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SAMMANFATTNING OCH SLUTSATSER

I kunskapsunderlaget ” Historik, Kunskap och Analys” gors en tillbakablick pd hur trafiksékerhets-
arbetet bedrivits 1 Goteborg, det generella kunskapsldget pa trafiksékerhetsomrédet beskrivs och slut-
ligen redovisas omfattande analyser av trafikskador &ren 2000 — 2007. Tillsammans bildar detta

en viktig hornsten 1 vision, mal och strategier for Trafiksdkerhetsprogrammet 2010 — 2020.

Goteborg har sedan tidigt 1990-tal gatt fran att vara en av landets mest olycksdrabbade kommuner till
att vara en av de mest trafiksikra. Ar 1992 fattade Trafiknimnden beslut om ett trafiksiikerhetspro-
gram som sedan utgjort en grund for det framgéangsrika arbete som bedrivits. Nu ser det ambitidsa
trafiksdkerhetsmaélet for ar 2010 ut att vara inom rackhall. Det omfattande material som presenteras i
“Historik, Kunskap och Analys” dr en del av underlaget for det nya trafiksédkerhetsprogrammet som é&r
under utarbetande. I foljande avsnitt ssmmanfattas kunskapsunderlaget i korthet och ett antal slutsat-
ser presenteras.

Vér grund for trafiksékerhetsarbetet har under ménga ér varit Nollvisionen som beskriver ett idealt
tillstand dir ingen dodas, skadas svért eller far men for livet till f6ljd av en trafikolycka. Dimensione-
rande for utformning av vigtrafiksystemet ar alltid hur mycket vald ménniskokroppen til. Ansvaret
for Nollvisionens forverkligande delas mellan trafikanterna och systemutformarna, och dir véghélla-
ren har det yttersta ansvaret for utformning och funktion.

Den sammanlagda varderingen for skadade i trafikolyckor i Goteborg under 2000 — 2007 uppgar till
drygt 12 miljarder kronor. Inkluderas dven fallolyckorna blir vérdet 15 miljarder kronor. Trafikolyck-
orna innebér mycket stora samhillsekonomiska forluster for Goteborg. Men med direkta investeringar
i fartbegransande atgérder pa 170 miljoner kronor och 6kade underhéllskostnader pa 30 miljoner
kronor, har Géteborg uppnétt en samhéllsekonomisk nytta pa 8 miljader kronor.



HISTORIK OCH KUNSKAP

Trafiksékerhet omfattas av tre komponenter -
gatumiljon, fordonet och anvindaren - i kombi-
nation med hastigheten som den mest centrala
trafiksdkerhetsfaktorn. ” Pyramiden” utgér fran
Vigverkets modell for séker végtrafik i landet,
och beskriver tydligt de kriterier som maste upp-
fyllas for sikra resor i Géteborg.
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SAKER ANVANDARE

Analyserna visar att ett 6kat sdkerhetsmedvetan-
de, sarskilt hos unga, skulle kunna spara mycket
lidande. Sékra resor forutsétter trafikanternas
kunskap och vilja att folja regler och lagar. For
att ndrma oss Nollvisionen &r det avgorande att
trafikanten har forstaelse for varfor exempelvis
hastigheten &r 1ag dér fordon och oskyddade
trafikanter delar utrymme. Information och
kunskap paverkar véra attityder, inte bara till
hastighet, alkohol och droger utan ocksa till
skyddsutrustning som bilbélte och cykelhjalm.
Trafikkontoret har hittills kanaliserat det attityd-
och beteendepéverkande arbetet genom under-
visningsmaterial som erbjuds skolorna.

Slutsats: Vi behover fordjupat kunnande om vad
som styr ménniskors attityder och beteende

for att effektivt arbeta for ett okat sdkerhetsmed-
vetande.

SAKER GATA

Hastigheten dodar! Hog hastighet ger stor ro-
relseenergi och dkad risk for dodliga eller svéra
personskador vid kollisioner. Oskyddade trafi-
kanters dodsrisk stiger snabbt redan vid 30 km/h
samtidigt som vi kan konstatera att de flesta
gatorna i Goteborg har hastighetsbegransningen
50 km/h. Ménga dodsolyckor sker idag pé det
kommunala nétet med hastighetsbegriansningar
pa 50 km/h. Inga dodsolyckor har skett pa gator
med 30 km/h. Trafikkontorets arbete med has-
tighetsbegriansande atgirder pagar och ny teknik
ger nya mojligheter.

I slutet av 2007 fanns néstan 3 000 hastighets-
ddampande dtgirder utférda. VTI har undersokt
varfor trafiksdkerhetsutvecklingen varit sd posi-
tiv 1 Goteborg. Slutsatsen ér att 75 % av forbatt-
ringen kan tillskrivas de fartbegrénsande atgér-
derna och att stora méngder trafik har flyttats
fran innerstadsgator till trafiklederna. En stor del
av flyttningen beror pé fartbegransande atgirder
pa centrala gator.

Slutsats: Vi ser god effekt av de hastighetsdampan-
de atgédrderna som Trafikkontoret genomfort och
det systematiska arbetet dr en framgangsfaktor.

SAKERT FORDON

Manga av olyckorna hade inte behovt ske om
foraren haft ratt hastighet i forhallande till

den situation man befinner sig i. Idag har finns
mojligheten att stodja trafikanterna till saker
anvéndning av fordon genom tekniska system.
For Goteborgs Stads ca 2 500 fordon finns en
kravlista dir baltespaminnare och ISA (Intel-
ligent Stod for Anpassning av hastighet) ingar.
Alkolas ér ett onskvért tillval.

Den kravlista som giller vid upphandling av
busstrafik i staden foljer Svensk Kollektivtrafiks
huvudmannakrav pé bussar i linjetrafik, Buss
2000. Listan har d&ven kompletterats med krav pa
alkolas 1 samtliga bussar.

Slutsats: Utvecklingen av tekniska stodsystem
till trafikanten gar snabbt. Trafikkontoret foljer
och stdder utvecklingen och har en viktig roll
som kravstéllare och foregangare.



ANALYSER

Analyserna bygger pa de rapporterade person-
skadorna fran sjukhus och polis i Goteborg , som
finns i det nationella systemet STRADA, sam-
manlagt 13 325 skadade i trafikolyckor och 2 891
skadade i fallolyckor under aren 2000 — 2007.

I trafikolyckor dr de flesta skadade trafikanter

i personbilar foljt av cyklister och mopedister.

Den fjérde gruppen ar fotgdngarna men det ar
de som 1 forhéllande till antalet skadade far de
svaraste skadorna.

SKADADE PER FARDSATT | TRAFIKOLYCKOR 2000 — 2007
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Det dr ocksa bilisterna som fororsakar de flesta
skadade men éven lastbilar, bussar och spér-
vagnar fororsakar tillsammans manga skadade
trafikanter. Skadegraderna vid dessa olyckor ar i
allménhet mycket hoga.

SKADADE | TRAFIKOLYCKOR AV OLIKA FORDON 2000 - 2007
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Fallolyckorna har analyserats separat for att
belysa en grupp skadade méanniskor som vi inte
tidigare fokuserat pa. Andelen allvarligt och
mattligt skadade dr hogre dn for ndgon annan
trafikantgrupp.



FOTGANGARE

Fotgéngare i singelolyckor (fallolyckor)

Fallolyckor definieras inte som trafikolycka. Men
eftersom fallolyckorna huvudsakligen intraffar

i miljoer som ingar i Trafikkontorets ansvarsom-
rade dr det motiverat att belysa dem. Antalet
fallolyckor minskar under perioden, men de som
skadas allvarligt eller mattligt i dessa olyckor ar i
sdrklass den storsta skadegruppen. Den vanligas-
te fallolyckan &r en kvinna 6ver 50 &r som skadar
sig mitt pa dagen i centrala staden.

Slutsats: Manga skadas i fallolyckor och det ér
ett stort problem eftersom det saknas kunskap
kring orsakerna.

Fotgéngare i trafikolyckor

Under 1990-talet minskade antalet dodade och
svart skadade fotgdngare snabbt, men de senaste
aren har den positiva utvecklingen avstannat. De
hastighetsddmpande atgérderna har god effekt men
16ser inte alla konflikter. De flesta blir pakorda av
personbilar, oftast pa 50-gator. Tillsammans med
konflikt med sparvagn ger dessa olyckor de sva-
raste skadorna.

Slutsats: Alltfor manga fotgdngare skadas fort-
farande allvarligt av personbilar och sparvagnar.

CYKLISTER

Atgiirder som okar trafiksikerheten for de
oskyddade trafikanterna ar prioriterade och
utvecklingen ér positiv for antal skadade cyklis-
ter. Cyklister 1 singelolyckor ér trots den nedat-
géende trenden en av de storsta skadegrupperna.
Studier visar att hédlften av singelolyckorna med
cykel beror pé vigforhallanden som utformning,
drift och underhall. Andra orsaker ar cyklistens
beteende och fel pa cykeln.

Slutsats : Aven om utvecklingen ir positiv 4r
det fortfarande alldeles for manga som skadas
allvarligt i singelolyckor med cykel.

MOPEDISTER

Till skillnad fran resten av Sverige sa okar inte
antalet skadade mopedister i Goteborg under
2000-talet, trots att antalet mopeder stadigt har
oOkat. Den stora merparten mopedister dr

15 — 17 ar och ungdomarna skadas oftast i sing-
elolyckor eller i kollision med personbil. Pojkar
pa moped skadas bade oftast och mest. Antalet
flickor i &ldern 15 — 17 &r som kor moped okar
vilket ocksa visar sig i olycksstatistiken. Nastan
alla nya mopeder ar klass 1-mopeder.

Slutsats: Klass 1 mopederna fér koras i en has-
tighet och i en trafikmiljo som unga ménniskor
varken har kunskap, erfarenhet eller sékerhets-
medvetande for att klara av.

MOTORCYKLISTER

Antalet MC-olyckor ér f4 men visar pa en upp-
atgdende trend. Genomgéende far dessa olyckor
mycket svara konsekvenser. Mer dn hilften av
olyckorna é&r singelolyckor under allt for hog
hastighet.

Slutsats: Motorcyklisterna dr en riskgrupp som
ofta faller utanfor Nollvisionen. De flesta som
skadas dr unga mén.

BILISTER

Antalet skadade bilister 6kar nagot och det stora
flertalet skadas i upphinnandeolyckor. Dessa ar
en foljd av trangsel pa det statliga vignatet.

Slutsats: Det finns sannolikt ett stort morkertal
for bilister, som definieras som litt skadade,
men far bestaende men av en sa kallad whiplash-
skada.

Personbilar dr inblandade 1 mer dn hélften av alla
olyckor med svara konsekvenser for andra tra-
fikanter, men ménga skadas ocksé i personbilar.
Singelolycka i bil &r den vanligaste dodsolyckan.
De flesta som omkommer eller blir allvarligt ska-
dade dr unga mén i 20-arséldern och olyckorna
intréffar ofta under helgnétter.



Slutsats: Singelolyckor med bil ligger ofta utan-
for systembegransningarna och handlar framfoér
allt om unga méns riskbeteende.

KOLLEKTIVTRAFIK

Pakord av buss eller sparvagn

Antalet skadade i kollisioner mellan kollektiv-
trafikfordon och andra trafikanter visar en viss
minskning. De flesta olyckorna sker 1 konflikt
med personbilar men det dr de oskyddade trafi-
kanterna som rakar mest illa ut.

