmodeller

Epidemiologiska olycksmodeller utvecklar de sekventiella pa sa sitt att de beskriver olyckan som en
kombination av aktiva och latenta férhallanden som rdkar existera tillsammans i tid och rum.
Hollnagel (2005) menar att de epidemiologiska olycksmodellerna skiljer sig framforallt pa fyra
punkter jimfort med de sekventiella:

1. Begreppet minsklig felhandling byts ut mot prestandaavvikelse, vilket dr ett mindre laddat
ord och dven kan innefatta fel hos tekniska komponenter.

2. For att begrinsa den sekventiella modellens férestillning om en rotorsak tar den
epidemiologiska modellen hinsyn till de miljéférhéllanden som kan leda till
prestandaavvikelser.

3. I och med de epidemiologiska modellerna introducerades barridrer i alla stadier av
olycksforloppet och dven pa organisatorisk niva.

4. Den epidemiologiska olycksmodellen tar dven hinsyn till latenta férhallanden vilka finns i
systemet ldngt innan olyckssekvensen paborjas. Latenta férhallanden kan delas in i tre
kategorier:

I) Brist pd barridrer sa att olycksférebyggandet inte fungerar.

II) Brist pa resurser sa att ndédvindiga medel £6r att motarbeta eller neutralisera en hindelse
saknas.

III) Instabilitet i vissa delar av systemet vilket innebdr att en liten aktiv brist 4r tillrickligt
for att utlosa en olycka.

MSB (2009) menar att latenta férhallanden kan ge upphov till olyckor med multipla felorsaker och
att de ofta dr kopplade till olika organisatoriska processer. Latenta férhallanden kan uppstd vid
framtagande av regelverk, genom beslut frin ledningen eller av personer som bygger upp ett
system.

Systemiska olycksmodeller
Minga verksamheter bestir av avancerad teknologi och otaliga kopplingar mellan olika aktorer
genom hela samhillsstrukturen. For att beskriva ett olycksforlopp i en sidan verksamhet ricker de
sekventiella och epidemiologiska modellerna inte till f6r att ge hela systembilden och en systemisk
olycksmodell bor istillet anvindas.

De systemiska olycksmodellerna inkluderar ofta en betydligt storre grupp av aktorer och Reason
(1990) introducerade dirfér begreppen den vassa- och den trubbiga dnden i ett forsék att dela upp
respektive aktor efter deras placering i olycksférloppet. I den trubbiga dnden sitter aktrer som
stiftar lagar och férordningar eller ledningsgruppen i ett féretag. Den vassa dnden bestar av aktorer
som verkstadsarbetare eller piloter som verkar direkt i den riskfyllda miljén. Den trubbiga dnden ger
resurser, tidsplan och mal f6r den vassa dnden som ddrfor styrs av begrinsningar och resurser som
bestimts i annan tid och rum (G6tmar, 2007).

2.3.2 Att finna grundorsaken till en olycka

Vid analys av ett problem eller utredning av ett olycksforlopp 1 ett komplext system har midnniskan
en forkirlek for att anvinda sekventiella metoder f6r att utreda vilken specifik del av systemet som
har fallerat, med malet att ta reda pa orsaken till olyckan. Dekker (2011) varnar £6r detta down and in
perspektiv och menar istillet att systemsyn handlar om att gi #p and out. For att na grundproblemet
miste strdvan efter att hitta den “felande linken” ersittas med ett storre perspektiv. Det viktiga
ligger i att se beroenden mellan system och komponenter och att f6rsta att problemets grundorsak
sillan ligger 1 en sekventiell tidsaxel fére olyckan.
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Figur 8: lllustration som visar olycksférloppets komplexitet (Hollnagel, 2004)

Hollnagel (2004) resonerar kring samma problematik och han menar att minniskans generella
tolkning av ett olycksférlopp kan illustreras av ett trdd som i figur 8 ovan till vinster. Lingst ut fran
tridgrenen kan olycksférloppet foljas indt for att slutligen hamna i det som ser ut att vara olyckans
grundorsak, eller ”root cause”. Han menar dock att pa samma sitt som att man inte direkt kan se
rotsystemet pa ett trid, sa kan man inte utan vidare identifiera grundorsaken till en olycka. Den
hittade “grundorsaken” visar sig ofta vara resultatet av en komplex sammansittning av Ovriga
orsaker, vilket illustreras i figur 8 till héger.

Oavsett om en olycka analyseras med en sekventiell, epidemiologisk eller systemisk modell dr det
viktigt att vara medveten av ovanstiende problematik. Det dr inte sjilvklart att en systemisk
olycksmodell alltid dr att féredra framfér en sekventiell eller epidemiologisk men férmdgan att skilja
péd modellerna och kinna till deras férdelar och begrinsningar ger férutsittningar att pa ett effektivt
sitt forhindra uppkomsten av framtida olyckor, oavsett om det dr genom att soka grundorsaker
eller genom att applicera barridrer for att férhindra det kausala flédet mot en olycka.

2.3.3 Barriarer

Med en sikerhetsbarridr menas nigon form av hinder som antingen kan f&rhindra alternativt
minska konsekvenserna av en hindelse som leder till en oénskad konsekvens (Hollnagel, 2004).
Sklet (20006) definierar sidkerhetsbarridrer som fysiska eller icke-fysiska medel for att forebygga, kontrollera
eller begrinsa odnskade hindelser eller olyckor men han poingterar dven att det inom litteraturen finns
flera begreppsforklaringar och att det inte rdder konsensus om en allmint vedertagen definition av

begreppet.

Oavsett definition dr det viktigt att skilja pa begreppet barridrfunktion och barridrsystem. Enligt
Svensson (1991) hindrar barridrfunktionen den kedja av hindelser som till slut leder till en olycka,
medan barridrsystemet uppritthaller barridrfunktionen.

Hollnagel (2004) féreslr en uppdelning av barridrfunktioner i fysiska, funktionella, symboliska och
immateriella barridrsystem. En barridrfunktion kan exempelvis vara att skilja en person frin en
farlig energikilla vilket kan géras med en vigg eller mur som da tillhér ett fysiskt barridrsystem.

Barridrer dr visentliga i olycksteori och nir en olycka intriffar dr det enligt Svensson (1991) ett
tecken pd att barridrer har saknats eller fallerat. Ett sitt att férhindra framtida olyckor dr dirfor att
erhdlla en fOrstdelse f6r vilka barridrer som kan férhindra ett hindelsefétlopp och varfor befintliga
barridrer brister, inte bara genom att titta pa olyckssekvensen utan genom att analysera vergipande
och systemrelaterade faktorer.
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3 Metod

Metoden dr uppdelad i tre delmoment enligt nedan:

e  Olycksteoretisk modell £6r suicidprevention inom jirnvigssystemet
e Hotspotanalys

e Risk- och Investeringsanalys

I den forsta delen appliceras de olycksteoretiska modellerna fran litteraturstudien pa
jarnvigssystemet, detta fOr att identifiera mojliga atgarder som kan férhindra personpakérningar.
Den andra delen beskriver metodiken f6r den hotspotanalys som gors for att identifiera platser,
tider och sammanhang dir personpikdrningar dr mer vanligt férekommande. Pa sa sitt identifieras
strdckor dir de identifierade dtgirderna fran del 1 bor implementeras. I den sista delen presenteras
en metodik som sammanfogar de tvd forsta delarna genom att jimfora kostnad och nytta for
atgirdsforslagen nir de implementeras pa de 1 hotspotanalysen identifierade strickorna.

3.10lycksteoretisk modell for suicidprevention inom
jarnvagssystemet

Enligt Hollnagel (2004) kan en handling som avsiktligen leder till en plétslig och ovintad hindelse
med ett obnskat utfall inte kallas f6r en olycka. Det dr dirfor inte sjilvklart att anvinda
olycksmodeller fOr att systematisera ett forlopp dir en minniska har intentionen att bli piakord av
ett tdg.

For att motivera detta angreppssitt maste en koppling till sjadlvmordsprocessen goras. Det ir
vedertaget att processen fran den fOrsta suicidala tanken till ett fullbordat sjdlvmordsforsok inte ér
ett linjirt sekventiellt férlopp (Jentzsch, 2003). Istillet kan sjalvmordsbenigenheten liknas vid en
berg- och dalbana dir den psykologiska kontrollen varierar med tiden. Det slutliga sjdlvmordet kan
enligt Beskow et al. (2005) liknas vid en psykisk olycka dir situationen blir 6vermiktig och den
suicidale personen inte lingre kan hantera de psykiska krafterna.

I detta arbete ses sjilvmordshandlingen som en psykisk olycka vilket idag dr en accepterad
utgingspunkt for suicidpreventiva insatser (Beskow et al, 2005, WHO, 2007; Radbo, 2008).
Suicidprevention som hantering av psykologiska misstag dr dven en av de strategier mot sjilvmord
som antogs av riksdagen ar 2008, se kapitel 1.2.3. Genom att se sjdlvmordet som en psykisk olycka
ges moijlighet f6r en systemteoretisk synvinkel dir den suicidala personen agerar i ett system
bestiende av sivil sociala som fysiska miljSer, vilket ligger till grund f6r det olycksteoretiska
angreppssitt som anvinds i denna studie.

3.1.1 Val av analysmodell

Det ir efterstrdvansvirt att arbeta med suicidprevention enligt Dekkers (2011) foresprakade
metodik som utgir frin en systemsyn dir flera komplexa faktorer inom systemet kan paverka
uppkomsten av olyckor, men det faller inte inom ramen fér de avgridnsningar som har gjorts i
samband med detta examensarbete. Avgrinsningen innebdr att problemet endast betraktas ur
Trafikverkets perspektiv vilket inte belyser samhilliga férhallanden utan tvingar ner analysen till att
studera de barridrfunktioner som Trafikverket sjilva kan styra Gver. Detta innebir att en systemisk
olycksmodell inte anvints och 6vergripande faktorer som kan leda till personpdkérningar —
exempelvis politiska mil/beslut eller kommunikation mellan organisationer — inte heller kommer
att kunna identifieras eller forklaras fullt ut i denna rapport.
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Utifran detta har en epidemiologisk olycksmodell, se figur 9, anvints vilket innebidr att
personpakorningens bidragande orsaker beskrivs som en kombination av aktiva och latenta
forhallanden som existerar tillsammans 1 tid och rum. Aktiva faktorer tas fram med en

feltridsanalys vilket kompletteras med diskussioner kring latenta férhallanden som dr skapade
distanserat i tid och rum fran olyckstétloppet.

Environmental conditions

< Direction of reasoning

Figur 9. Epidemiologisk olycksmodell (Hollnagel, 2004)

Feltrddsanalys

Ett feltrad utgir ifran en topphindelse och arbetar bakat lings en tidsaxel f6r att identifiera méjliga
felférhillanden. De kan tillsammans eller var fér sig leda till nésta steg i hindelseférloppet och

representeras med en och-/eller grid vid varje nod (Hollnagel, 2004). Ett exempel pa feltrid
llustreras i figur 10.

Top event/accident

Event A | Event B | Event C

iva Cve Event 3 Event 4 il Eapesi 3
Event 1 Event 2 c S Direction of reasoning

Performance
~1

Environmental conditions

Figur 10: Feltradets uppbyggnad (till vanster) anvands som verktyg i den epidemiologiska olycksmodellen (till
hoger) for att ta fram majliga barridrer (Hollnagel, 2004)

Analysen utgick ifrin en persompakirning och identiferade direfter de aktiva férhillanden som

krivdes for att topphindelsen skulle intrdffa. I figur 11 visas uppbyggnaden av det feltrdd som
anvinds i denna anlys.
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Personpdkérning

| och |
Person 1 spér Tég med kritisk rorelseenergi
och | | och |
Ej fysiskt hindrad Ej psykiskt hindrad Outillricklig bromsstricka  Ej begirt trafikstopp vid t,
| eller
Ej vetskap om Beslutskedja
person i spir for ling

Figur 11: Feltradets uppbyggnad med personpakorning som topphandelse

For att en personpakérning ska intriffa krivs att en person befinner sig pa spéret och att ett tdg
firdas pa strickan med kritisk rorelseenergi. For att en person ska kunna betrida sparomradet krivs
att individen varken blir fysiskt eller psykiskt hindrad.

For att ett tdg ska firdas med kritisk rOrelseenergi vid tiden t. krivs att det har otillricklig
bromskapacitet vid visuell kontakt av en individ i sparomridet eller vid tidpunkt for
tagstoppsbegiran. Att ett sidant beslut inte tagits fére tc beror antingen pa att det saknas vetskap
om att en person befinner sig i sparomradet eller att beslutskedjan 4r f6r ling.

Identifiering av barridrer
Feltridsanalysen ger fOrutsittningar att pa ett systematiskt sitt identifiera de barridrer som kan

forhindra de parallella processer som leder fram till en personpakérning. Vid en och-grid ricker det
att en av forgreningarna forhindras medan vid en eller-grid krdvs barridrer f6r var och en av
grenarna.