Slutsats: De som blir skadade av buss eller spar-
vagn dr ingen stor grupp till antalet, ddremot &r
andelen dodade och allvarligt skadade hog.

Fall i sparvagn eller buss

Antalet som skadats ombord pé buss och spar-
vagn minskar under perioden, speciellt géller
detta sparvagn. De flesta skadas nér de faller i
bussen eller sparvagnen vid en hiftig inbroms-
ning eller i anslutning till hallplatser. De flesta
olyckorna sker i bussar. Det ar oftast dldre
kvinnor som skadas och skadegraden dkar med
aldern.

Slutsats: Forarnas sitt att kora tillsamman med
fordonens interior har paverkan pa om och hur
passagerarna skadas. For bussarna ar dven hall-
platsernas utformning avgdrande.

BARN OCH UNGDOMAR 0 - 20 AR

Antalet barn som skadas i trafiken minskar
under dren 2000 — 2007. Barn i grundskole-
aldern skadas oftast i singelolyckor pa cykel
eller moped och det ar dubbelt sa manga pojkar
som flickor som skadas. En stor del av olyckorna
intraffar pa fritiden.

Slutsats: Pojkars riskbeteende tycks folja med
genom uppvéxtarens olika sétt att forflytta sig -
cykel, moped, MC, bil. For de dldre tondringarna
sker de flesta olyckorna med bil.

KLDRE OVER 65

Fallolyckor

Det ar fler dldre som skadas i fallolyckor én i
trafikolyckor. Trenden dr positiv samtidigt som
andelen allvarligt skadade dr mycket hog. Aldre
kvinnor drabbas tre ganger sa ofta som mannen
och d@ven med hansyn till att kvinnorna ar fler

i aldersgruppen sa ar de overrepresenterade i
skadestatistiken.

Slutsats: De flesta fallolyckorna drabbar édldre
och med en topp under vintern men dven bar-
marksolyckorna dr ett stort problem .

Trafikolyckor

Utvecklingen visar pa en minskning av an-
talet skadade. Men var tredje som omkommer
i en trafikolycka dr over 65 ar och merparten
ar fotgingare.

Slutsats: Jaimfort med andra aldersgrupper
drabbas inte dldre av fler trafikolyckor. Daremot
drabbas éldre av svarare skador och skadegraden
okar med stigande alder.
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INLEDNING

1. INLEDNING

1.1 BAKGRUND

GOTEBORG HAR PA 15 AR GATT FRAN ATT VARA EN AV
SVERIGES MEST TRAFIKOLYCKSDRABBADE KOMMUNER
TILL EN AV DE SAKRASTE. NU SKALL VI FORTSATTA
DEN GYNNSAMMA UTVECKLINGEN.

For att lagga grunden till ett nytt trafikséker-
hetsprogram fram till ar 2020 sammanstélls hir
kunskapen om olika trafikantgruppers olyckor
och skador i Géteborg.

De olycksanalyser som gjorts i denna rapport
omfattar atta ar, 2000 — 2007 och avser olyckor
som skett inom Goteborgs kommun.

Vi har valt en relativt lang tidsperiod for att fa
ett tillrackligt stort underlag till analysen av all-
varliga olyckor, d4ven av mindre vanligt slag.

Det senaste trafiksdkerhetsprogrammet ”’Sékrare
trafik 1 Goteborg” antogs av Trafikndmnden &r
1992. Fem ar senare kom riksdagens beslut om
Nollvisionen, vars principer dven antogs av
Trafikndmnden och har sedan dess haft en cen-
tral roll i Trafikkontorets trafiksdkerhetsarbete.
Med Nollvisionen som utgangspunkt har atgér-
derna fokuserats pa att minska konsekvenserna
ndr en olycka intraffar och pa att mdnniskans
talighet mot krockvald dr dimensionerande.
Under denna tid har Goteborg gétt frén att vara
en av de mest olycksdrabbade kommunerna vid
ingangen av 1990-talet till att vara en av de mest
trafiksdkra i slutet av samma artionde. Detta
framgér av sammanstéllningar som gjorts av
Sveriges Kommuner och Landsting och Vig och
Transportforskningsinstitutet VTI. (VTI-rapport
503:2004) Medelvardet av summan for antalet
dodade och svart skadade per ar for aren 1985-
1989 var 624 personer. For ar 2007 var antalet
dodade och svart skadade 242 personer vilket
motsvar en minskning med drygt 60 %
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Trafiksékerhetsutvecklingen har som framgér

av diagrammet hittills alltsa varit mycket posi-
tiv i Goteborg. Flertalet tgirder som har gjorts
for att uppna det goda resultatet i Goteborg har
hittills varit fysiska atgérder i viag- och gatunitet
sasom farthinder, cirkulationsplatser, staket mm.
Manga atgérder har ocksa vidtagits i sparvégs-
nétet.

1.2 SYFTE

Syftet med”Historik, Kunskap och Analys”, ér
beskriva den historiska utvecklingen, identifiera
aktuella trafiksdkerhetsproblem och redovisa det
allménna kunskapsliaget samt Trafikkontorets
erfarenheter frén tidigare trafiksékerhetsarbete.
Ambitionen &r att finna drabbade grupper for att
lyfta fram dem i ett nytt trafiksdkerhetsprogram
fram till 2020. Genom ett bra kunskapsunderlag
skapas ocksé en gemensam plattform for det
fortsatta trafiksdkerhetsarbetet.

Analysen omfattar trafiksdkerheten pa vig- och
gatundtet inom Goteborgs kommuns grianser och
de trafikanter som trafikerar detta.



1.3 VIKTIGA MAL FOR
TRAFIKSAKERHETSARBETET

Trafikndmnden har tagit flera trafiksdkerhetsmal
de senaste tio aren. De arliga uppfoljningarna vi-
sar pa en positiv utveckling mot malet for antalet
dodade och svart skadade.

TRAFIKNAMNDENS MAL 1997:

Antalet didade och skadade trafikanter i

Giteborg kommuns granser skulle minska med 60 %
fram till ar 2005 utifran medelvérdet for dren 1985 - 89
Totalt sett minskade antalet dodade och svart
skadade med 46 % och malet ndddes inte fullo.
Trafiksékerhetsarbetet under perioden fokuse-
rade pa oskyddade trafikanters sékerhet och for
dessa minskade antalet dddade och svart skada-
de dramatiskt och mélet ndddes. De grupper vars
olyckor inte minskade i tillrdckligt stor utstréck-
ning &r bilister, mopedister och motorcyklister.

TRAFIKNAMNDENS MAL 2004:

Antalet didade och svart skadade trafikanter inom
Giteborgs kommuns granser skall minska med 50 %
fram till &r 2010 jamfdrt med 2004 ars siffror.

I samklang med det europeiska trafiksikerhets-
malet tog Trafikndmnden ar 2004 ett mal med
sikte pa ar 2010. Detta innebér att antalet dodade
och svart skadade skall vara farre dn 170 per-
soner ar 2010. I detta mal ingér inte fallolyckor
for gangtrafikanter och inte heller fallolyckor for
passagerare i bussar och sparvagnar. For dessa
trafikanter krdvs nya mal.

15

CYKELPROGRAMMETS MAL

(TRAFIKNAMNDEN 1999)

Antalet skadade cyklister skall minska med 25 % och an-
talet dodade och svart skadade cyklister skall minska med
35 % till ar 2008 fran ett medelvarde for aren 1995 - 97

MAL, ALLA SKADADE CYKLISTER
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NUVARANDE TRAFIKSAKERHETSPROGRAM

I trafiksékerhetsprogrammet > Séakrare trafik
i Goteborg” konstaterades att 70 % av de som
dodats och 70 % av varddagarna till foljd av
trafikolyckor drabbat oskyddade trafikanter.

Mal 622



INLEDNING

I programmet fokuseras darfor pa de oskyddade
trafikanternas sékerhet i konflikt med fordon.
Det konstateras ocksé att gruppen oskyddade
trafikanter till storre del bestér av barn och éldre
an vad Ovriga trafikantgrupper gor. trafiksa-
kerhetsprogrammet pekade darfor ut barns och
dldres forméga att bedoma trafiksituationer som
den dimensionerande faktorn vid utformning av
trafikmiljon.

Programmet antogs ar 1992 och utgér fran
minniskans hélsa, sikerhet och fokuserar pa de
oskyddade trafikanternas sdkerhet i konflikt med
fordon. Fo6ljande tre mal dr 6vergripande i
programmet:

Minska antalet didade och svért
skadade personer och reducera
svarhetsgraden pa personskadorna

Okad trygghet for oskyddade trafikanter

Lagre samhillskostnader for olyckor

16

NOLLVISIONEN

Riksdagen beslutade i oktober ar 1997 att det
langsiktiga malet for trafiksdkerheten skall vara
att ingen skall dodas eller skadas allvarligt till
foljd av trafikolyckor inom végtransportsyste-
met, samt att vigtransportsystemets utformning
och funktion skall anpassas till de krav som
foljer av detta. Beslutet om Nollvisionen innebar
inte bara ett nytt langsiktigt mal utan dven en
helt ny inriktning for det svenska trafikséker-
hetsarbetet:

Nollvisionens vetenskapliga grund ér att nollvi-
sionen skall nds genom att minska véldsexpone-
ringen (olycksforebyggande atgéarder — aktiv séi-
kerhet) samtidigt som valdstoleransen skall 6ka
(skadeforebyggande atgirder — passiv sdkerhet)
Med valdstolerans avses det yttre fysiska vald
som en manniska kan klara av utan allvarliga
hélsoforluster.



Hir redovisas en sammanfattning av riksdagens beslut:
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Ansvaret for trafiksdkerheten delas mellan
trafikanterna och systemutformarna, dér
kommunerna ingar. Systemutformarna har det
yttersta ansvaret for vigtransportsystemets
utformning och funktion. Trafikanterna har
ansvaret for att folja gillande trafikregler och
visa hidnsyn, omdome och ansvar. Om ldng-
siktig ohilsa dnda uppstar eller riskerar att
uppstd maste systemutformarna vidta ytterli-
gare atgarder.

Vigtransportsystemet maste vara sé utfor-
mat att ménskliga misstag ska kunna ske
utan att allvarliga hélsoforluster uppstar. En
ny dimensioneringsprincip giller darfor for
utformningen av végtransportsystemet: Mén-
niskans fysiska forutséttningar att téla yttre
vald vid trafikolyckor skall vara normgivande
vid utformningen av systemet.
Fardhastigheten ska tillsammans med va-
gens och fordonens tekniska standard pa sikt
anpassas till de krav som é&r berittigade fran
trafiksékerhets- och miljosynpunkt.
Medborgarnas forutsittningar, behov och
krav ska vara utgangspunkten for trafiksiker-
hetsarbetet, vilket bl.a. innebér

- att beslutfattare inom privat och offent-
lig sektor stimuleras till att ta ett 6kat
ansvar for trafiksidkerheten.

- att offentliga och privata organ stimule-
ras till att integrera trafiksdkerhetshin-
syn i alla delar av den verksamhet som
paverkar végtransportsystemets utform-
ning och funktion.

- att medborgarna stimuleras till att stilla
krav pé trafiksdkra produkter och tjans-
ter.