Barridrerna delades upp efter de tva barridrfunktionerna firbindra person i spar och firbindra tag med

kritisk rirelseenerg, se figur 12, det vill sdga den vinstra respektive hdgra forgreningen i feltridet.

Tag med
rorelseenergi

Personpékorning

Beslutat att
betrada sparet

F————— Handelsekedja |

Figur 12: Visar de tva parallella forlopp som tillsammans kan leda fram till en personpakérning. | figuren ses dven
de tva barriarfunktionerna vars syfte ar att forhindra de tva forloppen.

Barridrerna togs fram genom att betrakta de sista hindelsekedjorna i varje gren, se figur 13. Det vill
sdga att fOr varje rédmarkerat forhallande skapas en fragestillning om det finns barridrer som kan
vara tillimpbara i det fallet. Det ledde fram till flera méjliga barridrer i varje fall som grundades pa
litteraturstudier, egna resonemang och platsbesok pa drabbade strickor.
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Personpdkorning

o)

| L |
Person 1spir Tég med kritisk rérelseenergi

Loch | Loch | |

Ej fysiske hindrad Ej psykiske hindra Orillricklig bromsstricka » - Ej begiire trafikstopp vid t,

eller
Ej vetskap om Beslutskedja
person i spar for lng
Figur 13: Feltradsanalys med de sista handelsekedjorna markerade

Latenta forhdllanden

Under arbetets giang erhdlls en viss insyn i Trafikverkets organisation, inte minst via diskussioner
med personer fran olika nivder i organisationen. Denna information anvindes for att identifiera
latenta forhillanden som kan paverka antalet personpikorningar inom jirnvigssystemet, se figur 14.
Ambitionen i denna rapport har inte varit att identifiera samtliga latenta férhéllanden utan att
betona det faktum att 16sningen pa ett problem sillan ligger endast i olyckans fysiska eller
tidsmassiga nirhet.

Direction of causality >
A G I 0w PR R i 0 B S i = LS B L e
Latent Latent

g conditions\ /conditions
T Performance .
f i q |
T - /| Barriers A
‘% ‘ ‘ ﬁ édafences
E .
e gyigli ’
>
[ =4
u

Figur 14: Latenta forhallanden som kan paverka antalet personpakorningar (Hollnagel, 2004)

3.2Hotspotanalys

Litteraturstudien indikerade att férdelningen av suicid inom jirnvig kan vara koncentrerad vid ett
begrinsat antal platser. For att utreda om detta dven gillde jirnvigssystemet i region syd gjordes en
analys av samtliga personpakorningar i regionen mellan ar 2003-01-01 och 2011-09-01.

Data himtades fran Trafikverkets statistikprogram Synergi och personpakérningarna
sammanstilldes 1 programmet ArcGIS vilket enligt Englands statliga institut f&r mental hilsa
(NIMHE, 20006) ir det mest fordelaktiga grinssnittet f6r att visualisera platser f6r suicid. Varje
personpakérning som lades in i GIS-programmet kopplades till Synergi med hjilp av ett unikt
drendenummer. Pa sa sitt kan statistiken bearbetas i efterhand med avseende pd information som
exempelvis 4r, tid pd dygnet eller pd vilken bandel hindelser intriffat. Férdelen med att digitalisera
arbetet pa detta sitt dr att platsspecifika samband kan identifieras och att férutsittningar ges for ett
fortsatt arbete med att kartligga samband mellan suicid i regionen.
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3.2.1 Definition av Hotspot

Inom jirnvigssystemet dr sjdlvmords- och olyckstita omriaden ofta strickor snarare dn specifika
platser (NIMHE, 20006). Dirfor krivs en definition av personpakérningar i forhallande till en viss
lingdenhet. For att analysen ska ge ett sd bra beslutsunderlag som mdjligt bor inte bara de mest
drabbade strickorna redovisas utan dven mindre allvarligt drabbade strickor dir personpakérningar
inda forekommer. I analysen har darfor strickorna delats in i fyra olika nivaer:

e Nivi 0: <3 personpiakérningar/2 km (ofdrgad stricka)

e Nivd 1: 23 personpikérningar/2 km (gronfirgad stricka)
e Nivi 2: 23 personpikirningar/1 km (r6dfirgad stricka)
e Nivi 3: 23 personpiakorningar/500 m (svart stjdrna)

Nivaerna ger mojlighet att jaimfora geografiskt avgrinsade strickor med varandra och att ta fram
samband mellan platser som dr drabbade i lika stor utstrickning. Uppdelningen ger dven en
méjlighet att prioritera i vilken ordning dtgirder bér implementeras.

3.2.2 Platsbhesodk

Platsbesok genomfordes pa strickor som identifierats som hotspots med syfte att finna samband
mellan dem. Strickorna valdes ut efter tva kriterier. Dels skulle de inneha vanligt férekommande
platser for personpakorningar, det vill siga vara hotspots pa niva 2 eller 3, dels skulle de ha
forutsittningar som kan dterfinnas pé flera andra platser i regionen.

Pa platsbesoken anvindes en checklista vilket underlittade konsekventa observationer. Listan utgar
fran de moijliga barridrer som kan forhindra sparbetridelse och den éterfinns i sin helhet i Bilaga B.

3.3Risk- och Investeringsanalys

En risk- och investeringsanalys genomférdes pa strickan sédra Lund — norra Lund med syfte att
relatera den riskreduktion som kan astadkommas pa en banstricka till den kostnad som dtgirderna
medfor.

3.3.1 Handelsetradsmetodik

Analysen utgick ifran principen theory of scenario structuring (Kaplan et al, 1999) som innebir att
systemet som undersoks utgir fran ett normaltillstind So. Nir en initierande hidndelse intriffar som
kan innebdra o6nskade konsekvenser f6r systemet skapas flera méjliga foljdhindelser, riskscenarier,
vilka illustreras med ett hindelsetrdd enligt figur 15 nedan.

So IH: Initierande Handelse
ST;: Sluttillstand 1
ST,: Sluttillstand 2
STs: Sluttillstand 3
Harriger ST, Sluttillstand 4

STs: Sluttillstand 5

Figur 15: En initierande hédndelse leder till ett sluttillstand (Tehler, 2011)
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Varje gren i hindelsetridet representerar ett riskscenario och vilket sluttillstind som faktiskt
intriffar till f6ljd av den initierande hindelsen bestims av de férutsittningar som ges vid de olika
forgreningarna i tridet, det vill sdga de effekter som foéreslagna barridrer har pa scenariot.

3.3.2 Startfrekvens

Startfrekvensen fér den initierande hindelsen har baserats pa antalet personpikorningar som i
genomsnitt intriffat pd den studerade strdckan under en tidsperiod. Antalet personpdkérningar
antas vara poissonfordelade, vilket giller fo6r oberoende hindelser som intriffar slumpmaissigt i
tiden med en viss frekvens A (Johansson, 1999). Poissonfordelningen uttrycker di sannolikheten att
ett visst antal personpakoérningar kommer att intriffa under f6ljande ar.

Poissonférdelningens medelvirde A tas fram med funktionen goodness of fit i programmet @Risk for
Excel genom att anpassa en férdelning efter observerat antal personpakérningar de senaste nio
aren. Att studien bygger pd statistik fran de senaste nio dren beror pa att statistiken dessférinnan ar
bristfallig.

3.3.3 Barriarernas effekter

Varje forgrening i hindelsetridet leder mot sluttillstind som 4r mer eller mindre allvarliga for
inblandade aktorer och funktionen hos de féreslagna barridrerna grundar sig i att den initierande
hindelsen ska fi minsta mdjliga konsekvens. Till exempel kan funktionskriteriet hos en fysisk
barridr som ett staket innebdra att personen inte lyckas klittra Gver staketet.

Effekterna av samtliga fOreslagna barridrer leder till en procentuell riskreducering, vilket
multiplicerat med fOrvintat antal personpakérningar (utan atgirder) ger antalet riddade liv.

3.3.4 Investeringsanalys

Antalet riddade liv ges direfter ett monetirt virde vartefter den diskonterade payback-metoden kan
anvindas for att berdkna investeringens aterbetalningstid. Metoden tar reda pd tidsperiodens lingd
mellan to dd grundinvesteringen gors fram till T da nuvirdet av framtida intikter och besparingar
Overskrider eller 4r lika med virdet av grundinvesteringen, enligt ekvation 1 nedan (Marshall, 1985).

Ne—K.
T [ L t] =K, (Ekvation 1)

=lapt

Saledes dr T det minsta antalet ar for att virdet av de drliga nettointdkterna ska Overskrida
grundinvesteringens kostnad (Kp). Nettointikterna berdknas som den ekonomiska nyttan av antalet
riddade liv (Ny) minus den érliga kostnaden for att underhalla atgirdsforslagen (KK,). Kalkylrintan p
motsvarar realrintan som antas vara 4 %.

Resultatet blir ett beslutsunderlag 1 form av en fordelning Gver investeringens aterbetalningstid,
vilken da beror av personpakérningsfrekvensen pa bandelen, barridrernas effekter och kostnader,
realrdntan samt hur en personpakérning virderas i monetira termer.

Nettointikt (N, - K;)
Nettointikten beriknas som antalet riddade liv per 4r multiplicerat med virdet av ett statistiskt
riddat liv, minus de drliga underhallskostnaderna.

Grundinvestering (Ko)

Grundinvesteringen bestar av kostnader f6r de barridrer som anvinds i analysen.
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3.3.5 Hantering av osdkerheter

I riskanalysen gors ett antal antaganden och forenklingar av verkligheten. Dessa leder till
osikerheter som maste hanteras pa nagot sitt. I rapporten har osdkerheterna delats in i fyra klasser
som ursprungligen togs fram av Energistyrelsen (1996).

» Osikerheter kopplade till bristfalliga resurser.
Osilkerheter kopplade till antaganden och beslut.
Osikerheter kopplade till matematiska modeller och program.

Y V VYV

Osikerheter kopplade till indata.
(Himtade fran Lundin, 1999)

Klasserna ér hierarkiska ddr osdkerheter kopplade till bristfilliga resurser dr mest generell och
osikerheter kopplade till indata dr mest specifik, se figur 16.

Resurser
Antaganden

Modeller

Figur 16: Visar riskanalysens osdkerheter i hierarkiska klasser (Lundin, 1999)

Nedan kopplas de osikerheter som finns i analysen till respektive klass, direfter redovisas de
verktyg som anvints for att hantera dem.

Osdkerheter kopplade till bristfilliga resurser

Osikerheter kopplade till bristfilliga resurser dr mycket allmidnna och svira att uppskatta under
projektets giang. Faktorer som ingdr ér till exempel radande kunskapslige hos projektgrupp, tillgang
till kvalitetskontroll, tillgdng till programvara fér genomfbrandet av analys och osdkerheter i
problemformulering. Dessa osidkerheter hanteras till viss del genom att projektet granskas av tredje
part i form av handledare fran savil LTH som Trafikverket.

Osdkerheter kopplade till antaganden och beslut

Osikerheter som 4r kopplade till riskanalysgruppens antaganden och beslut dr generella och darfor
svara att hantera. Genom hela riskanalysprocessen kan osikerheter introduceras beroende pa
ingenjorens val av scenarier, modeller och arbetsmetodik. Osidkerheter kan dven introduceras vid
kommunikation av resultat. Resultat som inte kan férmedlas pa ett bra sitt riskerar att misstolkas
och leda till felaktiga beslut (Riddningsverket, 2003). For att hantera dessa osdkerheter efterstrivas
stOrsta mojliga transparens genom hela rapporten och en tredjepartgranskning gbrs av savil
handledare som av opponentgrupp.

Modellosiikerhet

Matematiska modeller eller program ir endast modeller av verkligheten och medfér alltid
osdkerheter. Osidkerheterna kan bland annat hanteras genom att validera resultat mot empiriska
tors6k. I rapporten hanteras modellosidkerheter genom att diskutera modellers begrinsningar, om
de ir tillimpbara under aktuella férutsittningar och hur de kan paverka resultatet.

Osdkerheter kopplade till indata och parametrar

Nir personpakérningar inom jirnvigssystemet analyseras finns ett antal variabler som dr svira att
tilldela ett bestimt virde, eftersom det foreligger stora osikerheter. Ett exempel pa en variabel med
stora osdkerheter dr effekten av att installera stingsel lings med jirnvdgen. Detta problem hanteras
genom att osikerheter representeras med sannolikhetsférdelningar och riskscenariot simuleras med
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sd kallad Monte Carlo-simulering, dir den numeriska berakningen upprepas 10000 ginger. For varje
ny berdkning tas virden fran variablernas férdelningar och resultatet berdknas, vilket innebdr att

variablernas osikerheter speglas i slutresultatet enligt figur 17 nedan.

Variable 1 Variable 2 Variable 3
Model

J G = function(iy, fz, f3)

Prediction G
Figur 17: Principskiss 6ver Monte Carlo-simulering (International Atomic Energy Agency, 1989)

For att tillimpa Monte Carlo-metodiken anvinds @Risk som dr en programvara framtagen av
Palisade Corporation. Programmet ér en tilliggstjinst i Excel som anvinder ovanstiende metodik

for att hantera osdkerheter i system.
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4 Olycksteoretisk modell for suicidprevention
iInom jarnvagssystemet

I detta kapitel presenteras resultatet av feltrddsanalysen fran kapitel 3.1, vilket leder fram till méjliga
barridrer som kan férhindra en personpakorning. Dessutom diskuteras vilka latenta férhallanden
som kan bidra till att risken f6r en personpakérning Skar.

4.1Begransningar

Feltridsanalysen ér en iterativ process som kan bli mycket omfattande varfér det dr viktigt att gora
tydliga avgrinsningar. Denna analys avser endast personer som redan befinner sig i nirheten av
sparomraden och dr i fird med att utféra en suicidal handling, alternativt personer som betrider
sparomridet men utan suicidala avsikter (olycksfall).

4.2 Feltradsanalys

Feltridsanalysen leder fram till ett antal barridrer som kan férhindra det hindelseférlopp som leder
fram till en personpdkérning, se metod kapitel 3.1.1.

4.2.1 Identifierade barriarer

De identifierade barridrerna dr uppdelade efter de tvd barridrfunktionerna firbindra sparbetridelse och
forbindra tag med kritisk rorelseenergi. Vidare anvinds en uppdelning enligt Hollnagel (2004) i fysiska,
symboliska, funktionella, immateriella och organisatoriska barridrer, se tabell 1-2. Efter tabellerna
ges en mer utforlig beskrivning av listade barridrer.

Tabell 1: Férhindra sparbetradelse

Barridrer
Fysiska - Stingsel
- Spatial separation
- Anldggningars utformning
Symboliska - Skyltning
- Belysning
Funktionella - Detektion och fysiskt borttagande
- Larm
- Belysning vid detektion
- Hogfrekvent ljud
Immateriella - Lagar/pafoljder
Organisatoriska - Utbildning
Tabell 2: Forhindra tag med kritisk rorelseenergi
Barridrer
Fysiska - Tillricklig bromsférmaga
- Tillricklig sikt
Symboliska -
Funktionella - Detektion medfdr stoppsignal
Immateriella - Hastighetsbegrinsningar
- Lagar/regelverk
Organisatoriska - Trafikstoppsbegiran
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4.2.2 Barriarer — forhindra sparbetradelse
Nedan presenteras barridrer som fysiskt kan hindra en person fran att betrida sparomradet.

Stdngsel
Installation av stingsel forsvarar mojligheten att betrida sparomraden. Atgirden kan hindra bade
personer med suicidala och icke-suicidala avsikter.

Att stingsel har en suicidpreventiv effekt rader det inga tvivel om, se litteraturstudie kapitel 2.2.2.
Dock innebir den geografiska utbredningen av jirnvigen att det dr svart att sdga om det ar
ekonomiskt forsvarbart att stingsla in hela jirnvigssystemet och en férutsittning dr ddrfér ndgon
form av inledande analys som identifierar vanligt férekommande strickor for sparbetridelse.

De slutsatser som kan dras av tidigare studier pa broar ir att individer med suicidala avsikter drar
sig ifran att klittra Gver ett stingsel (Beautrais et al, 2009; Beautrais et al, 2010), niagot som kan
utnyttjas for suicidprevention inom jirnvigssystemet. De personer som inte avbryter sitt f6rsok att
ta sig upp pa sparet di de méts av ett stingsel kan antas fortsitta vandra lings med stingslet for att
sOka en Oppning, istillet f6r att f6rsoka klittra Gver det.

For att kunna uppna en sd pass hog suicidpreventiv effekt som pa broar krivs troligtvis en ett
heltickande skydd. Inom jirnvigssystemet finns platser dir det dr svért att installera ett skalskydd,
som pa plankorsningar och perronger. Diremot kan stingsel hjilpa till att koncentrera
sparbetridelse till ett begrinsat antal platser dir andra barridrer kan anvindas kompletterande,
forutsatt att stingslet dr av tillrickligt hog kvalitet.

Spatial separation

Spatial separation syftar till att rumsligt separera atkomsten till den farliga energikillan. Det kan vara
att héja upp sparanldggningar 6ver marken, bygga in i tunnlar eller att passerande tdg leds f6rbi
utanfér stationsanliggningar. Detta 4r en metod som bér tas i1 beaktande vid fortsatt
samhillsplanering da dess suicidpreventiva effekter bor vara mycket goda. Per Corshammar (Stahl,
2011) foreslar att en framtida hoghastighetsjarnvig bor bygegas med prefabricerade betongbroar,
exempel ses 1 figur 18, med argumenten att det blir bade billigare och snabbare jimfort med att
bygga traditionellt pa marken.

Figur 18: Visar ett exempel pa spatial separation. Bild hamtad fran Stahl 2011)

Skyltning
Skyltar som varnar spéarspringare och ger stdd till suicidala personer dr en tinkbar symbolisk barridr
som har visat sig ge god suicidpreventiv effekt inom andra omraden, se litteraturstudie kapitel 2.2.2,
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King & Frost (2005) samt Glatt (1987). Atgirden kan anvindas bade lingsmed spir samt pa
stationsanlageningar.

Fler studier krdvs dock for att sikerstilla effekten av denna étgirds suicidpreventiva effekter i
allminhet och dess tillimpning pa jirnvigssystemet i synnerhet. For att dtgirden ska ge en effekt ar
det en foérutsittning att personer ser skylten vilket kan vara problematiskt inom jiarnvigen da dess
geografiska utstrickning dr sd pass stor. Det finns dven en skepsis mot skyltar och vissa hdvdar att
deras budskap kan ha en motsatt effekt, det vill sidga att de snarare inspirerar dn avrdder fran
sjdlvmord. Det finns dock inga studier som stédjer denna teori (NIMHE, 2006). Det bér dock
liggas resurser pa att utforma skyltens budskap sa att 6nskad effekt erhalls.

Allmdnbelysning samt belysning vid detektion

Personer som tar sitt liv inom jirnvigssystemet s6ker ofta avskildhet i form av morker, byggnader,
vegetation eller viadukter stunden innan personpakérningen (Radbo, 2008). Vil upplysta platser kan
dirfor innebira en psykisk bartidr for suicidala som 4r i nirheten av ett spiromrade. Atgirden kan
dven fOrvintas ge effekt vid plattformsindarna om en strilkastare tinds vid nagon form av
rorelsedetektion.

Detektion och fysiskt borttagande

Genom att detektera och fysiskt avligsna personer som vistas inom spiromridet kan en
personpakérning  forhindras. Detektion kan ske till exempel genom kameradvervakning,
virmedetektion eller radarsystem. Med virmekameror och radarsystem undviks problem med
personlig integritet och tillstindsansékan till linsstyrelsen. Diremot kan de inte ge signalement av
personer de detekterar vilket polismyndigheter och viktarbolag ibland efterfragar.

Pdféljder

Det ir, enligt 9:e kapitlet 1§ 1 jdrnvigslagen, olagligt att betrida spiromraden utan
infrastrukturférvaltares eller jirnvdgsforetagens tillstind (SFS  2004:519). Trots detta sker
sparbetridelser vars motiv kan vara allt fran suicid till att sabotera, stjila eller gena 6ver sparet. For
att minska risken for att dessa personer betrider sparomradet bor de ges ett kdnnbart straff. Till
exempel kan viktare ges utékat mandat att utdela boter pa plats.

Hagfrekvent ljud

Pa platser dir ungdomar uppehaller sig i ndrheten av sparomradet kan nagon form av hogfrekvent
ljud som minskar platsens attraktivitet vara en mojlig barridr. Atgirden har tidigare anvints av
Malmé kommun pé utvalda skolgirdar som har varit uppehille f6r ungdomar pa kvillstid och den
har visat sig ha mycket god effekt.

Utbildning

Genom att utbilda personal och férbittra rutiner kan méjligheten £6r att uppticka personer med
suicidalt beteende 6ka. Det kan till exempel handla om att 6ka medvetenheten hos personal som
vistas kring plattformen. Vid hindelser da personal tar kontakt med individer som visar sig ha
suicidala avsikter bor hindelserapporter skrivas for att underlitta kunskapsspridning inom
organisationen. Atgirden forvintas ha en effekt eftersom suicidala personer enligt Radbo et al.
(2005) ofta vistas pa platsen en tid innan den suicidala handlingen. Uppticks ett avvikande beteende
av en utbildad person finns méjlighet att ingripa innan personpakérningen ér ett faktum.

Anldggningars utformning

Anlaggningars utformning kan minska risken for personpikorningar. Analysen i kapitel 5 visar att
anldggningar som sirskilt drabbas av personpakérningar dr sd kallade passagestationer. De
kinnetecknas av att tigen passerar genom anliggningen med hog hastighet utan att stanna. Nedan
presenteras forslag pa limpliga utformningar pd sidana stationer.

FPorbittra skvdd vid perrongindar
En atgird dr att forbittra skalskyddet vid plattformsidndarna som kompletteras med skyltning. 1

dagsliget dr ofta bade de fysiska och symboliska barridrerna bristfilliga ndr det giller att ta sig ut pd
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sparet vid plattformsidndarna. Bild 1 nedan visar hur enkelt det ar att ta sig ut pa sparomradet. Ett
skalskydd pé dndarna av perronger kan forhindra en ingangsvig fér personer som séker avskildhet
och vill hitta limpligare platser lings med sparet dn sjilva stationsomridet. Skalskyddet kan
forstirkas ytterligare med en nagon form av detektion om en person trots barridrerna viljer att ta
sig ut pd sparet.

Bild 1: Exempel fran stationsidnde i Hjdrup

Naturliga gangstrak
En annan méjlig atgird som bor tas i beaktande vid planering av ett nytt sparomrade 4r utformning

av naturliga gingstrak i forhallande till plattformens placering. Genom att fOrstirka de tinkta
6vergangarna, eller placera plattformarna sia att tidsvinsten av att gena Over sparen vid
plattformsbyte forsvinner, s kan risken for personpikérningar reduceras. Kring detta resonerar
Ridbo et al. (2008) som illustrerar hur utformningen av plattformar kan paverka personers
benidgenhet att ta genvigar, se figur 19.

Tunnel/ Tunnel/
| Pattorm | bridge | Platform bridge

| Platform ‘ Platform

Figur 19: Visar exempel pa hur skillnaden av en anldggnings utformning kan minska individens benégenhet att
gena 6ver spar (Radbo et al, 2008)

Sidospar

Ytterligare en 16sning kan vara att leda runt den trafik som endast ska passera orten. Pi sa sitt finns
mojlighet att anvinda passiva fysiska barridrer kring trafik med hog hastighet och stationen anvinds
bara av de tig som ska gora ett stopp pa orten. En utredning som faststiller kostnad/effekt for
sidospar bor goras.

Avskiljande viggar
En atgird kan vara att avskilja tdg och passagerare med fysiska barridrer och pd sd sitt férhindra

bdde suicid och olycksfall. Law et al. (2008) visar att risken for personpakorningar minskade med ca
80 % pa de tunnelbanestationer i Hong Kong som utrustades med avskiljande viggar mellan tig
och resenirer pa stationen. Ett problem som behdver beaktas dr att till skillnad fran i tunnelbanan
s dr tdgen pa jirnvigssystemet av olika modell. Detta innebidr att avstindet mellan
dorréppningarna pa tigen inte alltid dr detsamma. For att 16sa detta problem kan de avskiljande
partierna placeras ca 2 meter in fran perrongkanten, se figur 20 nedan, vilket innebir att en station
som ska utféras med avskiljande viggar bor utforas ca fyra meter bredare dn en traditionell station
for att sidana l6sningar ska kunna tillimpas. For att denna atgird ska vara effektiv forutsitts ett
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skalskydd dven utanfér plattformen och for att underséka om det dr en kostnadseffektiv 16sning
bér en risk- och investeringsanalys genomféras.

Nar tag stannar

Skals&gydd . pa stationen oppnas
for sparomrade de avskiljande dorrarna
automatiskt

Avskiljande barriar
pa perrong

Figur 20: Visar hur avskiljande barridarer kan anviandas exempelvis vid passagestationer

4.2.3 Barriarer — Forhindra tag med kritisk rorelseenergi
Nedan presenteras de barridrer vars funktion dr att hindra tiget i hindelse av en person i spéret.

Tillrdckliga siktforhallanden
Genom att forbittra siktférhallanden ges lokforare bittre méjligheter att se individer 1 sparomradet.
Det kan goras genom exempelvis vegetationsrdjning.

Tillrdicklig bromsférmdga
Genom att férbittra bromsférmagan Skar mojligheten att stanna tdget innan en kollison. Pa grund
av tagets stora massa och den liga friktionen mellan ril och hjul dr det ofta svért att stanna ett tdg
dven vid relativt laga hastigheter.

Detektion plankorsningar

Genom att ge stoppsignal vid virme/radardetektion pd plankorsning med nedfillda bommar kan
eventuellt kollisioner forhindras. Systemet ska kunna detektera minniskor/fordon och aktiveras
endast dd bommarna ir nedféllda f6r att undvika fellarm vid normal trafikering.