- att trafikanternas intresse och mojlighet
att folja trafikreglerna och visa hiansyn,
omdome och ansvar i trafiken okas.
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2. TRAFIKSAKERHETSARBETET FRAM TILL IDAG

2.1 HISTORIK

SAMMANFATTNING:

Inom ramen for 1992 ars trafiksékerhetsprogram
har en lang rad atgirder genomforts i syfte att
minska motortrafikens hastigheter i forsta hand
inom omraden och vid punkter dar konflikter
uppstar med oskyddade trafikanter. Olycksana-
lysen visade att fotgidngarna ofta dodades eller
skadades svart i dessa situationer, darfor har
narmare 3000 fartbegransande atgiarder gjorts pa
en stor del av lokalgatunétet och i viss omfatt-
ning dven pa det dvergripande vagnatet. Dessa
atgdrder har resulterat i farre olyckor men ocksa
till att mycket stora biltrafikstrdmmar sokt sig
till det sékrare och “miljotaligare” trafikledsnitet
vilket i sin tur medfort att konflikterna totalt sett
minskat. Dessutom har stora sikerhetsatgéarder
gjorts inom kollektivtrafiksystemet i form av
sdkrare hallplatser, dtskiljande staket, forbattrade
trafiksignaler mm. I samband med att riksdagen
antog Nollvisionen fick arbetet en mer veten-
skaplig grund. Arbetet har skett systematiskt,
langsiktigt och byggt pa omfattande olycksdata
och forsok. Den samhéllsekonomiska vinsten har
varit betydande.

Pa 60-talet skedde en omfattande utbyggnad
av gatundtet 1 Goteborg 1 takt med att staden
expanderade. Omldggningen till hogertrafik
1967 medforde att trafiksédkerheten fick 6kad
uppmaérksamhet vid trafikplaneringen.

Pa 70-talet bildades Trafiksdkerhetsgruppen
(TIG-gruppen) i Gteborg som bla medverkade
vid framtagningen av 1992 ars trafiksdkerhets-
program ” Sékrare Trafik i Goteborg”.
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Trafikskaderegistret med sjukhusrapportering

Ar 1978 startade dven uppbyggnaden av Trafik-
skaderegistret som samlade och registrerade
uppgifter over de trafikskadade som sokt vard
vid akutmottagningarna pa Sahlgrenska och
Ostra sjukhusen. Sedan dess har Goteborg konti-
nuerligt fatt information om antalet skadade och
dodade trafikanter fran polisen och fran sjuk-
husens akutmottagningar. Numera lamnar éven
Malndals sjukhus uppgifter till Trafikskadere-
gistret som i sin tur rapporterar till det nationella
systemet STRADA*. Rapporteringen fran sjuk-
husen ger ovérderlig information om skadade
personer som polisen inte kdnner till. Det géller
de flesta skadade cyklister och fotgdngare som
skadats vid fallolyckor. En vardefull forbattring
av olycksanalyserna skedde ocksé nér geogra-
fiska informationssystem (GIS) borjade anviandas
*STRADA Swedish Traffic Accident Data Acquisition

Databaserat trafikolycksregister med GIS-teknik
Goteborg byggde tidigt upp ett databaserat tra-
fikolycksregister som i borjan av 1990-talet ut-
vecklades med hjélp av GIS-teknik. Olycksdata
knyts till olycksplatsen genom att koordinaterna
for olycksplatsen kan redovisas pa digitala kar-
tor. Detta har varit ett betydelsefullt hjdlpmedel
i trafiksékerhetsarbetet.

Lyckosam satsning pa farthinder

Under slutet av 70- och i borjan pa 80-talet
arbetade kommunen mycket med “’blackspots”

— platser som var speciellt olycksdrabbade. Ar
1978 byggdes det forsta farthindret i Goteborg.
1987 hade cirka 300 farthinder anlagts och da
gjordes en utvirdering av effekterna pé olycks-
statistiken. Utvdrderingen visade pa mycket posi-
tiva resultat.

Gdteborg tog tidigt ett dvergripande vaghallaransvar
Davarande véghallaren Gatukontoret startade
ar 1987 ett vaghallningsprojekt vars uppgift var
att fortydliga vad som ligger inom véghéllarens
ansvar. Det var tidigare inte sjilvklart att vig



hallaren hade ett ansvar for olika miljostorningar
fran trafiken och inte heller ett uttalat ansvar for
trafiksdkerheten. - Goteborgs kommun var alltsa
tidigt ute med att som vighéllare ta ett 6vergri-
pande ansvar for dessa fragor. Inom ramen for
detta projekt togs trafiksdkerhetsprogrammet
”Sakrare Trafik i Goteborg” fram. Programmet
fardigstélldes av det da nybildade Trafikkontoret
ar 1992.

Omfattande ombyggnader med hastigheten i fokus

I samband med Nollvisionens inforande ar 1997
kom hastighetens betydelse ytterligare i fokus.
For att séikra hastigheten gjordes under perio-
den 1998 till 2003 omfattande ombyggnader av
Goteborgs gator, exempelvis Slottskogsgatan,
Djurgardsgatan och Myntgatan. Antalet fartre-
ducerande atgérder 6kade kraftigt. En stor del av
de sikerhetsinvesteringar som gjordes finansiera-
des med medel ur Goteborgsdverenskommelsen
(Goken) som var resultatet av férhandlingar med
staten om trafikinvesteringar i Géteborgsregionen.

Trafikpedagog okar skolbarnens sékerhet i trafiken
Alla fordndringar har en fas av ifragasittande, sa
dven inforandet av hastighetsddmpande atgérder.
Nollvisionen betonade det delade ansvaret for
trafiksédkerheten mellan medborgarna och tra-
fikmyndigheterna. For att 6ka mojligheterna for
medborgarna att ta sitt ansvar och forsta virdet
av de olika atgdrder som kravs for att forbéttra
trafiksdkerheten méste deras medvetenhet om
dessa fragor dkas. Som en del i detta arbete
anstéllde Trafikkontoret i borjan av 2000-talet
en trafikpedagog vars fradmsta uppgift ar att ut-

veckla pedagogiskt material for skolan. Avsikten
ar att paverka elevers beteende 1 och attityder till
trafiken redan i tidiga ar. Kunskap som férhopp-
ningsvis foljer med trafikanten resten av livet.

2.2 TRAFIKSAKERHETS-
PROGRAMMET 1992

I trafiksakerhetsprogrammet konstaterades att

70 % av de som dddats och 70 % av virddagarna
till foljd av trafikolyckor drabbat oskyddade
trafikanter. [ programmet fokuseras darfor pa de
oskyddade trafikanternas sidkerhet i konflikt med
fordon. Det konstateras ocksa att gruppen oskyd-
dade trafikanter till storre del bestar av barn och
dldre &n vad 6vriga trafikantgrupper gor. trafik-
sdkerhetsprogrammet pekade darfor ut barns och
dldres forméga att bedoma trafiksituationer som
den dimensionerande faktorn vid utformning

av trafikmiljon. Har f6ljer en sammanfattande
redovisning av programmet:

Mal: Minska antalet dodade och svart skadade
personer och reducera svarhetsgraden
pa personskadorna.

”Sékrare Trafik i Géteborg™ utgick fran riksda-
gens davarande mal att reducera antalet dodade
och svart skadade personer med 25 % pa 10 &r.
For Goteborgs del innebar malet en sénkning
fran 1990 érs skade- och dodstal pd 600 personer
till 450 personer ar 2000. Utifrén detta mal be-
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domdes sedan mdjligheten att genom planerings-
atgdrder nd malet for respektive trafikantgrupp
och olyckstyp.

Béde for singelolyckor med géende (fallolyckor)
och fotgdngarolyckor bedomdes malet som mdoj-
ligt att nd genom oOkade driftatgérder och utbyte
av beldggningsmaterial i gangytor respektive
fokusering pa narmiljon kring bostider, kdp-
centra och kollektivtrafikhéllplatser.

For olyckor mellan sparbundna fordon och fot-
gingare ansags mojligheterna vara mer osidkra
bland annat pa grund av att separering mellan
fotgdngare och sparvagn bedémdes vara den
enda losningen for att uppna malet. Program-
met tog fasta pa att gora en inventering av alla
centrala sparvagnshéllplatser i Goteborg for att
kunna gora analyser kring orsaken till olyckor
samt fa kunskap om hur en vil fungerande
hallplats skall se ut. Fordonens hastighet in pa
hallplatsen kunde konstateras vara orsaken till en
del olyckor. Géngvigen till héllplatsen identifie-
rades ocksa som mycket viktig da de gdende ofta
har brattom till buss eller sparvagn och déarfor
brister i uppméarksamhet. Problemen med spar-
végssidkerheten ledde till utredningen ”Sékrare
Sparvig i Goteborg” (Tk nr 2 : 1995) som haft
stor betydelse for forbattringen av sdkerheten i
sparvégssystemet.

For singelolyckor med cykel fanns en osédkerhet
kring mdjligheterna att nd malet da sa stor andel
av olyckorna berodde pa brister i cyklistens
riskmedvetande, vad det géller risker att fardas
utan hjdlm och med dalig utrustning. Daremot
bedomdes mojligheterna som goda att na malet
for cyklister vid konflikt med andra fordon da
det hér liksom motsvarande olyckor med fot-
gingare handlade om att separera trafikantslagen
frén varandra samt 6ka mdjligheterna till sam-
spel i trafiken.

Att reducera singelolyckorna med MC med 25 %
beddmdes som helt orealistiskt. Genom bort-
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tagning av fasta hinder samt forbattrade drift-
atgdrder kunde uppskattningsvis endast 5 % av
olyckorna forhindras. Tva tredjedelar av de som
skadas &r upp till 25 ar och nistan héilften av
olyckorna bedémdes ha sitt ursprung i for hog
hastighet. Mgjligheterna att nd malet for kon-
flikter mellan MC och andra fordon ansags inte
heller mgjligt da det krévdes stora beteendefor-
andringar for att lyckas.

Singelolyckorna med bil konstaterades ha viss
likhet med MC-olyckorna. Singelolyckorna sva-
rade for hilften av de hilsoforluster som drab-
bar bilister. I ett stort antal singelolyckor miss-
tanktes foraren ha varit onykter och ca hélften
av olyckorna skedde i morker. Unga bilister, upp
till 25 &r, utgjorde hela 25 % av de som skadades
i olyckor med bil. Borttagning av fasta hinder
samt 0kad hastighetsovervakning bedomdes
kunna ge en viss reduktion men inte s mycket
som 25 %.

For konfliktolyckorna mellan bil och andra
fordon bedémdes mgjligheterna att nd malet som
goda, genom t.ex. utbyggnad av cirkulations-
platser och andra hastighetsdimpande atgérder.
Fokus lag pa separering samt samspel beroende
pa trafikmiljon. Krockvéldet och dess paverkan
pa utformningen av olika miljoer utgor en central
del i programmet.



Mal: Okad trygghet for oskyddade trafikanter

Okad trygghet for oskyddade trafikanter konst-
aterades enligt programmet vara viktigt men
motsdgelsefullt. Det faktum att upplevd trygghet
kan leda till falsk sékerhetskédnsla och ddrmed
okad risk for olyckor lag till grund for detta. Pro-
grammet hade ingen strategi for att hantera detta
problem.

Mal: Lagre samhillskostnader for olyckor

Lagre samhillskostnader for olyckor Det kon-
staterades i programmet att det var svart att sitta
pris pa trafikolyckor. Programmet anvénde Vag-
verkets och Kommunférbundets modeller for att
virdera nyttan av olycksreducerande atgirder.
Forutom lidande och dod medfor olyckorna
samhdllskostnader for Goteborgs som ar 1990
berdknades till 650 miljoner kronor per ar i form
av t.ex. inkomstbortfall, sjukskrivningar mm.