Organisatoriskt trafikstopp

Organisatoriskt trafikstopp dr en atgird som redan anvinds idag i region syd nir det finns
indikatorer om att en person befinner sig i spiromradet. Atgirden syftar till att stanna tiget, eller
forsitta det i tillrackligt 14g hastighet (siktfart eller krypfart; 30-40 km/h eller 10 km/h), for att
undivka en personpikonring.

Atgirden ir ett samarbete mellan Trafikverket, riddningstjinsten, polisen och SOS-alarm och alla
har ritt att begira ett trafikstopp. Vanliga indikatorer som initierar ett trafikstopp ér lokférare som

observerar en person i spiromridet och som rapporterar detta till driftledningscentralen.

Denna atgird kan anvindas i kombination med detektionssystem pd sirskilda platser som
automatisk slar larm nir individer betrider sparomraden.
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4.3Kombination av barriarer

En viktig aspekt da barridrer anvinds for olycksprevention ér att erhalla defense in depth. Detta
innebdr att inte en ensam barridr fir avgéra om en person blir skadad eller inte. Fleming & Silady
(2002) beskriver hur begreppet defense in depth har utvecklats frin att handla om flera uppsittningar
av en forsvarslinje till att omfatta en samling av barridrer, strategier och taktik fér att skydda
minniskors hilsa och sikerhet.

Att forhindra personpakérningar inom tagtrafiken dr en mycket komplex utmaning inte minst pa
grund av att inblandade aktorer inte alltid strivar mot samma mal; den person som férséker ta sig
in péd sparomradet gor ibland detta med avsikt att uppna det som Svriga aktorer vill undvika. Det dr
dirfor sirskilt viktigt att ha flera oberoende barridrsystem som verkar mot samma mal.

Kopplat till tigsystemet innebdr detta att det inte dr tillfredsstillande att endast anvinda sig av till
exempel fysiska barridrer for att forhindra personer att ta sig upp pa sparomradet. Fysiska och
psykiska barridrer tillsammans med en barridrfunktion som férhindrar tig med kritisk rorelseenergi i
hindelse av person i spar behévs parallellt £6r att uppna ett tillfredstidllande resultat.

Det finns manga synergietfekter som kan uppnis genom att komplettera olika barridrsystem med
varandra och vissa barridrer dr beroende av andra f6r att de ska fungera pd ett tillfredsstillande sitt.
Ett skalskydd ger till exempel en bra férutsittning fOr att andra barridrer som skyltning och
kameraévervakning ska fungera. Eftersom skyltar och kameradvervakning endast édr effektivt pa en
begrinsad stricka bor fysiska barridrer vara en forsta dtgird. P4 sd sitt mots en person som
tors6ker ta sig in pd sparomradet av till exempel ett stingsel. Fortsitter personen lings med sparet
for att hitta ingdngar ska andra barridrer ta Sver vid svaga punkter i det fysiska skalskyddet som till
exempel plankorsningar eller stationer.

4.4 atenta forhallanden

I detta avsnitt presenteras identifierade latenta férhallanden som kan bidra till en 6kad risk f6r en
personpakérning.

4.4.1 Brist pa barriarer

I de platsbesck som genomférs i hotspotanalysen (kapitel 5) konstateras att manga platser helt
saknar barridrer fOr att forhindra sparbetridelse. Detta dr ett problem eftersom inget djupforsvar
mot suicid erhills om en personpakoérning endast kan hindras genom att stanna tdget.

4.4.2 Kommunikationsbrist

Inom Trafikverket finns flera exempel pa projekt med mal att minska suicid inom jarnvigssystemet.
Savil avhandlingar (Radbo, 2008) som interna rapporter och olycksutredningar ger férslag pa vad
som bor goras, men spridningen av denna kunskap ar inte tillricklig. I och med bildandet av
Trafikverket skapas méjligheter att koncentrera kunskap kring suicidprevention och bilda
arbetsgrupper med kompetens fran organisationer som tidigare varit dtskilda.

4.4.3 Kunskapsbrist

Felaktiga uppfattningar om att sjadlmord inte kan férebyggas maste motarbetas genom att skaffa
kunskap om suicidprevention. Som litteraturstudien visar, se kap 2.2, finns det mojligheter att
torhindra och férebygga suicid varfor det dr viktigt att ha denna kidnnedom f6r att kunna I6sa
problemet. Denna kunskap erhélls med forskning, se (Radbo, 2008), initiativ till rapporter som
denna, seminarier och utbildning.
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4.4.4 Resursbrist

Ett latent foérhillande som 4r med och bidrar till personpakérningar inom jarnvigstrafiken ar
resursbrist. Forst pa senare ar, frimst i och med bildandet Trafikverket har suicidfrigan hamnat 1
fokus (Andersson et al, 2011).

Suicid 4r den vanligaste dédsorsaken f6r min under 35 ar och nistan 1500 personer tar livet av sig
varje ar (Socialstyrelsen, 2006), varav ca 80 sker inom jdrnvigssystemet. Dessa siffror speglar
problemets omfattning, inte minst vid jimforelse med vigtrafiken dir ca 300 personer dor varje ar.
Anda satsas det betydligt mer pengar pa att forhindra dodsfall inom vigtrafiken (Sturesson &
Johansson, 2007). Vid jimforelse av dessa satsningar framgar att dr 2007 gick ca 95 miljoner kronor
inom vigtrafiken endast till olika hastighetskameraprojekt och 250 miljoner gick till s.k. mjuka
trafiksdkerhetsatgirder (information, samarbetsprojekt med andra aktérer osv.). Motsvarande
satsning pé suicidprevention var tvd miljoner kronor (ibid). Satsningarna pa folkhilsa har 6kat sedan
dess men problematiken kvarstar. Det 4r viktigt att podngtera att sjalvmord ér ett folkhilsoproblem
och att satsningar krivs fran hela samhillet, inte bara fran Trafikverket som organisation.
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5 Hotspotanalys

I detta kapitel presenteras en kartliggning 6ver personpikdrningar som intriffat i region syd mellan
2003-01-01 och 2011-09-01 — totalt identifierades 210 personpdkorningar under perioden. Direfter
redovisas resultatet av de platsbesdk som genomfdrs med syfte att finna samband mellan
identifierade platser. Kapitlet avslutas med nagra exempel pé typiska brister som identifieras under
platsbesoken.

5.1Begransningar

Utifran befintlig statistiken 4r det svart att avgora huruvida personpakérningar intriffar med eller
utan suicidala avsikter. Det beror dels pa att avsikten inte alltid gir att faststilla och dels pé regler
t6r hur hindelser ska klassificeras. Statistiken som analyseras omfattar darfér bade suicid och
olyckor. Detta behéver 1 sig inte vara ndgon nackdel eftersom atgirder for att férhindra suicid ofta
ar effektiva fOr att f6rhindra olyckor (Rddbo et al, 2005).

Statistiken 4r inte heller komplett vad giller platsangivelse och i de fall dir koordinater saknas
undersoks olyckrapporter i detalj £6r att bestimma position.

En relativt lang tidsperiod studeras foér att inkludera si ménga fall som moijligt. Detta inkluderar
samtidigt risken att de attribut som gér platsen attraktiv f6r suicidala personer har férindrats under
aren, vilket for in fel i analysen. Den linga tidsperioden medfér dven att omgivningsfaktorer som
péaverkar fordelningen av hotspots foérindras. Exempel pd detta kan vara omplacering av eller
inférandet av suicidpreventiva program pa psykiatriska vardanldggningar.

Under en workshop pa trafikverket 2011-12-09 framgick att det troligtvis finns fler hindelser 4n de
210 personpiakdrningar som analyserats. Detta kan delvis bero pa att statistik frin hindelseregistret
(ar 2003-2005) inte dr komplett och nir det Sverférdes till det nya systemet Synergi saknades
sdledes data.

5.2Personpakdrningar

I figur 21 ses personpakérningarnas férdelning 6ver regionen, samtliga personpikdrningar
representeras av en rod stjdrna. Som figuren visar har vissa strickor en hégre frekvens 4n andra.
Overrepresenterade strickor aterfinns framfor allt inom titbebygeda omraden. Hotspots aterfinns i
storre orter som Malmé, Lund, Helsingborg, Hissleholm, Vixjé och Ystad men 4ven i mindre orter
som Eslév, H66r och Skurup. Ett flertal personpakorningar intriffar vid sa kallades
passagestationer dir tigen passerar med hog hastighet utan att stanna.
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Figur 21: En Oversikt 6ver Region syd, med personpakorningar under perionden 2003-01-01 och 2011-09-30

En sammanstillning gbrs dven dver hur personpakérningarna i region syd ér férdelade Sver dygnets
timmar. Resultatet jamférs med en sammanstillning fran Radbo et al. (2005) som omfattar
personpakérningar i Sverige mellan aren 2000-2002.
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Figur 22: Dygnsférdelning 6ver personpakaérningar i hela Sverige under perioden 2000-2002 (Radbo et al. 2005)
samt for 2003-01-01 och 2011-09-01 i region syd

Som figur 22 visar dr personpdkdrningarna relativt jimt férdelade 6ver dygnet, med undantag av en
viss nedging under de tidiga timmarna pa dygnet. Detta kan bero pa en ldgre trafikintensitet.

5.2.1 Definition av hotspot

For att kunna jimfora och finna samband mellan strickor dér det férekommer personpakérningar
delas samtliga bandelar upp i fyra nivier, se metod kapitel 3.2.1.

e Nivi 0: <3 personpikorningar/2 km (ofdrgad stricka)

e Nivi 1: 3 personpakorningar/2 km (gronfirgad stricka)
e Nivi 2: 3-6 personpékirningar/1 km (r6dfirgad stricka)
e Niva 3: 23 personpéikérningar/500 m (svart stjirna)

I figur 23 ses ett exempel pa en stricka som dr uppdelad efter de olika nivderna som anges ovan.
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Figur 23: Visar uppdelning av hotspots i tre nivaer (samt ofargade strackor: niva 0) under perioden 2003-01-01
och 2011-09-01

De strickor som faller under niva 1, 2 och 3 motsvarar ungefir hilften av alla personpakérningar i
regionen.

5.3Platsbesdk

Platsbes6k genomfors pa strickor som faller under niva 2 och 3 och som innehiller platser med
typegenskaper som aterfinns i hela regionen. Till exempel innehaller strickorna stationsanliggningar
i storre och mindre orter, titbebyggda omriden med och utan skalskydd samt flertalet
plankorsningar och viadukter som kan vara mojliga ingangsvigar till spairomraden. I figur 24-26 ir
bestkta platser markerade med kilometerangivelse alternativt stationsnamn. Vid samtliga bes6kta
platser pa strickorna har minst en personpakorning intriffat de senaste nio aren. Strickor med niva
2 och 3 samt perronger med nivd 2 och 3 jimférs med varandra for att finna samband mellan och
karakteristika f&r dem.

34



‘

= 5

Figur 25: Visar H60r och Eslov (Bandel 912).
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Figur 26: Visar Skurup (Bandel 961).

5.3.1 Samband mellan besdkta strackor

Samband mellan hotspots tas fram genom att studera checklistor och bilder fran bestkta platser.
Nedan redovisas en sammanstillning av utmirkande drag pa besokta hotspots i regionen.

Samband mellan hotspots utanfér stationsomrdde - niva 2 och 3

Platserna tenderar att vara beldgna vid viadukter.

Det dr 1 samtliga fall brist pa fysiska, funktionella och symboliska barriirer.

Att déma av de dtgirder som dr genomfdrda pa vissa platser har de genomfdrts med syfte att
minska sparspring snarare dn att minska risken for suicid, vilket dr forstaeligt dd det ofta krivs
en storre omfattning av barridrer for att hindra suicid jamfért med spérspring.

Flera platser inbjuder till avskilt uppehille innan sparbetridelsen, till exempel 1 form av
kolonilotter, buskage, eller viadukter.

Samband mellan hotspots pd stationer - niva 2 och 3

Samtliga stationer som dr hotspots pa Nivé 2 och 3 tillhér mindre orter dér en stor andel tag
passerar 1 hég hastighet, sa kallade passagestationer.
Ingen station har nagon fysisk barridr som hindrar personen frin att ta sig ned pé spiret.

Samtliga stationer har daligt skalskydd vid stationsidndarna vilket gér det enkelt att ta sig
obemirkt ut pa spiret.

Det rader allmin brist pa symboliska barridrer som avskricker fran att gena 6ver sparet mellan
plattformarna.
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5.3.2 Exempel pa brister i barriarer mot sparbetradelse

Exempel som sdrskilt uppmirksammats under platsbesdken nimns i detta avsnitt for att visa pa
allvarlighetsgraden och for att ge mojlighet till platsspecifika atgirder. Observera att det finns en
mingd platser i region syd som har brister liknande de som presenteras nedan.

Avsaknad av fysiska barridrer
En stor andel av alla hotspots i regionen saknar helt fysiska barridrer fér att férhindra
sparbetridelse. Exemplena nedan 4r tagna frin norra Lund (Niva 2) dir rilsen gir utmed ett

koloniomrdde, se bild 2, och i Eslév dir sparomradet dr helt oskyddat lings med ett gingstrak, se
bild 3.

Bild 2: Bandel 912 vid kilometerskyl‘59+5‘00

21
» < y g
e,

Bild 3: Bandel 912 vid kilometerskylt 584+690 (till viinster) och 585+100 (till héger)

¥ > &

Brister i fysiska barridrer
Flera platser som dr drabbade av personpdkdrningar har brister i redan befintliga fysiska barridrerna.

Ett exempel kan ses i sédra Lund pa viadukten 6ver Hoje 4 dir en personpakérning skedde 2011
trots att stingsel installerades 2010. I olycksrapporten papekas att stingslet har installerats men
endast pa vistra sidan av rélsen. I bild 4 ses tydligt att viadukten 4r en uppehallsplats och att en stig
gar upp mot spiaromradet pa den sida som inte har stingsel. En av anledningarna till att stingslet
endast monterats pé en sida kan vara att fokus ldg pd att férhindra att folk genar Gver spdret snarare
in att forhindra suicid. Detta dr ett exempel som betonar vikten av att introducera
problemstillningar kring suicidprevention vid beslutsprocesser som avgdr placering av fysiska
barridrer.
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Bild 4: Stig upp till sparomrade pa bandel 912 vid kilometerskylt 603+550. Staket finns pa vastra sidan av bron
men inte pa Gstra

Vandaliserade barridrer

Pa mianga strickor 1 Malmé finns redan befintliga barridrer i form av bullerplank eller stingsel.
Under platsbeséken uppmirksammas emellertid flera brister i skalskyddet som orsakats av
skadegorelse. I bild 5 ses hur sabotage har genomférs i syfte att ta sig in pd sparomradet. En dtgird
for att forhindra sabotage och spérspring kan vara ett hogfrekvent ljud pd utvalda platser som
avskricker fran uppehille, se kapitel 4.3.1. En annan atgird dr att ta bort de lingsgiende bridor pa
bullerplanket vilka idag kan underlitta f6r personer som vill klittra Gver planket.

Bild 5: Sabotage av bullerplank pa bandel 901 vid kilometerskylt 622+150

38



39



6 Risk- och Investeringsanalys

Litteraturstudien, Olyckteoretiska modellen och Hotspotanalysen leder fram till ett antal
atgirdsforslag som kan appliceras pa jirnvigssystemet i region syd. I detta avsnitt presenteras en
metod fOr att relatera effekten av fOreslagna atgdrder till dess kostnader. Resultatet blir ett
beslutsunderlag med en sannolikhetsférdelning Gver investeringens dterbetalningstid.

6.1Begransningar

I analysen kan endast atgirder vars riskreducerande effekter dr kinda eller som kan uppskattas
anvindas. Det dr dirfor inte sdkerstillt att fOreslagna dtgirder dr de som dr bist limpade for
platsen. De barridrer som ingdr i analysen dr stidngsel, skyltning med telefonnummer till ett
journummer och detektion (kameradvervakning) som ska leda till trafikstopp och fysisk avligsning
fran platsen.

Vidare avgrinsas analysen frin personpakérningar som sker pa plattformen eftersom effekt och
kostnader fér sidana dtgirder inte kunnat tas fram inom tidsramen f6r denna rapport. Diremot
ingar strickorna i direkt anslutning till stationen genom att se dessa som mojliga ingangsvigar till
sparomrédet och barridrer inférs frin och med dndarna av perrongen.

6.2Analyserad stracka

Den stricka som risk- och investeringsanalysen genomférs pa stracker sig frin norra- till sédra
Lund, se figur 27. Bandelen har ar 2010 utrustats med stingsel pa vissa strickor men skalskyddet ér
lingt ifrdn heltickande!. I analysen foreslds ett djupforsvar i form av flera olika barridrer som
kompletterar varandra.

6.3Riskanalys

Riskanalysen visar vilken riskreduktion som kan uppnas genom att implementera barridrsystemet pa
den analyserade strickan. Analysen utgir frin ett normaltillstind ndr systemet antas fungera som
avsett. Den initierande hindelsen (som kan resultera i oonskade konsekvenser) dr i detta fall ett
psykologiskt olycksfall i nirheten av ett sparomride. Hindelsen kan i sin tur leda till ett antal
foljdhindelser, riskscenarier, vilka beskrivs i ett hdndelsetrid.

6.3.1 Barriarer

Nedan presenteras de barridrer som anvinds i investeringsanalysen:

e Stingsel
e  Skyltning
e Kamera6vervakning

Det stingsel som foreslds dr den typ som Trafikverket borjat anvinda de senaste aren vilket har ett
litet, ej klippbart rutnit med piggar pa toppen foér att forsvara fOr personer att klittra Over, se
avsnitt 7.3.3. Stingsel installeras genom hela stadskidrnan och borjar cirka en kilometer sydvist om
Hoje 4 och slutar strax séder om Stangby. Eftersom det inte férekommer nagra plankorsningar i
Lund genereras fyra moéjliga ingdngar dir skalskyddet slutar, inrdknat stationsanldggningen. Dessa
ingangsvigar kameradvervakas och skyltas med krisnummer (nationella hjilplinjen). Skyltning sker

! Denna brist tydliggors i olycksstatistiken dir en personpakorning skedde 2011-08-30 strax intill ett parti med
nyuppsatt stingsel. I utredningen till denna olycka (Synerginummer: 46992) poingteras stora brister i
skalskyddet trots att atgirder nyligen har genomférts pa platsen.
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dven lings med hela strickan pa befintligt stingsel var 300:e meter. 1 figur 27 nedan visas den
geografiska placeringen av barridrerna i analysen.

Teckenférklaring

——— Stangsel och skyltning

@ Kameradvervakning, ' .

1000 1500 m

P .

Figur 27: Visar analyserad stracka fran sodra Lund till Stangby

6.3.2 Handelsetrad

Hindelsetridet utgir ifrdn ett psykologiskt olycksfall i nirheten av sparomradet och ses i figur 28.
Vid varje nod i hindelsetridet kan férloppet ta tva olika vigar beroende pa interagerandet mellan
inblandade akt6rer och omgivande miljé. Sannolikheten f6r de tva olika vigarna uttrycks vid varje
nod med en sannolikhetsférdelning, vilken speglar de osdkerheter som foreligger i respektive fall.
Sannolikhetsférdelningarna f6r respektive nod presenteras i f6ljande kapitel, se 7.3.3.

I hindelsetridet férekommer fyra noder dir den forsta dr att individen mots av stingsel. I den
situationen kan personen antingen forcera barridren genom att klittra 6ver stingslet — och fullfélja
ett sjalvmord — eller vilja att inte kldttra Gver. Vid andra noden viljer personen att antingen séka sig
vidare lings stingslet efter en enklare ingingsvig eller att avbryta forsoket. Vid tredje noden
uppmirksammar invididen en skylt, viljer att aktivt kontakta hjilpnumret och avbryter forséket,
eller sd fungerar inte skyltens budskap och personen viljer att fortsitta sjdlvmordsférsdket. Vid sista
noden har alla andra barridrer fallerat och kvar finns en mojlig detektion av virmekamera eftersom
personen nu antas vara pa en kameradvervakad stricka. Antingen blir personen bortplockad efter
detektion/trafikstopp eller si dr tiden for den funktionella barridren trafikstopp/bortplockning
otillricklig och personpakorningen ér ett faktum.

I analysen antas sannolikhetsférdelningarna fran respektive nod/barridr ske oberoende av varandra.
Detta innebir att sannolikhetsférdelningen f6r att en person soker sig vidare inte paverkas av det
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faktum att personen har wvalt att inte klittra Gver staketet. Detta antagande gbrs eftersom
sannolikhetsférdelningen som uttrycker bendgenheten att gd vidare kommer frin empiriska studier
som undersoker sjilvmordsincidensen hos personer som tidigare blivit fysiskt hindrade fran att ta
sjdlvmord, alltsd dr denna effekt redan inkluderad i férdelningen, se kapitel 6.3.3.

Karmera fungeras

He|

Soker sig vidare/Ghr runt staket

Staket fungerar

-\cj_‘

Figur 28: Visar hur fem majliga slutscenarier identifieras (bla triangel)

Person med avsikt att betriida spromride

6.3.3 Sannolikhetsfordelningar
Nedan presenteras de sannolikhetsférdelningar som anvinds i hindelsetridet.

Startfrekvens personpdkérning

En sannolikhetsfordelning for antal personpakérningar pa strickan per ar tas fram med
programvaran (@Risk fér Excel genom att anpassa en poissonfordelning, se figur 29, dll den
statistik Gver personpakorningar som dr tillginglic f6r de senaste nio aren, se tabell 3.
Poissonférdelningen viljs eftersom sannolikheten dr ldg och hindelserna kan antas vara oberoende
av varandra.

I analysen antas samtliga personpdkérningar vara uppsatliga, vilket innebdr att personen som blir
pakord placerar sig framfor tiget av egen vilja. Detta antagande kan goras dels eftersom en stor
andel av alla personpdkdrningar klassas som suicid, dels eftersom manga av atgirderna genomfors
pd samma sitt oberoende av individens avsikter med det obehériga sparbetridandet.

Tabell 3: Antal personpakdrningar per ar pa analyserad stracka

2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011

— ol |~ |~ ]|~ W |~ |~

Resultatet av goodness of fit — anpassningen redovisas nedan:
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Figur 29: Visar en poissonfordelning 6ver antalet personpakdrningar per ar pa den analyserade strackan. De bla
staplarna representerar indata och de roda staplarna den antagna sannolikhetsférdelningen.

Nod 1: Staket fungerar

En férdelning 6ver sannolikheten att de stingsel som anvinds i analysen hindrar den suicidala
personen tas fram med hjilp av erfarenheter frin tidigare studier som undersokt effekten av
skalskydd som suicidpreventiv atgird pd broar (Beautrais et al, 2009; Beautrais et al, 2010;
Bennewith et al, 2007).

Bild 6: Visar stangsel vid sodra Lund som installerades under 2010

De broar som avses dr Grafton Bridge i Nya Zealand, Ellington street bridge i Washington, Clifton
Suspention bridge i England och Memorial bridge i Maine. Skalskyddet pa broarna jamférs med det
foreslagna stingslet, se bild 6, i jirnvigsmiljo foér att underséka om det fOreligger nagra
designmissiga skillnader. Dessutom férs resonemang om skillnader i milj6, geografisk utbredning
och val av sjilvmordsmetod vid framtagande av férdelningen. Bilder med skalskyddet pa varje bro
ses 1 figur 30-31 och resultaten fran studierna sammanstills i tabell 4.

Figur 30: Till vanster ses Grafton bridge och till héger Ellington street bridge
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Figur 31: Till vanster ses Clifton Suspention bridge och till hoger Memorial bridge

Tabell 4: Sammanstallningar av riskreduktionen fér de fyra olika platserna

Plats Antal dodsfall utan | Antal dodsfall med | Riskreduktion

stangsel stangsel

Grafton Bridge, Nya 19 fall under 6 4r 5 fall under 9 ar 82.3 %
Zealand (3.17/4r) (0.56/4r)

Ellington street bridge, 25 fall under 7 ar 1 fall under 5 ar 94.4 %
Washington (3.57/4r) (0.20/4r)

Clifton Suspention 41 fall under 5 ar 20 fall under 5 ar 51.1 %

bridge, England (8.2/4ar) (4.0/4ar)
Memorial bridge, Maine 14 fall under 24 ar 0 fall under 22 ir 100 %
(0.58/4r) (0/4r)

Stingslen pd broarna dr konstruerade med vinklade eller vilvda avslut pa toppen for att gbra det
svart att klittra Over. Konstruktionen skiljer sig sdledes frin det stingsel som anvinds i denna
analys vilket 6kar osdkerheterna gillande staketets effekt.

Jarnvigsanldggningar som dr mer geografiskt utbredda ger en storre avskildhet d4n en trafikerad bro,
vilket kan 6ka andelen som fOrséker kldttra Sver ett stingsel i en jirnvigsmiljs. Valet av
sjalvmordsmetod anses dock vara vildsamt i bada fallen och dirmed jimférbara i detta avseende.

Den férdelning som viljs dr en likformig férdelning med en riskreduktion mellan 40-80 %, se figur
32, vilket innebdr att 20-60 % dnda viljer att kldttra Sver staketet. Anledningen till de stora
osikerheterna dr de relativt stora skillnaderna i design, jirnvigens geografiska utbredning och
mbjlighet till avskildhet i en jirnvdgsmiljé. For att reducera osikerheten gillande stinglets
suicidpreventiva effekter skulle de kunna utféras vinklade som i exemplen ovan, alternativt
kompletteras med taggtrad.