Sammanfattningsvis har Goteborg gatt fran att
vara en stad med hog frekvens av trafikskadade
personer till en av de sékraste i landet. Detta &r
resultatet av ett langsiktigt arbete som grundar
sig pé trafik- och olycksstatistik och ett vixande
sdkerhetsmedvetande. Under 1970-talet bildades
en kommunal trafiksdkerhetsgrupp och det forsta
omradesvisa trafiksékerhetsprojektet genomfor-
des i Kaélltorp. Ett trafikolycksregister byggdes
upp i samverkan med sjukvéarden. Ar 1992 antog
Trafikndmnden ett trafiksékerhetsprogram som
foreslog en rad dtgérder som vartefter de genom-
forts kraftigt minskat trafikolyckorna. Kommu-
nen var ocksa tidig med att ta ett Gvergripande
vaghallningsansvar som forutom traditionella
véighéllningsfragor ocksa omfattade miljo- och
sdkerhetsomradet.

2.3 ATGARDER
OCH EFFEKTER

Vid arsskiftet 20072008 fanns 2 945 hastighets-
dampande atgirder, mestadels i form av gupp,
sidoforskjutningar, avsmalningar och cirkula-
tionsplatser pd Goteborgs gatunét. Andra atgér-
der som har genomforts inom ramen for 1992 ars
trafiksékerhetsprogram &r sdnkning av hastig-
hetsgrénser, separering av trafikantslag, atgarder
pa sparvagnar och kring sparsystemet, sikrare
hallplatser, borttagning av fasta hinder, utbyten
av belysningsstolpar, utbyggnad av trafikplatser,
nya cykelbanor, korta gangpassager, tydligare
trafiksignaler, trafiksdkerhetskampanjer med
mera. Ett omfattande trafiksékerhetsarbete har
ocksd initierats i skolorna.

Kontinuerlig insamling och uppf6ljning av
olycksstatistik samt sma- och storskaliga at-
gardsforsok, med bade for- och efterstudier, har
kraftigt bidragit till den goda effekt som Gote-
borgs trafiksdkerhetsatgérder har haft.

I borjan pa 2000-talet boérjade man kunna se
andra effekter av trafiksékerhetsatgirderna én
okad trafiksdkerhet pd de atgdrdade platserna.
Det blev tydligt att hastighetsddmpande atgérder
dven kan anvindas som ett styrmedel for trafi-
ken. De har i hog grad bidragit till att ca

650 000 fordonskilometer per dygn har flyttat
fran 270 stora innerstadsgator med méanga boen-
de till trafikleder och andra gator med fa boende
och sikrare utformning. Detta har medfort farre
svara olyckor, minskade bullerstérningar och
forbattrad luftmiljo for tiotusentals manniskor.
En konsekvens ér att trafiken okat pa de stora
lederna, vilket gor att ménga upplever en stdrre
trangsel.
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DODADE OCH ALLVARLIGT SKADADE 1990 - 2007
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Diagrammet visar trafiksédkerhetsutvecklingen,
for dodade och svart skadade, fran borjan av
90-talet och framat. Utvecklingen har varit
mycket positiv men har planat ut under senare ar.
Fram till 1999 gick antalet svart skadade stadigt
ner men dérefter har utvecklingen stannat av.

Malet, enligt trafiksékerhetsprogrammet ”Sék-
rare trafik i Goteborg” (1992), att reducera
antalet dodade och svért skadade personer med
25 % pa 10 ar (till ar 2000) — fran 600 personer
till 450 personer — uppfylldes med marginal dé
antalet dodade och svart skadade ar 2000 lag pa
knappt 400 personer. Da kan ocksa konstateras
att ar 1999 var antalet nere pa endast drygt 300
personer.

Trafikndmndens operativa trafiksikerhetsmal
for 2005 innebar att antalet dddade och svart
skadade skulle minska med 60 % frdn medelvar-
det for dren 1985-89 — frén 624 personer till 250
personer. Ar 2005 var antalet dodade och svart
skadade 337 personer d.v.s. en minskning med
46 %. Mélet for trafiksékerhetsarbetet som sattes
1997 har alltsé inte riktigt uppnatts. For fotging-
are och cyklister har dock malet uppnatts. For
fotgdngarna dr minskning fran 139 till 54 (61 %)
och for cyklisterna fran 178 till 66 (63 %)

24

2.4 MALKONFLIKTER
OCH SYNERGIEFFEKTER

Parallellt med Nollvisionen antog riksdagen ar
2000 regeringens proposition ’Fran patient till
medborgare — en nationell handlingsplan for
handikappolitiken”. I planen star det beskrivet att
samhaéllet ska utformas sé att alla ménniskor med
eller utan funktionsnedséttningar skall bli del-
aktiga fullt ut i samhéllslivet. Det innebér bland
annat att kollektivtrafiken skall vara tillgdnglig
for alla senast ar 2010. For att uppna tillgénglig-
hetsmalet har exempelvis atgérder for att sinka
instegsnivan i kollektivtrafikfordon genomforts.
Dessa atgirder har bland annat medfort lagre
frigdngshojd som inneburit svarigheter for en del
fordon att passera dver forhdjningar i gatan. Det
innebdr att inte bara Raddningstjanstens utryck-
ningsvégar utan ocksa kollektivtrafikstraken ar
svéra att hastighetssikra.

Fysiska atgirder for att sdnka hastigheterna och
ddrmed hoja sédkerheten pa storre gator med hog
olycksrisk medfor lingre restider for utryck-
ningsfordon och kollektivtrafik.

Atgirder som sinker hastigheten ir till férman
bade for sdkerheten och for miljon genom att
avgashalterna och bullerstérningarna minskar.
Detta forstérks ytterligare om bilisterna véljer
andra sidkrare och mer miljotaliga vagar.

Cyklisterna ér den grupp trafikanter som drabb-
as av de flesta allvarliga skadorna vid trafik-
olyckor i Goteborg. Detta dr en svar konflikt
med satsningen pa okat cyklande som &r onsk-
vért med hinsyn till miljén. Atgérderna for att
minska cykelolyckorna dr svara och kostsamma.

For att minska miljoproblemen sker ocksa en
satsning pa att kraftigt 6ka kollektivtrafiken.
Ett av delmalen &r att 6ka reshastigheten.
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Eftersom riskerna for fotgéingarna att skadas &r
storst i anslutning till kollektivtrafikstrdken och
vid héllplatserna &r det viktigt att en forbéttrad
kollektivtrafik inte leder till en stor 6kning av
antalet skadade fotgéngare.

En del atgirder sdsom avsmalningar av gator,
forhojda gangpassager och liknande anldggning-
ar som &r viktiga for trafiksdkerheten medfor en
forsamring av mojligheterna att effektivt skota
driften av gatorna. Grus eller 16v som blir lig-
gande kvar kan vara orsak till fallolyckor eller
singelolyckor med exempelvis cykel. Snd som
inte kan tas bort kan gora en gangpassage som
har mycket hog framkomlighet under den snéfria
tiden, helt oframkomlig vissa vinterdagar.

2.5 SAMHALLSEKONOMI

Med direkta investeringar under aren 1991 till
2003 i fartbegriansande atgarder pa 170 mil-
joner kronor, och 6kade sammanlagda un-
derhallskostnader pa 30 miljoner kronor, har
Goteborg uppnatt en samhéllsekonomisk nytta
pa 8 miljarder kronor. Néra 2 500 personer har
undgatt att dodas eller skadas svart i Goteborgs-
trafiken, jamfort med olycksnivan innan arbetet
med trafiksékerhetsatgidrdena tog fart. Det ér

en minskning med ndstan 50 %. Av de 2 500 ar
110 ménniskor som annars skulle ha omkommit
om olycksnivan legat kvar pd samma nivé som i
borjan 1990-talet.

Vig och transportforskningsinstitutet VTI har pa
uppdrag av Végverket undersokt varfor trafiksé-
kerhetsutvecklingen varit sa positiv i Goteborg
under 1990-talet. (VTI-rapport 503:2004) Slut-
satsen dr att 75 % av forbattringen kan tillskri-
vas de fartbegrinsande atgirderna och att stora
méngder trafik har flyttats fran innerstadsgator
till trafiklederna. En stor del av flyttningen beror
pa fartbegransande atgérder pa centrala inner-
stadsgator.
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3. PAGAENDE TRAFIKSAKERHETSRBETE

VI ARBETAR FOR STANDIGT FORBATTRAD TRAFIKSAKERHET

En uppdelning kan goras i foljande huvudomréden; fysiska atgérder i gatumiljon, attityd- och beteen-
depaverkan samt transporter. Fysiska atgirder dr det omrade inom vilket det mesta arbetet har utforts
under senare ar. Arbetet med attityd- och beteendepaverkan forekommit i varierande omfattning

under arens lopp. Det omréde som fétt en dkad betydelse dr att paverka transportndringen sa att trans-

porterna utfors pa ett trafiksédkert sétt.

3.1 FYSISKA ATGARDER
| TRAFIKMILION

Pagéende arbete sker pé flera plan. Férutom
atgdrder 1 gatunétet bedrivs arbete i syfte att fa
in trafikfrdgorna i skolundervisningen. Olika
projekt pagar ocksa for att skapa sidkrare och
farre biltransporter. Sérskilda sdkerhetskrav
stélls vid upphandling och hyra av kommunens
fordon. I olika program inom trafiksektorn lyfts
sdkerhetskraven fram.

NYBYGGNATION; I princip all nybyggnation gors i
direkt anslutning till detaljplanearbete. Denna
planering utfors av Stadsbyggnadskontoret och
besluten fattas av Byggnadsndmnden. Arbetet
leds av ansvarig planarkitekt. Trafikkontoret del-
tar 1 planprocessen och ansvarar for att gatumil-
jon gors trafikséker.

STORRE OMBYGGNADER; D4 det gors gatuombygg-
nader av storre omfattning bildas oftast projekt-
grupper med en projektledare fran Trafikkon-
toret. Samtliga berdrda parter ingér i gruppen.
Besluten fattas av Trafikndmnden.
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MINDRE ATGARDER; Atgiirderna behandlas i ett

samradsforum som kallas Trafikpassagen, dar
Trafikkontoret, Rdddningstjansten och Polisen
ar representerade. Samrad sker vid behov med
Visttrafik.




3.2 ATTITYD- OCH
BETEENDEPAVERKAN

Idag pagér detta arbete under namnet “Trafik for
livet”. Malet &r att intressera skolans personal for
trafikomradet och erbjuda ett underlag av trafik-
kunskaper och metoder som gor det mdjligt att
enkelt integrera trafik i skolans dvriga undervis-
ning. Arbetet sker bland annat i form av kurser,
studiebesok och webbsidor.

Det padgaende arbetet kan foljas pa webbsidan
www.trafikforlivet.se.

3.3 TRANSPORTER

Utifrdn Végverkets omarbetade miljobilsdefi-
nition har Trafikkontoret tagit fram en trafiksé-
kerhetsdefinition for fordon som dgs, hyrs eller
leasas av kommunala forvaltningar och bolag.
En uppdelning &r gjord mellan personbilar och
latta lastbilar. For personbilar stélls krav pa
tjanstevikt, krockskydd for savil forare som
passagerare, krockskydd for oskyddade trafi-
kanter, baltespaminnare, *[SA-utrustning och
antisladdsystem. For litta lastbilar stélls krav pa
krockkuddar, ABS-bromsar, huvudstod, tre-
punktsbélte och ISA-utrustning.

*Intelligent Speed Adaption
(intelligent hastighetsanpassning)

3.4 TRAFIKKONTORETS
AVSIKTSFORKLARING

Vigverket har pa regeringens uppdrag uppmanat
kommuner, foretag och organisationer att limna
avsiktsforklaringar avseende vilka ataganden
man ar beredd att gora inom sin verksamhet med
syfte att oka trafiksikerheten. Trafikndmnden
beslot ar 2004 att lamna foljande avsiktsforkla-
ring. Avsiktsforklaringen visar att Trafikkonto-
ret stdller upp pé Nollvisionen och pa principerna
for sdker trafik. Nedanstaende punkter beskriver
i sammanfattning vad Trafikndmnden beslutat.

Vi renodlar trafiksystemet

Vi fortsitter att systematiskt forbattra
den fysiska trafikmiljon

Vi fortsatter att utveckla vart arbete
med trafiken i skolan

Vi arbetar for ett sékrare och
miljovanligare resmonster bland goteborgarna

Vi utvecklar samarbetet med néringslivet
kring transporter och infrastruktur

Vi medverkar i utvecklingen av kollektivtrafiken

Vi forddlar bestallarkedjan
Vi informerar om infrastrukturfragorna och vi
utvecklar kommunikationstekniken i trafiksystemet

Vi synliggdr ménniskorna i trafiken
och de resultat vi uppnar

Goteborgs stad har ocksé via trafikndmndens
vice ordforande anslutit sig till en ”Europeisk
Ooverenskommelse om viagtrafiksidkerhet”

3.5 AKTUELLA
PROGRAM OCH POLICIES

Dessa syftar och medverkar till att stodja kom-
munens personal i arbetet med trafiksidkerheten.
Pa en 6vergripande niva finns avsiktsforkla-
ringen som syftar till att trafiksdkerheten skall
finnas med i tankarna i det dagliga arbetet hos
all personal inom kommunen. Hir nedan foljer
en upprakning med en kortare beskrivning av
innehéll och syfte pa ett antal program, policies
och planer som ar viktiga for arbetet med trafik-
sakerheten.
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PAGAENDE TRAFIKSAKERHETSRBETE

Cykelprogram

Cykelprogrammet ar fran ar 1999 och syftar till
att uppna ett okat cyklande. Da olycksstatistiken
for detta transportmedel har talat mot en sddan
utveckling dr programmet speciellt viktigt for
val av ritt atgérder.

Fotgéngarprogram

Ar 2004 antog Trafiknimnden ett fotgingar-
program for Géteborg. Programmets syfte ar
att analysera hur fotgédngarens situation ser ut
idag och pa vilket sitt resan till fots kan bidra
och vara en del av den konkurrenskraftiga och
barkraftiga staden.

Miljoprogram 2006

Programmet har som syfte att strdva mot mins-
kad efterfragan pa transporter, rétt transport-
medel, effektiva transporter och miljdanpassad
teknik i1 fordon samt skydd mot trafikens nega-
tiva effekter och god hushallning med mark- och
materialresurser.

Trafiksakerhetsdefinition for kommunala fordon

For att ytterligare stiarka Goteborgs Stads trafik-
sékerhetsarbete mot Nollvisionen har en trafik-
sdkerhetsdefinition antagits for fordon som &gs,
hyrs eller leasas av kommunala forvaltningar
och bolag. Trafiksdkerhetsdefinitionen géller for
savél personbilar som litta lastbilar och innebar
att krav stélls pé att fordonen skall utrustas med
hjdlpmedel for 6kad trafiksikerhet.

Resepolicy fir Trafikkontoret

I resepolicyn anges att tjansteresor skall ske

pa ett sa trafiksdkert sitt som mojligt. Hinsyn
skall tas till bade resenérer och medtrafikanter.
Tjénsteresorna skall vara ett foredome for andra
organisationer.

Ovriga policies

Overgangsstillepolicy. Policy for var
och hur 6vergangsstillen skall anordnas
(TN 2004).

30

Trafikkontorets strategiska plan. Planen innehal-
ler bland annat strategier for att sinka hastighe-
ten pa kommunens gator och végar.

3.6 FRAMGANGSFAKTORER

Sveriges Kommuner och Landsting har samman-
stéllt ett antal framgangsfaktorer som ar viktiga
for trafiksdkerhetsarbetet, framforallt tillsam-
mans men ocksa var och en for sig. Har anvinder
vi dem for att i korthet beskriva de faktorer som
ar viktiga for trafiksdkerhetsarbetet i Goteborg.

SPRID NOLLVISIONEN

Nollvisionen beskriver vad allt vart trafiksé-
kerhetsarbete i staden stravar mot, ingen skall
behova dodas eller skadas allvarligt i trafiken.
Nollvisionen skall vara val forankrad i Trafik-
kontorets organisation men behéver ocksé en
Okad spridning och forstaelse hos allménheten
och hos beslutsfattare utanfor Trafikkontoret.
Det bidrar till acceptansen for de atgérder som
behover goras och dven efterfragan pa trafiksa-
kerhetsforbattrande atgarder.



LANGSIKTIGT HALLBAR ORGANISATION

Ansvar, samverkan och kompetens dr tre nyck-
elord for en organisation som har framgang i
sitt trafiksidkerhetsarbete. Trafikndmnden och
Trafikkontoret har det dvergripande ansvaret for
trafiksdkerheten i kommunen och skall sprida
delansvar till olika samverkanspartners och till
trafikanterna enligt Nollvisionen. Samverkan
sker internt i projekten och externt finns ett
etablerat forum for samrad, Trafikpassagen,
diar kommunen, Polisen och Rédddningstjansten
deltar. Samrad sker dessutom med Visttrafik

i frdgor som berdr deras verksamhet. Kunniga
politiker och tjanstemén ar viktiga framgangs-
faktorer.

SYSTEMATISKT ARBETE

Utifran analyser av personskadorna och andra
for trafiksdkerheten viktiga tillstdnd i trafiken
beskrivs vilka atgdrder som krévs for att forbétt-
ra situationen. Trafikndmnden beslutar vilka mal
som skall gélla for trafiksédkerheten och vilka
resurser som skall avsattas for att na dem. Varje
ar gors avstimningar hur val mélen uppfylls.

BYGG BESLUT PA VERKLIGHETEN

Sedan 1980-talet bygger vi var kunskap om de
minniskor som skadas i trafiken pa rapporter
frén bade sjukhus och polis. Sjukvardsstatisti-
kens tillskott till polisens uppgifter av skadade
fotgingare och cyklister har varit avgérande for
valet av hastighetssdkring som den viktigaste
strategin. Besluten bygger ocksa pa de métningar
som gors och pé olika forsok som utvérderas.

MAT VIKTIGA TILLSTAND

Olycksutvecklingen foljs upp arsvis for flera
olika trafikantslag och analyseras for att se om
de atgirder som vidtagits har fatt avsedd effekt,
det vill sdga hur sdkert trafiksystemet ar. Kun-
skap om hur trafikanterna beter sig erhélls bl.a.
genom métning av trafikfloden, cykelhjdlmsan-
viandning, anvindning av bilbdlten och hastighe-
ter. Trafikkontoret har omfattande databaser som

ger bra underlag for analyser och beslut. Efter-
som hastigheten dr en av de viktigaste sidkerhets-
parametrarna bor ett system for att registrera och
folja upp trafikens hastighet pa de olika gatorna
utvecklas.

FLER EFFEKTIVA ATGARDER | ETT HELHETSPERSPEKTIV
Trafiksdkerhetsarbetet skall ske utifrédn en hel-
hetssyn med de brister som finns bade i trafik-
miljon och i trafikanternas beteende. Tillgéng-
liga resurser skall utnyttjas pa ett effektivt sitt
genom att lagga dem pa atgirder som dokumen-
terat ger bast effekt och pa de platser som framst
behover atgérdas. Exempel pa effektiva atgérder
ar hastighetsddmpning, hénsyn till trafikséker-
het vid lokalisering av ny bebyggelse, god drift
och underhallsstandard och en god belysning pa
ging- och cykelbanor. Trafiksdkerhetskrav vid
upphandling av transporter dr ocksa viktiga.
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4. VIKTIGA TRAFIKSAKERHETSFAKTORER

SAKERHET OCH TRYGGHET AR TVA BEGREPP
SOM IBLAND STAR | KONFLIKT MED VARANDRA

Atgirder som enbart ir trafikreglerande men som av ménga trafikanter upplevs som trafiksikra dr

till exempel Overgangsstillen, bade signalreglerade och oreglerade. Den falska trygghet som upplevs
av dessa kan innebéra att trafiksédkerheten i sjalva verket ar ldgre &n i en mindre trygg miljé dir den
minskliga uppmiarksamheten dr hogre. Trygghet dr en upplevelse eller kansla av sékerhet som varierar
fran individ till individ. Det &r viktigt att trygghetsaspekten alltid finns med nér en trafiksékerhetslos-
ning viljs. En objektiv trafikséker gangvéig genom en park kan exempelvis inte anvindas pa kvélls-
och nattetid av alla. Det innebar kanske att vissa personer istillet véiljer en mycket trafikfarlig vig som
ur ett subjektivt perspektiv kénns séker. Trafikplaneringens uppgift &r att skapa miljoer som bade ér
sdkra och upplevs som trygga.

TRAFIKSAKERHET AR
ETT KOMPLEXT PROBLEM
Trafiksdkerhet ar ofta ett komplext pro-

blem att 16sa. Enkelt kan ségas att tra- RESOR
fiksdkerhet omfattas av tre komponenter

— gatumiljon, fordonet och ménniskan i 1
kombination med hastigheten som &r den A

mest centrala trafiksékerhetsfaktorn. Om

nagon av de andra komponenterna brister

ar hastigheten en regleringsfaktor. I de SAKER HASTIGHET

fall atgirder inom alla dessa komponenter

inte lyckas aterstar skyddsnétet riddning,

vérd och rehabilitering som skall vara 1 1 ‘
av sa god kvalitet att dodsfall och

bestdende skador kan undvikas.

SAKERT SAKER SAKER
FORDON VAG/GATA ANVANDARE

~ t

MANNISKANS MENTALA OCH FYSISKA FORUTSATTNINGAR
INKLUSIVE TOLERANS MOT YTTRE VALD

Denna ” pyramid” som utgar fran Vigverkets modell for séiker végtrafik i landet, beskriver dven tydligt
de kriterier som mdste uppfyllas for sikra resor i Goteborg. Vi behdver sikra gator, sdkra fordon och
sdkra anvindare. Hastigheten och mdnniskors tolerans mot yttre vald dr avgorande for skadegraden.
Ett scitt att beskriva det efterstrdvade tillstandet dr att: Sékra resor kan uppnds om kriterierna for
foljande tillstand kan uppfyllas:Siker vig/gata, Sckert fordon, Siker anvindning och Sdker hastighet.
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4.1 HASTIGHETEN
DET AR HASTIGHETEN SOM DODAR

Hastigheten dr den viktigaste trafiksdkerhets-
faktorn. Hog hastighet ger stor rorelseenergi och
stor risk for dodliga eller svara personskador vid
kollisioner. Oskyddade trafikanters dodsrisk sti-
ger snabbt om de utsétts for krockvéld redan vid
hastigheter kring 30 km/h eller ldgre hastighet
om de blir pakorda av ett tungt fordon.