Staket fungerar
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Figur 32: Sannolikhetsférdelning over riskreduktionen for att klattra 6ver staketet
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Nod 2: Soker sig vidare/gdr runt staket

Sannolikheten att en person som méts av stingsel dnda fortsitter férsdket genom att séka en annan
intrangsvig tas fram genom att studera bendgenheten hos en suicidal person att byta plats fran den
mest prefererade. P4 den studerade strickan finns inga plankorsningar och séledes finns endast fyra
mojliga ingangsvigar: 1 sédra Lund, Stangby samt pa stationsomradet vid Lund C.

Law et al. (2008) har i en studie undersokt sjalvmordsfrekvensen fére och efter att fysiska barridrer
monterades péd tunnelbanestationer 1 Hongkong. Reduceringen av antalet sjdlvmord jimférdes dven
med intilliggande stationer utan fysiska barridrer. Resultatet visade pd 82 % reducering av
sjalvmordstrekvensen pa stationerna med atgirder. Frekvensen pa intilliggande stationer 6kade
endast med ca 4 % vilket inte var en statistiskt signifikant skillnad. Detta tyder pa en mycket lig
bendgenhet att byta plats om man blir fysiskt hindrad vid ett férsta f6rsok.

Aven forskning inom suicid frin héga héjder visar att inférande av fysiska barridrer inte innebir en
Okad frekvens pa nirliggande platser (Beautrais et al, 2009; Beautrais et al, 2010; Bennewith et al,
2007).

Suicid kan 4ven kopplas till personens avstind frin hemadressen och manga fall sker mindre dn tva
kilometer ifrin hemadressen och de allra flesta mindre 4n fem kilometer ifrin (Radbo, 2005).
Genom ett heltickande skalskydd kring titbebyggda omriden kan mdijligheten att ta sig in pd
sparomriden inom dessa avstind fran hemadressen begrinsas.

Ovanstiende studier visar pd att platssubstitution 4r ett ovanligt fenomen. I detta fall kan dock en
torflyttning mot ndgon av de andra intrangsvigarna anses relativt sannolik och en bedémning gérs
att en andel av personerna som méts av stingsel och inte dr beredda att klittra tar sig till andra mer
littillgangliga platser. En likformig sannolikhetstérdelning antas dir 40-70 % soker sig vidare efter
att ha stott pa ett stingsel, se figur 33, vilket innebir att 30-60 % avbryter forsoket.

Soker sig vidare
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Figur 33: Sannolikhetsférdelning over vilken andel som sdker sig vidare langs med staketet

Nod 3: Skyltar fungerar

Sannolikheten att skyltar fir den suicidala personen att avbryta sitt forsok tas fram genom en
jimforelse med King & Frosts studie (2005) som visar pd 77 % riskreducering. Deras studie
genomfors dock 1 parkeringsgarage och berérda personer har férmodligen preferenser om en
betydligt mjukare suicidal metod jimfort med de som begir sjalvmord framfor ett tdg, vilket skulle
kunna gér dem mer mottagliga f6r budskap frin skyltar. Denna siffra kan ddrfér tinkas vara i
6verkant men den visar dndd pa en potentiell effekt av skyltar som suicidpreventiv atgird.

Ytterligare en osikerhet tillkommer med det faktum att personen som ser skylten inte har klittrat

6ver staketet men dnda har valt att fortsitta lingsmed staketet for att s6ka mojliga intrdngsvigar.
Hur detta paverkar skyltarnas effekt vet vi inte och férdelningen ansitts dérfér konservativt till en
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uniform férdelning med en riskreducering pa 0-20 %, vilket innebir att 0-80 % inte viljer att ringa
journumret, se figur 34.

Skyltar fungerar
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Figur 34: Sannolikhetsfordelning 6ver skyltarnas riskreduktion

Nod 4: Kamera fungerar
For framtagande av kamerans riskreduktion se Bilaga A, dir en effekanalys Gver ett
kameraévervakningsprojekt i Malmé och Lund presenteras.

Sannolikheten att ett modernt kameraévervakningssystem detekterar en person kan antas vara
relativt hég och ett antagande om att de skulle fungera minst lika bra som de kameror som
monterades 1 Malmé och Lund 2003 kan antas vara konservativt.

Sannolikhetsférdelningen for att en person som gor intring pd sparomridet vid en kamera blir
detekterad och avhyst fran platsen, samt att ett trafikstoppsbeslut hinner genomféras, ansitts darfor
till en trianguldr férdelning mellan 43-83 % med medelvirde 63 %, se figur 35.

Kamera fungerar

o Lo o] [Fe] =2 Lo ] Lo ] [Te]
=+ =+ Iyl L w0 a] - - Lu] [n]
o] o] [ ] = o] o] [ [ ]

Figur 35: Visar sannolikhetsfordelning 6ver kameradvervakningens riskreduktion

6.3.4 Resultat av riskanalys

Nedan beskrivs resultatet av riskanalysen pd strickan. De identifierade scenarier som kan uppsta,
givet att en person vill ta sig in pa sparomradet, identifieras i hindelsetridet nedan, se figur 36.
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Lyckat utfall

l

Skyltar fungerar
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Kamera fungerar
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Soker sig vidare/Gar runt staket

- ‘ Lyckat utfall

Staket fungerar
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Figur 36: Handelsetrdad med lyckade och misslyckade utfall

Endast tva av fem scenatier leder till konsekvensen personpakérning varfor en riskreducerande
effekt har erhallits med de barridrer som anvinds pé strickan. Denna effekt kan kvantifieras genom
att subtrahera de scenarier som leder till personpdkérning frin fordelningen 6ver startfrekvenser. P
sa sdtt fas en fordelning 6ver antalet riddade liv enligt figur 37 nedan.

Pa x-axeln ses antalet riddade liv per ar och pé y-axeln sannolikheten for att det virdet ska intriffa.
Stapeln lingst till vinster i figur 37 kommer ifran nir poissionférdelningen antar O-virden samt nir
dtgirder inte ger lyckade utfall. Nir poissonférdelningen antar ett virde 6ver O berdknas utifrdn
barridrerna i hindelsetridet och dess riskreducerande effekter, ett virde pa hur manga
personpakérningar som kan férhindras vilket resluterar i en férdelning 6ver antalet rdddade liv per
ar.

Antal réddade liv per &
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Figur 37: Sannolikhetsfordelning dver antalet raddade liv per ar

6.4Investeringsanalys

I detta avsnitt virderas de rdddade liven i monetira termer och jimfdrs sedan med
grundinvesteringens  kostnader, vilket ger en sannolikhetsférdelning 6ver investeringens
aterbetalningstid, se Metod kapitel 3.4.4.

6.4.1 Arliga nettointakter

De arliga nettointdkterna (IN; — Kj) beror pa hur manga liv som riddas varje ar, se figur 37, hur ett
liv virderas i monetira termer och hur mycket dtgirdsforslagens arliga underhall kostar.
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Antalet rdddade liv per ar
Antalet riddade liv fds fran sannolikhetsférdelningen i figur 37.

Virdering av ett rdddat liv
Virderingen av ett riddat liv kan géras pa flera olika sitt. Det faktum att personen tar sitt liv med
vilje komplicerar dock uppskattningen.

NCO (2004) menar i sin rapport f6r MSB att dven humanvirdet bor ingd som ett matt for
betalningsviljan f6r suicidpreventiva dtgirder. Enligt SIKA (2008:3) uppgir det totala virdet av ett
statistiskt riddat liv (inklusive humanvirdet) till 24,4 miljoner 1 dagens penningvirde. Det dr denna
virdering som anvinds vid sikerhetshGjande infrastrukturella satsningar inom vigtrafiken.

En faktor som beh6ver tas med i investeringsanalysen dr risken fOr ett upprepat sjalvmordsforsok.
Studier visar att 10 % av dem som hindrats vid ett allvarligt sjalvmordsférsék dnda dor pa grund av
sjalvmord. Och 20-40 % viljer att gbra nya sjilvmordsférsok. S linge statistiken ser ut pd sd sitt
beddms det vara rimligt att satsa lite mindre pengar pa atgirder som riddar denna malgrupp. For att
ta hinsyn till detta har virderingen av ett statistiskt liv i denna analys reducerats till 70-90 % av
SIKAs (2008:3) virdering. Detta motsvaras enligt figur 38 en fordelning Over virdet pd ett
statistiskt liv som ligger mellan 17—22 miljoner kronor.

WL

—o +oo

Figur: 38 Sannlikhetsfordelning 6ver vardering av ett statistiskt liv

Driftkostnader

Underhall av staket antas kosta ungefdr 50 000 kronor per ar och driften av kameraévervakningen
uppgir till cirka 3000: -/manaden och kamera, vilket innebar ca 300 000 kronor per At.

6.4.2 Grundinvesteringens kostnad

Kameraévervakning

Kostnaden for en kamera dr ca 80 000-90 000:- med installation och kameramast. I denna summa
ingir inte kabeldragning for transmission och elkraft vilket kostar ungefir 1000:-/meter. Beroende
pd var kameran ska placeras kan dirfér priset variera stort beroende pid avstind till nirmsta
elcentral. Vid Lund central antas finnas el och transmission, likasd 1 Stingby. Kamerorna som
placeras lingst s6derut har 250-300 meter till ndrmaste teknikhus varpa kostnaden for
kabeldragning antas bli 250 000:-. Totalt behévs 8 st kameror vilket ger en total kamerakostnad pa
ca 1 000 000:-.

Kostnaden for kameror togs fram med bjilp av Trafikverkets avdelning som dr specialiserade pa kameradvervakning
(Borlinge-underhall-anlageningsutveckling-trafiksystem- overvakningsystem). De formedlar en tianst som heter IRLS
vilken ticker in de krav som kan stillas pa ett suicidpreventivt kameradvervakningssysten.
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Stdngsel

Installation av stingsel giller hela den analyserade strickan som dr atta kilometer. Kostnaden fér
stangel 4r ca 500:-/16pmeter vilket resulterar i en total kostnad pa 8 000 000:-.

Kostnaden for staket togs fram genom kontakt med Thomas Wennberg pa Trafikverket.
Skyltar

Uppsittningar av skyltar sker var 300:e meter pid den analyserade strickan som totalt dr atta

kilometer ldng. Totalt handlar det om materialkostnader och installation av drygt 50 skyltar.
Kostnaden uppskattas vara 50 000:-.

Den totala kostnaden fér grundinvesteringen blir sadeles cirka 9 000 000:-.

6.5Resultat av investeringsanalys

Figur 39 visar att aterbetalningstiden 4r mellan ett och sex ar.
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Figur 39: Sannolikhetsfordelning dver aterbetalningstiden (payback)

6.6Kanslighetsanalys

For att studera hur ingdende variabler paverkar resultatet gors en kinslighetsanalys i @Risk. I figur

40 nedan ses att poissonférdelningen 6ver antal doda per dr (utan atgirder) har stor paverkan pa
resultatet.

Kanslighetsanalys

Antal dida per & 4 0,95

Staket 4 0,24
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Figur 40: Kanslighetsanalys 6ver indata i risk- och investeringsanalysen
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For att studera hur mycket resultatet av investeringsanalysen paverkas om sannolikhetsférdelningen
over antalet doda per dr dr felaktig gbrs en kinslighetsanalys ddr antagandet om antalet déda pa den
studerade strickan utan atgirder reduceras med ca 40 %. Detta innebir att medelvirdet for
poissonfordelningen dndras fran 1,67 till 1,00. Om aterbetalningstiden fortfarande 4r relativt kort
tyder detta pd att investeringsanalysens resultat dr robust.

I figur 41 nedan motsvarar streckade staplarna en poissonfoérdelning med vintevirde (A) = 1 och de
réda staplarna motsvarar den ursprungliga poissonférdelningen.

Antal dbda fore Atgarder
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Figur 41: Streckade staplarna motsvarar det lagre medelvirdet (A=1)

Resultatet av kinslighetsanalysen presenteras i figur 42 nedan. Paybacktiden blir nigot lingre men
den dr fortfarande under 5 ar med ca 95 % sannolikhet.
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Figur 42: Resultatet av aterbetalningstiden nir medelvardet 6ver antalet
personpakorningar fore atgarder minskas till A=1
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7 Diskussion

Resultatet av studien visar att det 4r moijligt att geografiskt avgridnsa platser och strickor dir risken
for personpakorningar dr sirskilt hdg och att ett olycksteoretiskt angreppssitt ger forutsittningar
for att med hjilp av flera olika barridrfunktioner reducera risken fér personpakérning. Studien har
dven resulterat i en metodik som kan anvindas for att avgora aterbetalningstiden for investeringar i
riskreducerande atgirder.

Resultatet av studien ger forutsittningar for Trafikverket region syd att ligga suicidpreventiva
resurser dir de behévs som mest och att man med hjilp av den arbetsmetodik som presenteras i
risk- och investeringsanalysen kan genomféra kalkyler Gver dterbetalningstid for respektive
investering. Viktigt vid fortsatt anvindning av metodiken dr att analysgruppen har goda kunskaper
om savil jirnvigssystemet som de ingenjorsmissiga verktyg som anvinds i metoden.