En av Nollvisionens grundbultar ar att ménnis-
kans tolerans mot yttre vald skall vara dimensio-
nerande for hur trafikmiljon utformas. Véldet ar
beroende av hur stor rorelseenergi som traffar en
ménniska eller ett fordon. Rorelseenergin dkar
mycket snabbt vid 6kad hastighet. Det innebar
ocksa att tunga fordon ger storre rorelseenergi dn
latta fordon.

WK —_ mv2
2

WK =rorelseenergi
m= massa
v= hastighet

En personbil som kor i 30 km/h ger en rorelse-
energi som innebdr att en fotgéngare eller cyklist
sannolikt dverlever vid en kollision.

Om fordonet istéllet har en hastighet pa 50 km/h
ar chansen att dverleva endast cirka 20 %. Detta
ar det barande argumentet for varfor fordonens
hastighet inte skall vara hogre d4n 30 km/h i bland-
trafik, dér bilar och oskyddade trafikanter mots.

I kollisioner mellan personbilar sitter manniskan
skyddad med bilbilte, krockkuddar och bilens
deformationszoner. En bilist som sitter béltad i
en nyare personbil klarar darfor oftast en sido-
kollision i 50 km/h och en frontalkrock med en
likvérdig bil i 70 km/h utan livshotande skador.
Detta dr argumenten for att hastigheten i kors-
ningar inte bor vara hogre dn 50 km/h.

P& strackor dér det &r risk for motesolyckor ar
70 km/h hosta lampliga hastighet.

Eftersom tunga fordon ger storre rorelseenergi
dn létta sa ger tunga fordon svérare skador i kol-
lisioner med personbilar och oskyddade trafikan-
ter. Darfor bor tunga fordon ha lagre hastighet
for att ge motsvarande sékerhet som for person-
bilar.
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STOPPSTRACKAN = REAKTIONSSTRACKAN + BROMSSTRACKAN
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STOPPSTRACKAN

Stoppstréackan delas in i reaktionsstricka och
bromsstrécka.

Reaktionsstrackan dr strackan fordonet fardas
fran det att ett hinder upptécks tills foraren pa-
borjat inbromsningen. Normalt dr reaktionstiden
ca en sekund vilket innebar att reaktionsstriackan
ar den stracka fordonet kor pa en sekund. Exem-
pelvis &r hastigheten 110 km/h = 30,5 m/sek.
Bromsstriackan ar strickan som fordonet fardas
frén det att foraren paborjat inbromsningen tills
fordonet stannat. Bromsforloppet &r inte ratlinjigt
utan gar snabbare ju mer farten sjunker. Broms-
strickan paverkas ocksa av didckens kondition
och av viglaget.

Figuren visar att en personbils hastighet inte bara
avgor hur svért skadad en person blir utan ocksé
om personen blir pdkord eller inte. En personbil
som pa torr vigbana kor 1 30 km/h nér ett hinder
upptrader hinner stanna inom 14 meter vilket ar
samma stricka som ett bil som kor i

50 km/h tillryggaldgger innan foraren bojar
bromsa. En forare som kor i 30 km/h och upp-
tacker en fotgingare pa 14 meters hall hinner
normalt stanna. Om han istéllet kor i 50 km/h
hinner han inte ens borja bromsa innan han kor
pa fotgéngaren. 4 av 5 fotgdngare som blir pakor-
da i denna hastighet omkommer.

I en titortsmiljo med en blandning av motorfor-
don och oskyddade trafikanter &r 14 meter ofta
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en liten marginal. Vid vat vigbana blir broms-
strackan langre. For en personbil som kor i

70 km/h ar bromsstrackan nistan dubbelt sa lang
vid vat viagbana som vid torr. Tunga fordon har
generellt langre bromsstrackor dn personbilar.

UPPSEENDEVACKANDE SAMBAND

Risken att dodas dkar med stigande hastighet
eftersom rorelseenergin da dkar mycket snabbt.
Ett hundratal studier har sammanstallts till

den sa kallade potensmodellen som visar sam-
banden mellan 6kad hastighet och risken for
svara personskadeolyckor. Effekten &r storre pa
dodsolyckor dn pé olyckor med lindriga skador.
En 6kning av medelhastigheten med 10 % okar
risken for dodsolyckor med ca 50 % och en has-
tighetsokning med 15 % okar risken med 75 %.

POTENSMODELLEN:

SAMBAND MELLAN FORANDRING AV

HASTIGHET OCH FORANDRING AV ANTALET SKADADE
(VTI medelande 951:2004)
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HASTIGHETER GOTEBORG

Hastighetsgrinserna r satta sa att sékerhets-
nivan skall vara godtagbar under forutsattning
att trafikanterna foljer reglerna.

Genom att undersoka hur stor andel av trafi-
kanterna som Overskrider granserna far man en
indikator pa systemets sékerhet. Ju fler som kor
for fort och ju storre dverskridandet &r desto
storre ar risken for olyckor.

Sékerhetsnivén i trafiken kan forutom genom
olyckskartlaggning ocksa bedomas utifran om-
fattningen av olika riskfaktorer. En del sddana
har studerats sdsom hastighetsnivan, kosituatio-
nen och kdrning mot rott ljus i trafiksignalerna.

I Trafikkontorets trafikdatabas finns uppgifter
om hastigheterna pa ett stort antal gator och
végar i Goteborg. Dér anges vilken hastighets-
grins varje métt gatu- och vigstricka har och de
verkliga hastigheterna. Dessa anges som median-
vardet och 85-percentilen per dygn for fordonens
hastighet pé respektive strécka.

Medianvérdet dr ett méatt pa hur fort hélften

av bilarna kor, alltsa det hastighetsviarde som
hilften av bilarna 6verskrider. Den andra halften
kor alltsé langsammare. Om medianvérdet pa en
striacka som &r hastighetsbegransad till 50 km/h
ar 50 sa innebér det att hilften av fordonen kor
for fort. For att fa ett matt pa hur fort de snab-
baste fordonen kor anger man 85- percentilvérdet
som visar gransen mellan hastigheten for 85 %
av fordonen och de 15 % av fordonen som kor
snabbare. Om 85-percentilen pé en gata med
hastighetsgransen 50 km/h ligger pa 50 betyder
det att 15 % av fordonen kor olagligt.
Maitningarna ér gjorda under normala vaglags-
forhallanden och under minst ett dygn. Mét-
vérden finns for ca 250 gator och végar och de
representerar vél hur fort trafiken gar i Goteborg.
Analysen har givit foljande resultat:

.--"'
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GATOR MED HASTIGHETSGRANSEN 30 KM/H

I Goteborg r antalet gator med hastighetsgrén-
sen 30 km/h relativt fa. Nio gator finns i databa-
sen. P4 atta av dessa kor fler 4n hilften av fordo-
nen fortare &n hastighetsgransen och dessutom
ligger 85-percentilen 6ver 35 km/h. Pa endast en
gata uppfylls hastighetskraven.

Resultatet visar att enbart hastighetsbegransning
inte ger tillracklig regelefterlevnad for att uppna
en sdker hastighet pa dessa gator.

OVERSKRIDANDE AV MEDIANVARDET ~ OVERSKRIDANDE AV 85-PERCENTIL
Km/h 30-34 35-39 30-34 35-39 40-44 45-49

Antal gator 5 3 o 1 5 2

GATOR MED HASTIGHETSGRANSEN 50 KM/H

De flesta gatorna i Goteborg har hastighetsgréan-
sen 50 km/h. Databasen innehéller 207 stréckor
med denna hastighetsgréns. Merparten av ga-
torna dr sma och tranga gator som inte inbjuder
till hog hastighet. P4 ménga gator har farthinder
gjort att hastigheterna ar laga. Pa 37 gator kor
diaremot fler 4n hélften av fordonen fortare &n
hastighetsgransen och pé 84 gator ligger 85-per-
centilen 6ver 50 km/h. I nagra fall ligger 85-per-
centilen mer dn 20 km/h &ver hastighetsgrinsen.

OVERSKRIDANDE AV MEDIANVARDET OVERSKRIDANDE AV 85-PERCENTIL
Km/h 50-54 55-59 60-70 50-54 5559  60-64 6569  70-80
Antal gator/strackor 21 14 2 21 33 16 12 2

Resultatet visar att respekten for hastighetsgran-
sen 50 km/h &r mycket liten. Manga av gatorna
gar genom bostadsomraden med blandad trafik
och ménga korsningar. Nagra av gatorna har
tidigare haft hastighetsgriansen 70 km/h och

har dérfor en utformning som inbjuder till hog
hastighet. Att enbart dndra hastighetsgransen ger
inte tillrdcklig sdkerhet. Olycksanalyserna visar
att 50-gatorna har de flesta trafikolyckorna.
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GATOR MED HASTIGHETSGRANSEN 70 KM/H

Antalet gator med hastighetsgriansen 70 km/h &r
relativt fa 1 Goteborg. I databasen finns

17 strackor med hastighetsméatningar. Pa nio av
dessa kor fler dn halften av fordonen fortare dn
hastighetsgransen och pa 14 strackor ligger
85-percentilen dver 75 km/h.

OVERSKRIDANDE AV MEDIANVARDET

Km/h 7074 7579 7074

Antal gator/strackor 5 3 o

Flera av végstriackorna har mittracken och plan-
skilda korsningar varfor sikerheten kan beddomas
som god trots hoga hastigheter. Vissa strackor
sasom Hisingsleden mellan Vddermotet och As-
sar Gabrielssons vig saknar mittricke trots att
85-percentilen ligger pa 90 km/h vilket innebar
att vissa bilar kor dnnu fortare. Man bor ocksa ta
med i beaktande att dven de tunga fordonen ofta
kor for fort pa 70-vagarna. Méatviarden saknas for
manga olycksdrabbade vigstrackor sdésom Tuve-
vigen, Kongahillaviagen och Torslandavégen.

VAGAR MED HASTIGHETSGRANSEN 90 KM/H

I trafikdatabasen finns endast tre strackor med
hastighetsgransen 90 km/h. P4 en av dessa kor
fler 4n hélften av fordonen fortare d4n 90 km/h
men pa samtliga ligger 85-percentilen mellan
9-16 km 6ver 90 km/h.

Snabbast gar det pa Alingsasleden dar fler &n
hilften kor for fort och dér 85-percentilen ligger
pa 106 km/h titt foljda av Marieholmsleden och
Soderleden.

Andelen tung trafik dr stor pa 90-vdgarna och
den trafikens hastighet dr inte métt separat vilket
vore Onskvirt eftersom de har andra hastighets-
granser dr personbilstrafiken. Métvérden saknas
helt for till exempel Kungsbackaleden och
Kungilvsleden.

OVERSKRIDANDE AV 85-PERCENTIL

7579 80-34 85-89 90-95

4 5 4 1

VAGAR MED HASTIGHETSGRANSEN 110 KM/H

I Géteborg finns bara en stracka med hastighets-
gransen 110 km/h. Det &r E6 mellan Klareberg
och Kungilv. Har ligger medianvéirdet pa 100
km/h men 85-percentilen pa 115 km/h. Man kan
missténka att den stora andelen tung trafik drar
ned medianhastigheterna &ven om den tunga
trafiken ofta kor fortare én tillatet.