Olycksteoretiskt angreppssditt

Det olycksteoretiska angreppssittet som arbetet utgir fran har tidigare anvints vid arbete med
suicidprevention inom jirnvigssystemet (Radbo, 2008; Beskow et al, 1994). Metodiken upplevdes
som anvindbar inte minst for att pd ett systematiskt sitt bekrifta atgirdsforslag framtagna av
tidigare ndimnda forfattare.

Valet att analysera olycksférloppet med hjilp av en epidemiologisk olycksmodell faller inom ramen
for denna rapports avgrinsningar och med utgingspunkten att Trafikverket dr dgare till problemet
sa dar den fullt tillridcklig. Modellen 4dr emellertid begrinsad gentemot suicidproblematik pa
samhillsniva, dd varken politiska beslutsprocesser som 161 resursférdelning och virderingar eller
komplexa relationer mellan inblandade aktérer innefattas. For att genomféra en sadan Svergripande
analys krivs ett bredare angreppssitt vilket kan uppnis med stéd av till exempel en systemisk
olycksmodell (Hollnagel, 2004).

Den epidemiologiska olycksmodellen innebir att delvis studera latenta férhillanden, som finns i
systemet ldngt innan den konkreta olyckssekvensen har pabérjats. Detta leder till insikter om att det
rader brist pa resurser fOr suicidprevention i allminhet och f6r barriirer inom jarnvigssystemet i
synnerhet, samt att det kan finnas ett behov av en 6kad medvetenhet om problematiken kring
suicid hos de beslutsfattare som behandlar utformning och placering av barridrer inom
jarnvigssystemet.

En ldrande organisation

Detta examensarbete har under sex minader gett oss en liten inblick i den jitteorganisation som
Trafikverket omfattar. Under denna tid framgir det att ledningen i region syd driver organisationen
med stort engagemang och med 6ppenhet f6r nya idéer och forslag. Samtidigt har det bekriftats
hur svart det 4r att styra en stor organisation sa att samtliga grenar arbetar mot samma mal, inte
minst i tider av omorganisationer och sammanslagningar.

Exempel som tyder pd brister i det organisatoriska lirandet kan pavisas genom att studera
suicidpreventiva satsningar som genomforts pd uppdrag av eller inom Trafikverket. Ett antal sidana
har planerats f6r och genomférts i olika delar av den organisation som en ging var Banverket.
Satsningarna har 1 manga fall nitt lingre 4n att konstatera uppenbara fel och sedan ritta till dem.
Flera projekt, ddribland den avhandling som Helena Riadbo (2008) forfattat, ifragasitter problemens
uppkomst och ger nya infallsvinklar Sver hur de ska angripas pa bista sitt. Vir uppfattning dr dock
att lirdomarna frin dessa projekt inte sprids pd ett effektivt sitt genom organisationen. Vikten av
detta kan inte nog betonas eftersom det dr genom att ritta till de fel som leder till en missad
maluppfyllelse som man uppnir lirande i en organisation (Wang & Achmed, 2002; Argyris, 1999).
Enligt Wang & Achmed (2002) ir det viktigt att arbeta med stindiga forbittringar for att uppna
organisatoriskt lirande och detta bor vara en grundpelare i Trafikverkets ledningsstruktur.
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Hotspotanalys

Hotspotanalysen bekriftar tidigare studier som visar pa geografiska samband mellan platser for
suicid inom jirnvigssystemet (Erazo et al, 2004; Houwelingen, 2010). I detta arbete studerades
endast fysiska samband mellan identifierade hotspots. Studier i Tyskland och Nederlinderna visar
dock dven pd andra samband som till exempel att hotspots ofta ligger 1 ndrheten av psykologiska
kliniker (Erazo et al, 2004; Houwelingen, 2010). Att finna fler samband f6r svenska férhallanden,
ut6ver de geografiska, vore en intressant utgingspunkt for framtida forskning inom omridet.

I flera studier férekommer olika definitioner av hotspots inom jirnvigssystemet varfér vi i denna
rapport valde att dela in 6verrepresenterade strickor i tre nivder med olika allvarlighetsgrad. Detta
ger en mojlighet till att jimfora strickor som geografiskt ligger langt ifrdn varandra och det skapade
pd sa sitt ett prioriteringsunderlag f6r analys och implementering av dtgirder.

Effektanalys kameradévervakningsprojektet

Sammantaget kan det konstateras att intentionen med satsningen pd Gvervakningskameror (se
Bilaga A) i Malmé och Lund var mycket god, men att projektets potential inte utnyttjades till fullo.
Di kameradvervakningsprojektet startade dr 2003 saknade davarande Banverket den helhetssyn
Over sikerhetshdjande barridrer som Trafikverket bor striva efter och kamerornas syfte blev dirfor
att minska skadegOrelse och hot mot lokfbrare, inget annat. Detta innebar att man inte
dokumenterade andra variabler som mdijligtvis skulle paverkas av kameradvervakningen, till
exempel sjilvmordsfrekvensen. Om det dr mdijligt att ta fram data Gver suicidalt beteende pa de
kameradvervakade strickorna innan projektet startades, skulle en hypotes om en statistiskt
sikerstilld skillnad i personpakérningsfrekvens kunna testas idag. Detta betonar vikten av att
Trafikverket i framtiden sikerstiller sitt datamaterial och kontinuerligt arbetar f6r att dokumentera
moijliga effekter av sikerhetshéjande dtgirder.

Under arbetets gang har en stor mingd litteratur inom omridet studerats och fér- och nackdelar
med kameraévervakning har diskuterats med flera personer inom Trafikverket. Tekniken som
anvindes i Lund och Malmé var mycket avancerad fér sin tid och den méjliggjorde att
kamerabilderna endast behévde Overvakas nir personer detekterades i spdromradet. Systemet
visade sig dock orsaka ménga fellarm nir andra féremal 4n minniskor aktiverade detektorn vilket
leder till héga kostnader och en skepsis mot kameraprojektets effektivitet.

Idag finns betydligt mer sofistikerad kamerateknik 4n vad det fanns f6r tio ar sedan. Hogre
upplosning ger mojligheter att Gvervaka lingre strickor med firre kameror och mjukvara som
m6jligedr visuell detektion — en teknik ddr kameran kdnner igen en minniska — leder till en ldgre
fellarmsfrekvens.

For suicidpreventiva syften bor kameradvervakning anvindas 1 kombination med ett komplett
skalskydd for att 6ka sdkerheten pa platser dir fysiska barridrer inte 4r mojliga. D4 blir
overvakningen en viktig pusselbit i den helhetssyn som Trafikverket bér ha Gver problemet.

Risk och investeringsanalys

Tidigt 1 projektet konstaterades att vi inte var forst med att ta fram riskreducerande atgirder mot
personpakérningar inom jarnvigssystemet. Savil avhandlingar (Radbo, 2008) som interna rapporter
och olycksutredningar ger forslag pd vad som bor géras. Samtidigt konstateras att forslagen séllan
leder till atgirder. En utmaning i detta projekt har dirfér varit att skapa ett underlag som faktiskt
mynnar ut i konkreta dtgirder. Under arbetet insdg vi att en metod som tar hdnsyn till osdkerheter
och ekonomiska aspekter av personpakorningar ger en styrka till analysen och ett bra
beslutsunderlag. Dirfor arbetades en metodik fram som kan ge Trafikverkets beslutsfattare ett
underlag som visar vad som bor goéras, vart atgdrderna bor placeras men ocksid pd vilken
tidshorisont atgirderna aterbetalar sig.

I denna rapport tillimpas metodiken pa en stricka som ir allvarligt drabbad av personpdkdrningar.

I framtiden bér metoden dven tillimpas pd mindre allvarligt drabbade strickor eftersom
forutsittningar da ges fOr att visa att investeringar dr kostnadseffektiva pd samtliga strickor med
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samma egenskaper men med firre antal personpakorningar. Det utrycks ofta som att ticka in en
storre del av scenariorymden genom att analysera ett mindre allvarligt scenario. Detta 4r ndgot som
kriver en del utvecklingsarbete men som kan leda till ett mer optimerat beslutsfattande rérande
suicidpreventiva dtgirder framover.

Metodiken i risk- och investeringsanalysen fortplantar osikerheter i ingdende variabler genom hela
analysen sd att de kan beskrivas i slutresultatet. Detta dr en styrka i all form av beslutsanalys men
det betonar ocksa vikten av att kartligea de osikerheter som foreligger i ingdende parametrar pa
bista méjliga sdtt. Detta har varit en av de stora begrinsningarna vid anvindningen av metoden; de
effektuppskattningar som har gjorts 4r antingen extrapolerade frin studier som behandlar suicid
inom andra omraden, eller sa grundar de sig pa analyser Gver bristfalligt statistiskt material varfér
osidkerheterna ibland har varit svira att uppskatta. Emellertid har effekterna alltid uppskattats
konservativt och genomgéende varit ligre dn uppgifterna som patriffats i forskningsstudier.

I suicidpreventiva projekt som genomfdrs inom organisationen framdver ér det av stor betydelse att
sikerstilla det statistiska materialet sé att en korrekt utvirdering av projektets effekter kan goras.

Vem dger problemet?

I dagsldget avlider cirka 80 personer varje ir pa Sveriges jirnvigsnit, men trots detta sker inte
ndgon bred sambhillssatsning fér att forhindra eller férebygga problemet. Transportpolitikens
6vergripande mil om samhillsekonomisk effektivitet och hallbar utveckling (prop. 2008/09:93) har
lett till att arbetsgruppen f6r samhillsekonomiska kalkylvirden (ASEK) har tagit fram ett matt pa
minniskors betalningsvilja for att ridda ett slumpmissigt valt liv i samhillet (SIKA, 2008). Denna
betalningsvilja anvinds bland annat i kalkyler f6r infrastrukturella satsningar inom vigtrafiken och
den har i denna studie dven tillimpats pd jirnvigssystemet.

Minniskors lika virde regleras i Sveriges grundlag, regeringsformen, och det dr ddrfér ett naturligt
val att virdera ett liv lika hogt oavsett vart i samhillet det befinner sig. Argument mot att satsa sd
mycket resurser pa att ridda liv inom jarnvigssystemet skulle kunna vara att personer som tar sitt
liv har reducerad arbetstérmaga och kostar samhillet pengar. Virdet av ett statistiskt liv beror dock
till stor del av humanvirdet, inte endast av forvintad framtida atbetsinkomst. Ett annat
motargument kan vara att en riddad sjalvmordskandidat gér nya f6rs6k vid senare tillfllen. Detta
ir ofta ett 6verdrivet problem, se kapitel 2.2 och 7.3.3, men vi har dndd kompenserat f6r en viss
substitutionseffekt, se kapitel 7.4.2. Istillet finns argument som motiverar en hogre virdering av ett
riddat liv inom tigtrafiken. Variabler som paverkar detta dr till exempel kostnaden f&r stillastdende
trafik och hantering av den psykiska ohilsa som ofta uppkommer hos tigpersonal i samband med
en personpakdrning, detta limnas f6r vidare studier.

Sammantaget bor anslag for suicidprevention underbyggas av en modell som visar vilka resurser
som krivs och vilket nytta som genereras. Metoden i denna rapport visar att suicidpreventiva
investeringar inom jirnvigstrafiken gynnar samhillet i stort och inte bara Trafikverket som
organisation. Kostanden f6r sddana satsningar bor saledes ocksa tillfalla samma instans som erhaller
den generade nyttan. Forutsatt en person som avlider inom jarnvigssystemet kan virderas lika hdgt
som en person som dor inom vigtrafiken dr rekommendationen till Trafikverket dirfor att s6ka
anslag om ytterligare budgetutrymme for att kunna satsa mer pd suicidpreventivt arbete inom
jarnvigssystemet. Satsningen bor utga fran en nationell helhetssyn och férslagsvis med en metodik
liknande den som presenteras i rapporten. Satsningen vore helt i linje med det dtgirdsprogram mot
suicid som antogs av riksdagen ar 2008, se kapitel 1.2.3.
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8 Slutsats

Studien wvisar att det finns tydliga geografiska samband mellan personpikérningar inom
jarnvigssystemet region syd. Suicidpreventiv forskning visar att det finns effektiva dtgirder som
minskar sjalvmordfrekvensen pd en plats utan att f6r den delen 6ka antalet pd andra platser, vilket
mojligedr f6r Trafikverket att genomféra effektiva satsningar mot olyckor och suicid genom att
koncentrera étgirder till platser som identifierats i denna studie. Atgirder i form av barridrer har
tagits fram for att minska risken f6r personpakérningar pa dessa platser.

I risk- och investeringsanalysen presenteras en metodik som kan tillimpas pd samtliga strickor dir
personpakérningar forekommer, f6r att avgéra om suicidpreventiva atgirder dr ekonomiskt
férsvarbara. Metoden resulterar i en sannolikhetsférdelning Gver den férvintade dterbetalningstiden
for investeringar i sidkerhetshéjande atgirder och den speglar dven hur ingiende variablers
osikerheter paverkar resultatet.