BILKOER OCH KOKROCKAR

Gemensamt for vigarna med hastighetsgrianser
70 km/h och hogre ér att de flesta ingar i kommu-
nens 6vergripande huvudvagnit dar det mesta

(ca 78 %) trafikarbetet sker. De alltfér hdga has-
tigheterna och att bilisterna samtidigt haller for
korta avstand leder ndstan dagligen till upphin-
nandesolyckor eller kokrockar som man siger i
dagligt tal. Dessa olyckor leder oftast till egen-
domsskador men kan leda till allvarliga nackska-
dor whiplash for dem som blir pakorda bakifran.
Skadorna upptécks inte alltid omedelbart men
kan leda till livslang invaliditet for de drabbade.
Ett annat problem med dessa olyckor ar att de
ofta medfor stopp i trafiken med ldnga kder och
forseningar for savil ménniskor som gods som
foljd. Det dr heller inte ovanligt att kderna leder
till nya olyckor som ytterligare forvérrar situa-
tionen.

Enligt trafikredaktionen pa Radio Goteborg
medfor olyckorna stopp i trafiken som det i med-
eltal tar ca 30 minuter att 16sa upp. Kokrockarna
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intraffar ofta i vinster korfélt dir hastigheten

ar hogst och ddrmed genereras ocksa det storsta
krockvaldet. I tre fall av fyra ér lastbilar inblan-
dade i krockarna. Samhéllskostnaderna for dessa
olyckor dr mycket hoga.

4.2 GATUMILION

GATUMILJONS VISUELLA
INTRYCK PAVERKAR TRAFIKANTEN

En séker trafik forutsitter samverkan mellan
Gatumiljo, Fordon och Ménniska.

Gator och vigar skall erbjuda tillgénglighet och
framkomlighet for olika trafikanter men utform-
ningskraven varierar beroende pa gatans eller
végens uppgift i trafiksystemet. Det ar t.ex. stor
skillnad pa de krav man stéller pd en motorvég
och pa en villagata. Grundldggande ar att de
skall vara trafiksdkra men kraven i 6vrigt varie-
rar beroende pa att de trafikeras med trafik av
olika sammanséttning och med olika hastigheter.

Utformningen skall ge trafikanterna signaler om
hur de skall bete sig i olika situationer. Det &r
viktigt att gatan inte inbjuder till hogre hastighet
dn vad de olika trafikanterna pa gatan kan han-
tera. Varje gata bor darfor hastighetsklassificeras
och utformas utifran sin uppgift och de krav
som stélls pa gatan. Den skall utformas sa att det
uppstar ett samspel mellan trafikanterna vilket t.ex.
innebér krav pa sikt.
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Att utforma trafiksdkra gator och végar innebér
ofta avvédgningar mot andra krav sdsom fram-
komlighet for utryckningsfordon, kollektivtrafik
och tillgidnglighet for yrkestrafiken. Nar sadana
konflikter uppstér har trafiksékerheten hog
prioritet. Utformningen skall ge vigledning for
manniskor med funktionshinder samt erbjuda
trygghet for alla trafikanter. De estetiska kraven
skall tillfredsstdllas och gatorna anpassas till
omgivande miljo.

Tillsammans innebér detta att det &r manga

olika krav som skall tillgodoses for att skapa ett
effektivt, sikert och miljoanpassat vig- och gatu-
system. Ur sékerhetssynpunkt dr vissa saker
sarskilt viktiga att beakta sdsom behovet av fart-
begrinsningar, placering och utformning av
ging- och cykelpassager, placering av tréd,
stolpar och andra fasta hinder som kan utgora

en fara om fordon kor av végen t.ex. vid plotslig
halka. I tatortsmiljon dr en god gatubelysning
mycket viktig for fordonsférarnas mojlighet att
upptécka cyklister och fotgéingare. For dessa grup-
per ar ocksa driften och underhallet av trafik-
ytorna viktigt for att undvika fallolyckor.

Effekten av olika trafiksékerhetsatgérder redovi-
sas i den atgdrdskatalog som publiceras av Sve-
riges Kommuner och Landsting SKL. Utform-
ningsregler och rad utges dven av Vigverket. For
Goteborg finns Trafikkontorets Trafiktekniska
Anvisningar TTA och Trafikkontorets Projekte-
rings- och Utférandeanvisningar TPU.

GOTEBORG HAR LANGRE RESOR

AN DE FLESTA ANDRA STADER

Goteborg avviker i forhallande till folkmédngden
fran svenska och europeiska stdder genom sin
stora yta med spridda bebyggelse. Mellan Lindas
i soder och Rodbo i norr dr kdrvdgen ndrmare
fyra mil. Géteborg genomkorsas av bergs- och
naturomraden som trafikméssigt skapar barridrer
mellan olika delar av staden. Flera av krans-
kommunerna har ett underskott pa arbetsplatser



vilket innebdr en omfattande bilpendling in till
Goteborg. Detta medfor ett stort resande och ett
totalt trafikarbete uttryckt som personkilometer
per dygn som ér storre dn andra befolknings-
méssigt jamforbara stdder.

Goteborg har ocksd manga gator och vigar med
lag trafiksdkerhetsstandard, stor trafik och hoga
hastigheter. Som exempel kan ndmnas Bjorlan-
davidgen, Torslandaviagen, Kongahillavdgen,
Graboviagen, Tuvevdgen, Siarovagen, Nasetva-
gen och Marieholmsleden. Dessa végar har en
utformning som inte dr anpassad till de trafikflo-
den och de hastigheter som trafiken pé vdgarna
har. Védgarna dr ocksa olycksbelastade.

4.3 FORDONET

IDAG AR BILARNA SAKRARE OCH NYA STGDSYSTEM
GER MOJLIGHET TILL OKAD TRAFIKSAKERHET

Utvecklingen av motorfordonen har sikerhets-
missigt varit motsigelsefull. A ena sidan har
framfor allt personbilarna blivit krocksdkrare
och forsedda med olika system som skyddar
resendrerna och hjilper forarna att hantera risk-
fyllda situationer men de har & andra sidan blivit
tyngre och snabbare vilket okar risken for svara
personskador vid olyckor.

Tunga fordon doédar i forhéllande till sin andel

av fordonsparken fler &n personbilarna. Speciell
uppmarksamhet maste dgnas at sparvagsséker-
heten eftersom spéarvigssystemet i flera avseende
avviker fran végtrafiksystemet. Riskerna &r stora
nér systemen blandas.

Cyklar, mopeder och MC

Att framfora tvahjuliga fordon innebér en ba-
lansakt som litt leder till singelolyckor. Dessa
fordon dr darfor mycket beroende av att korba-
nan dr jamn. Kantstenar och haligheter 4r mycket
farliga. Andelen singelolyckor bland dessa tra-
fikantslag dr darfor stor. Eftersom fordonen tar
forhallandevis liten plats i gatan dr de svéra att
uppticka for forare i bilar som har dem bakom
eller vid sidan om sig. Detta medfor ofta trang-
ningsolyckor och omkullkérningar.

Forare och passagerare pa tvahjulingar har inget
omgivande skydd sa som bilister har vilket inne-
bar att de utsdtts for samma vald vid kollisioner
som beskrivits for fotgéingare. Eftersom de ocksé
sjilva alstrar en viss rorelseenergi blir kollisio-
ner med andra fordon ofta svéara. Dérfor ar det
viktigt att denna grupp av trafikanter anvinder
skyddshjalm.

For MC- och mopedtrafikanter ér hjdlm obligato-
riskt liksom for cyklande barn upp till man fyller
15 ar.

Bland cyklisterna pa de stora cykelstréken i
Goteborg var ar 2006 andelen som anvédnde
hjdlm néstan 53 %. Undersokningar visar att
manga dodsolyckor och allvarliga skador skulle
undvikas om alla cyklister anvénde hjélm.
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MOPEDERNA INDELAS | TVA KLASSER.

Klass 1 EU-mopeden fér koras i 45 km/h, men gar
och kors ofta avsevirt fortare. Den skall vara re-
gistrerad och foraren ha korkort eller forarbevis
och fyllt 15 ar. Den far inte koras pa cykelbana
eller cykelfilt.

Klass 2 far endast koras i 25 km/h och far koras
pa cykelbana. Foraren skall vara minst 15 &r och
behover inte ha korkort eller forarbevis. Mope-
den behover inte registreras.

For dldre mopeder géller samma regler som for
klass 2 men de far koras 30 km/h.

MC

Det farligaste fordonet i trafiken dr motorcy-
keln. De framfors ofta i mycket hoga farter och
dr svara att Overvaka bl.a. darfor att de inte har
nummerplat fram och att forare med hjalm &r
svara att identifiera. Antalet motorcyklar kar
kraftigt vilket medfort att olyckorna ocksa okat.

Personbilar

I dag finns det 4,7 miljoner i Sverige. Vid érs-
skiftet 06/07 fanns drygt 212 000 personbilar
registrerade 1 Goteborg. Bilen har utvecklats
kolossalt i takt med att konkurrensen mellan
tillverkarna 6kat. Sdkerhetsméssigt har utveck-
lingen varit bade positiv och negativ.

Den passiva sikerheten d.v.s. skyddet for de
akande i bilen har forbéttrats kraftigt under
senare dr. Som exempel kan ndmnas att for

tio ar sedan gjordes endast 15 % av det totala
trafikarbetet med fordon som hade krockkudde.
Motsvarande siffra ér i dag cirka 70 %. I dag ér
det dessutom lag pé bilbalte i nédstan alla fordon.
Risken for dodliga skador &r ca tvé tredjedelar
lagre pa bilar fran slutet av nittiotalet jAmfort
med bilar fran tidigt attiotal.

Samtidigt har bilarna blivit stérre, tyngre och

snabbare. Toppfarten hos manga sé kallade pre-
miumbilar ligger i dag pa 250 km/h och de har
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en accelerationsformaga pa under 10 sekunder
fran 0 till 100 km/h.

Sverige har Europas tyngsta, motorstarkaste och
mest energikrdvande personbilsflotta. Men vi
har ocksa den dldsta flottan och behéller bilarna
langre dn vad som dr vanligt i Europa 1 dvrigt.
Detta innebér att det tar lang tid att byta ut
bilparken mot sidkrare och mer miljéanpassade
bilar.

Ur allmién sikerhetssynpunkt ér de tunga, snabba
och accelerationskraftiga bilarna en stor risk da
de inbjuder till allt for hoga farter och farliga
omkorningar. Ett argument for hog accelera-
tionsformaga brukar vara att man kan gora
sikra omkorningar. Det finns emellertid ingen
forskning som stddjer den teorin. Den forskning
som gjorts kring bilar med ISA-system som inte
tilldter hogre hastighet dn skyltad visar snarare
pa motsatsen.

De sa kallade stadsjeeparna ger de dkande bra
skydd men utgdr ett hot mot normala personbilar
genom sin vikt. Den innebér att den passiva sé-
kerheten som dr inbyggd i en normaltung person-
bil sétts ur spel vid en kollision.
Marknadsforingen av personbilar &r starkt inrik-
tad pa faktorer som &r negativa for den allmédnna
trafiksédkerheten &ven om man ocksa lyfter fram
den passiva sidkerheten.