Att fortplanta osikerheter i indatavariabler 4r en styrka vid investeringsbeslut men det férutsitter
att analysgruppen kan uppskatta storleken pa de osikerheter som foreligger. For att lyckas med
detta framéver dr det av storsta vikt att Trafikverket gbr systematiska utvirderingar av de
suicidpreventiva atgirder som genomférs inom organisationen. Genom att pé sé sitt ta reda pd mer
om ingaende variablers osikerheter skulle metoden i risk- och investeringsanalysen bli tillimpbar
dven pd mindre allvarligt drabbade strickor, dir marginalerna f6r en kostnadseffektiv investering dr
mindre dn pa de virst drabbade strickorna.

Resultatet av studien visar pa en snabb dterbetalning av riskreducerande dtgirder pa den studerade
strickan. Rekommendationen till Trafikverket blir didrfér att soka anslag om ytterligare
budgetutrymme for att pd nationell basis fortsitta utvecklingen av det suicidpreventiva arbetet inom
jarnvigssystemet. Detta vore helt i linje med det suicidpreventiva dtgirdsprogram som antogs av
riksdagen 4ar 2008.
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Bilaga A — Effektanalys kameradvervakning

I denna bilaga presenteras en effektanalys Over kameraévervakning som suicidpreventiv dtgird.
Flera forskningsprojekt nimner kameradvervakning som en suicidpreventiv atgird inom
jarnvigstrafiken (Radbo, 2008; Kerkhof, 2003; Krysinska & Leo, 2008) men utan att kvantifiera
dess effekter. Det rader brist pa studier som utreder effekterna av suicidpreventiva atgirder i
allmidnhet och dtgirder kopplade till jirnvigssystemet i synnerhet. Att kvantifiera de preventiva
effekterna dr en viktig pusselbit for att fa en helhetssyn 6ver hur sjdlvmord som folkhilsoproblem
boér motverkas pé ett effektivt sitt.

Analysen genomfors pé ett kameradvervakningsprojekt i Lund och Malmé. Projektets syfte var
frimst att férhindra vald och skadegdrelse men det visade sig att kameraprojektet dven hade vissa
suicidpreventiva synergieffekter.

Data har insamlats fran ansvariga personer i projektet, en intern rapport inom Trafikverket
(Lindberg, 2011) samt frdn en av de viktare som var anstilld under tiden f6r kameraprojektet.
Analysen gjordes kvantitativt grundad pa data &ver férhindrade sjdlvmord som inblandade i
projektet har samlat in. Antalet férhindrade sjdlvmord jimférdes med olycksstatistik pa samtliga
kameradvervakade strickor under perioden med antagandet att de hade tillférts olycksstatistiken
om inte dtgirden genomférts.

For datainsamling av olycksstatistik anvindes Trafikverkets statistikprogram Symergi samt dess
toregangare Hdindelseregistret. SOkning gjordes dven manuellt i parmar pa Trafikverket i Malmo.

Begransningar

Milet var inledningsvis att genomfdra studien kvantitativt med Applied Behavior Analysis-metodik, en
metod som gir ut pa att studera en populations beteende och direfter analysera hur férindringar i
omgivningen férdndrar detta beteende (Cooper, 2007). Med andra ord att utreda om frekvensen av
personpakérningar minskade efter att kamerorna installerades och om det 4r statistiskt sikerstallt.
Underlaget f6r perioden fére kamerorna installerades var emellertid sd pass bristfilligt att en ABA-
analys inte kunde genomforas.

Resultaten bygger istillet pd bedémningar av antalet sjdlvmordsfoérsék som har férhindrats genom
att detektera och avldgsna personen fran platsen. Nackdelen med metoden att utgd ifrdn
férhindrade sjalvmordsférsék som “riddade liv” dr att det dr en subjektiv skattning som bygger pa
att intentionen hos den som plockats bort frin sparet har faststillts genom intervju av viktare och
polis. Det dr omdijligt att veta sikert huruvida personen i fraga hade angrat sig i sista stund eller
faktiskt fullfoljt forsGket. Skattningen dr dock dokumenterad och den har gjorts av experter varfér
den anses trovirdig.

Kameraprojektet

Mellan ar 2003-2011 genomférdes ett relativt omfattande kameraévervakningsprojekt i Lund och
Malmé. Totalt sju platser med en sammanlagd lingd av ca fyra km 6vervakades. Kamerorna
aktiverades med hjilp av linjedetektorer och borjade spela in nir en laserstrale brots lings med
spétret. Syftet med Overvakningen var frimst att férhindra sabotage men kamerorna detekterade
dven suicidala personer och visade sig dirmed ha en suicidpreventiv effekt. I figur 43 visas de
kameradvervakade strickorna i Malmé (till vinster) och Lund (till héger).
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Figur 43: visar kameraodvervakade strackor i Malmo (till vanster) och Lund (till héger)

Resultat

Enligt Lindberg (2011) samt Lars-Erik Bergqvist? har minst tolv liv rdddats fran de
kameraévervakade strickorna under perioden. Samtal med den viktare som dkte pa de flesta
utryckningar tyder pa att denna siffra bor vara betydligt hégre dn sa. Detta stods till viss del av
Wibble et. al. (2005) som redovisar att minst fyra suicidndra personer riddats bara under de tva
forsta aren.

Antaganden enligt ovan innebdr att kamerorna riddade tolv liv som annars hade tillf6rts till
dédsstatistiken.

e Kameraprojektets reducering av sjilvmord sett 6ver hela region syd ar:
12/(12+191)=5,9 %

e Kameraprojektets riskreducering pa de bandelar som de dr beldgna pa:
12/(12+57)=17,4%

e Kameraprojektets riskreducering pa de strickor som ir kameraévervakade ér:

12/19=63,2 %

2 Lars-Erik Bergqvist, Trafikverket, telefonsamtal 2011-10-21
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Bilaga B — Checklista for platsbes6k

Befintliga barridrer

Mojliga atgirdsforslag

Fysiska barridrer

Funktionella barridrer (t.ex.

tekniska detektionssystem)

Symboliska barridrer

Milj6 (siktforhallanden,
tillgang till skydd, etc)

Ovriga platsspecifika
barriirer, ej framtagna av
FTA eller litteraturstudie
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Bandel 912 912 912 912 912 912 912 | 912 901 901 901 901 901 901 901
Km 599.0 | 599.500 | 601.820 602.220 602.720 602.950 603. | 603.550 621.150 | 621.530 622.0 | 622.210 623.450 624.200 | 624.580
00 400 00
Fysiska Inget Inget Bra stingsel | Bra stingsel Hir borjar ett Inget staket, | Sting | Stingsel fram till | Helt OK Bra staket Relativt | Bullerplank Bullerplank Bullerplan | Bullerplank
barridrer sting- stiangsel forutom vid | fram dill bra staket som | inga Svriga sel norra inden av skalskydd | vid bra med (kldttringsba | k (de (de
sel frin | pa Ostra viadukten viadukten dir | gér séderut pa | barridrer. frin bron men bara férutom skaterampe stingsel | klitterm6ili ra) som klittrings | klattringsbar
vist, ca | sidan pa vister det dr mycket | vistra sidan. Spar efter vist pa vistra sidan. pa n. upp pa | ghet. inda bara). Hir | a).
1.5m mellan sida dr litt att ta sigin | Staketet har vistelse men Mycket latt att ta | viadukten bro Dessutom forsvarar finns en
histhag | koloniom | inget pa byggt bort den | utmed inte sig frin . Staketet over staplade passage. dorr i
e frin rade och skalskydd sparomradet. genvig som sparet frin gangvigen upp bor amirals | betongblock | Brister finns | bullerplan
Ost. ral. fanns alls. tidigate fanns. Ost. pé bron fortsitta gatan. som agerar vid ket som
Ej heltidckande obrutet stege. viadukten. har ett
skydd. 6ver hela nytt
bron. hinglas
pa sig.
Funkt. - - - - - - |- - - - - - - -
barridrer
Symbolisk | - : Nagra - - : N - - : : - -
a barridrer skyltar,
“livsfara”
(skyltar
etc.)
Milj6 Finns Flertalet Kort Relativt bra Latt atkomst Mycket Gans | Viadukt som Viadukt Gangvig Buskar runt | Man kanstd | Vid en Man kan std
(siktforhal en del gomstille | siktstricka, sikt men man frin gomstillen ka agerar gomstille. | Gver lings med sparet vildigt vindplan | vildigt
buskar n och gomstillen kan gébmma parkeringen lings med bra Koloniomride relativt sparet. skapar en ostort iett ostort
landen, etc att stigar upp | finns. sig vid pa rausing. spéret. Ser sikt, grinsar till rilsen | stor vig, avskiljd yta utmed mindre utmed
tillgang gébmma | mot viadukten. Vid viadukten | ut som om géms | utan skalskydd. dven att vistas pA | bullerplank. | sambhaille. bullerplank.
till skydd, sig rilsen. dar stingslet nagon tillen cykelvig alldeles indll | Att rensa Att rensa
etc) bakom. borjar. brukar sova | finns under. bullerplanke | vegetation vegetation
Svéirgenomtri | i buskarna tvid spéret. | etc skulle etc skulle
ngliga buskage | har. kunna vara kunna vara
pa Ostra sidan. nagot. nagot.
Ovriga Stingse | Heltidckan | Stingsel Stingsel 6ver Komplettera Bor - Verkar vara - Limplighete Hégfrekven | Sovplats Nigon har
platsspeci I mojlig | de forbi viadukten befintligt stingslas, vilbesokt under naven t ljud som under eldat utmed
itgird? | stingsel viadukten skulle vara stingsel uppehille bron. Stingsel skateramp visar att det | viadukten. bullerplanke
fika som dven | skulle vara bra. norrut férbi for socialt pa bada sidor en kan inte dr t.
barridrer. inkluderar | bra. Alternativt viadukt? utstottar? bit ut pa bron ifragasittas. nagon
Komment viadukten skyltar eller rekommenderas. Bygg den pa lekplats vid
arer detektion. torget i sparet?
Malmé
istéllet.
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Station Hjirup Akarp Ostervirn Persborg Skurup Eslov Hoor
Fysiska batridrer Léga staket fram till | Liga staket fram till Inga staket alls Inga fysiska Avsaknad av fysiska
stationen. Inga stationen. Inga vister om stationen | barriidrer, endast och psykiska
fysiska barridrer pa | fysiska barridrer pd (dir en ndgra provisoriska | barridrer.
stationen stationen personpakorning byggstaket utmed
har skett) sparomradet.
Funktionella Kameradvervakning | - -
barridrer som nu it
nedstingd
Symboliska En skylt som varnar Nagra skyltar pd Nigra skyltar pd Nagra skyltar pd
barridrer (skyltar for att betrida perrongen: perrongen: perrongen:
etc. " . vy . vy oy - .
) sparet. ”Ar du rddd ”Livsfara, férbjudet | ”Livsfara, férbjudet | “Livsfara, férbjudet
om dig?” att betrdda att betridda att betrdda
sparomradet”. sparomradet”. sparomradet”.
Miljé Oppna ytor, bra sikt | Oppna ytor, bra sikt God sikt men det Oppet och bra sikt. | Oppet, bra sikt.
(siktférhallanden, finns buskar att
tillgang till skydd .
e tc% g tll skydd, gémma sig bakom
lings med spiret.
Ovriga Tagen kor torbi Tagen kor £6rbi Anvinds stationen? | Anvinds stationen?
platsspecifika mycket nira ochi | mycket nira och i
barridrer. . ..
Kommentarer mycket hog fart. mycket hog fart.
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Bandel 961 961 961 912 912 912
Km 39.180 39.650 40.00 584.700 565.200 563.400
Fysiska batridrer 1 m hogt Bommar pa Inga. Uppklippt lagt staket Inga fysiska barridrer En triregel som staket, ¢j
staket som plankorsning. Inga Plankorsningen ar norr om kyrkogirden. godkint!
man kan kliva | staket eller dylikt. dock utrustad med | Inget staket utmed
over lampor och kyrkogirden
bommar.
Funktionella - Varningslampor pd - - -
barridrer plankorsning nir tig
kommer.
Symboliska batridrer | - Varningslampor och En skylt pa perrongen: | - -
(skyltar etc.) bommar. “Livsfara, forbjudet att
betrida sparomradet”.
Miljo Viadukt som | Oppet och med bra | Oppet, mycket god | Koloniomride samt Oppet men finns Oppet men finns féremal att
(siktfrhillanden, man kan sti sikt. Vid sikt. kyrkogird utmed sparet | buskar att gbmma sig goémma sig bakom vid sidan
tillgang till skydd, . . . e . .
etc) ostort kring. plankorsningen = ostort lige. bakom. Grusvig lings | av sparet.
finns dock féremal med sparet.
att gobmma sig
bakom.
Ovriga platsspecifika Detta skedde mitt Stig upp till sparet. Kinslan ar
barridrer. péd en dker 1 nira att platsen anvinds for att
Kommentarer

anslutning till en
plankorsning.

gena over sparen. Inga som
helst barridrer som férhindrar

det.
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