Tunga fordon

Den storsta skillnaden mellan personbilar och
tunga fordon &r naturligtvis vikten och ddrmed
ocksé den rorelseenergi de alstrar. Det mérks
ocksa i analysen av dodsolyckor eftersom antalet
tunga fordon &r avsevirt farre 4n antalet person-
bilar och darfor inblandade i férre olyckor sa r
anda antalet dodade av tunga fordon forhallande-
vis manga.

De flesta tunga fordon har en mer aggressiv front
an personbilar vilket innebir att om fotgéing-

are eller cyklister blir pdkorda sé traffar fronten
oftast huvudet forst och slungar kroppen framat
varefter fordonet sedan kor 6ver den. Olycksana-
lyser visar att detta kan ske dven vid mycket laga
hastigheter.

For att minska riskerna finns bestimmelser om
striktare hastighetsregler for tunga fordon én for
personbilar. Bussar med en totalvikt éver

3,5 ton fér inte framforas med hogre hastighet dn
90 km/h. Tung lastbil far inte féras med hogre
hastighet an 80 km/h. P4 motorvigar eller mo-
tortrafikleder far den dock foras med 90 km/h.

Lasthilar

Lastbilar ar ett vitt begrepp som omfattar allt
fran ldtta lastbilar med en totalvikt under 3,5
ton sasom bud- och paketbilar till 25,25 m ldnga
lastbilar med en vikt pa upp till 60 ton.

Dér emellan finns en rad bilar med olika vikter
och anvindningsomraden.

Omkring Goteborgs hamn, pé de stora trafik-
lederna och i anslutning till godsterminalerna
ar trafiken med de storsta lastbilarna mycket
omfattande. Farjeldgen och terminaler i centrala
Goteborg innebér att tung trafik dven &dr vanlig i
delar av innerstaden.

I gemensamma analyser mellan trafikkontoret
och Volvo Lastvagnar har ett antal problem som
ir speciella i titortsmiljon identifierats. Aven for-
slag till atgarder har lamnats.

I de storre lastbilarna har foraren begrénsad sikt
nidrmast framfor bilen varfor giende som pas-
serar néra fronten kan vara svéra att upptécka.
Trots stora backspeglar finns det “doda vinklar”
vid sidan av bilarna som medfor att personbilar
ibland trédngs undan till exempel vid korfaltsby-
ten. Hogersvéngar i konflikt med cyklister &r ett
annat farligt moment

Lastbilar som backar i miljoer dir gdende ror sig
innebér stora risker och &r ett problem.

Bilindustrin dr medveten om problemen och

har 16sningar som kommer att minska riskerna
men det tar tid innan &tgirderna ar genomforda.
Storsta bredden pa en lastbil dr 2,6 m och vénd-
radien ca 24 m vilket innebér att de tar stor plats
och att de ofta inkriktar pé intilliggande korfalt
vid sndva svéingar vilket medfor risker for andra
fordon.

En skillnad mellan personbilar och lastbilar dr
att bromsstrackorna dr ldngre for lastbilarna Ju
tyngre bilen &r ju ldngre blir i allminhet broms-
strackan. Vid 50 km/h blir bromsstrédckan for en
tung lastbil ca 13 meter ldngre &n for en person-
bil. Vid hogre hastigheter dkar skillnaden vilket
beror pa att rorelseenergin dkar kraftigt. Broms-
striackorna blir alltid 1dngre vid blot vigbana och
i synnerhet vid halka.

Bussar

Bussar ér stora fordon som ofta trafikerar forhal-
landevis tranga gator. P4 samma sétt som for
lastbilar tar de storsta bussarna ofta utrymme
frén intilliggande korfalt i skarpa kurvor. De
storsta bussarna dr numera 24,5 m langa men
med tva leder vilket underldttar svingmdjlighe-
terna samtidigt som det kan innebara svarigheter
for foraren att ha uppsikt bakat trots backspeg-
lar och TV-kameror. De kors av specialutbil-
dade forare. Bussarna har trots sin ldngd béttre
svingegenskaper och mindre sveparea én enkel-
ledade bussar.
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Boogiebussarna har mycket stor sveparea och
utgor en risk for fordon och oskyddade trafikan-
ter som befinner sig vid sidan av bussen nir den
svanger.

De nationella sdkerhetskraven pa bussar inte ar
lika utvecklade som for personbilar.

Sparvagnar

Sparvagnar finns forutom i Géteborg endast
med nagra fé linjer 1 Stockholm och Norrkdping.
Detta innebér att Goteborg i praktiken ar den
enda kommun i Sverige som har lang erfarenhet
av sparvigssystem. Sparvigssystemet kraver
speciell uppmérksamhet ur sdkerhetssynpunkt
eftersom det inte inordnas under vigtrafiklag-
stiftningen utan rdknas som tag och darfor lyder
under jarnvégslagstiftningen som overvakas av
Transportstyrelsen. Detta innebér bl.a. att alla
andra trafikanter har védjningsplikt gentemot
sparvagnar varfor man inte kan ha dvergangs-
stillen 6ver spar i kollektivtrafikfalt. Sparvag-
systemet har ocksa ett trafiksignalsystem som
skiljer sig fran végtrafiksignalerna.

Olyckor mellan sparvagnar och fotgéngare rak-
nas inte in i Sveriges officiella trafikolyckssta-
tistik eftersom sparvagnar inte dr ett vagtrafik-
fordon. Déremot riknas olyckor mellan bilar och
sparvagnar. [ Goteborgs olycksstatistik raknas
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dock alla personskadeolyckor med sparvagn med
vilket innebér att det finns en skillnad mellan
Goteborgs siffror och Végverkets uppgifter.

Sparvagnar skiljer sig sdkerhetsmassigt fran till
exempel bussar genom att inte kan vdja nir ett
hinder uppstér och att de har en avsevért mycket
langre bromsstracka. Enligt rapporten ”Sak-
rare Sparvig 1 Goteborg” (Tk nr 2:1995) har en
sparvagn som nddbromsar ca dubbelt sa lang
bromsstrécka som en personbil. Till detta kom-
mer ocksa reaktionsstrickan. Det innebér t.ex.
att hela stoppstriackan for en sparvagn som kor i
50 km/h dr ca 48 meter. Detta skapar ofta farliga
situationer i stadsmiljon dér olika trafikantslag
blandas.

SYSTEM SOM OKAR SAKERHETEN

Bilindustrin arbetar hart med att forbéttra den
passiva sikerheten, det vill séga att ka skyd-
det for de som dker i bilarna. Aven den aktiva
sdkerheten som handlar om system som under-
lattar for forarna att mandvrera bilar ur riskabla
situationer och som forbéttrar vighallningen
utvecklas.

Alla system ger inte generellt 6kad sékerhet ef-
tersom en del av dem forutsitter att inte foraren
tar ut sdkerhetsvinsten i form av hogre fart eller
storre risker vilket visat sig inte helt ovanligt.



Bilbdlte minskar risken att skadas svart med cirka
50 % vid en kollision. Trepunktbélte i kombina-
tion med béltesstrackare minskar skaderisken
med cirka 55 %. Utan bélte klarar en person

en krock i cirka 7 km/him utan skador, forut-
satt att individen &r forberedd pa krocken och

ar tillrackligt stark att ta emot. Bilbiltet dr en
forutséttning for att andra skyddssystem som
exempelvis krockkudde skall fungera. Studier
visar att 99,8 % av alla bilister &r positiva till
bilbélte. Trafikkontorets méitningar visade att
igenomsnitt anvénde 93 % av bilisterna bilbélte i
Goteborg ar 2008. Tio ar tidigare var siffran 10 %
lagre. Det &r nagot fler som anvénder bilbalte pa
trafiklederna @n pa innerstadsgatorna. De som
kor utan balte gor det néstan alltid pa grund av
stress och glomska eller for att strackan de skall
forflytta sig ar kort. De flesta fordonstillverkare
har baltespaminnare som standard i sina fordon i
framséte, dock inte 1 baksite.

Fordonens krocksékerhet kontrolleras genom
krockprover som utférs av Euro NCAP (bilaga
1). Sarskilda krockprover gors for frontalkrock,
sidokrock och krock med fotgidngare. En be-
domning gors for varje bilmodell av hur stor
risken r att dodas eller skadas allvarligt vid en
krock. Dessa tester har fatt en positiv inverkan
pa utvecklingen mot trafiksékrare fordon. Alla
biltillverkare krockprovar sina nya bilmodeller
och sikra bilar har blivit ett konkurrensmedel.
Testresultaten redovisas for varje storleksklass
och jimforelser av bilar mellan klasserna &r inte
relevanta eftersom storre bilar generellt sett alltid
ar sikrare 4n mindre bilar. Folksam bidrar ocksa
till information om fordons krocksékerhet genom
rapporter som grundar sig pé data fran verkliga
trafikolyckor.

Antisladdsystem. Sa kallat ESP, dr ett system som
kénner av om bilen héller pa att sladda. Ge-
nom att bromsa enskilda hjul stabiliseras bilen
och sladden forhindras. ESP berdknas minska
olycksrisken med dver 50 procent pé vatt viglag
och med ca 20 procent pa alla viglag.

ABS-bromsar. Med ett lasningsfritt bromssystem,
ABS-bromsar, roterar hjulen under bromsningen.
Foraren kan styra bilen och inbromsningen blir
mer kontrollerad. Med lasta hjul blir broms-
strackan i regel ldngre och det gér inte att styra
fordonet. ABS-bromsar beréiknas minska risken
for olyckor med 10%.

Whiplashskydd. Whiplash- eller pisksnértskador
intréffar ofta vid pdkdrning bakifran, men fore-
kommer ocksé vid andra typer av olyckor. I allt
fler bilar pa marknaden har sirskilda whiplash-
skydd, som minskar risken for skador hos bilis-
ter som blir pakdrda bakifran. Skydden innebér
att nack- eller ryggstddet fordndras i krockdgon-
blicket, for att mota upp de krafter som uppstar
och minska whiplasheffekten. Studier visar att
ett effektivt whiplashskydd kan minska skaderis-
ken med upp till 50 procent.

Alkolas. Finns det alkohol motsvarande eller Gver
den lagliga grinsen, 0.2 promille i utandnings-
luften gar motorn inte att starta. Alkolas anvénds
idag bland annat som kvalitetssdakringsverktyg
for olika typer av transporter.

ISA - Intelligent stdd for anpassning av hastigheten
bestér i stort sett av tre delar: en GPS-mottagare,
en liten dator och en stddjande enhet med en dis-
play som visar géllande hastighet. [SA-systemet
registrerar fordonets hastighet och jaimfor den
med géllande hastighetsbegrénsning just dér
fordonet befinner sig. Uppgifterna om hastig-
hetsbegransningar himtas fran en vigdatabas
som innehaller information om samtliga vigar

i Sverige och i vissa fall 4ven delar av Europas
vignit. Om hastighetsgrinsen 6verskrids avger
systemet en ljudsignal. I vissa system kan dven
gaspedalen markera att hastigheten har 6verskri-
dits genom ett mottryck eller vibration
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4.4 MANNISKAN

Mainniskan &r inte utvecklad for de krav som
den moderna trafikmiljon stéller pa oss. Vi har
inte en relevant uppfattning om de risker hoga
hastigheter medfor och 6verskattar darfor var
formaga att hantera farliga situationer. Forare
som dr paverkade av alkohol, olika andra droger
eller dr trotta utgor en stor olycksrisk. Det dr
darfor viktigt att olika ménniskors attityder till
trafikreglerna ar likvirdiga och att man accep-
terar och foljer dem. Kunskap om trafikreglerna
ar viktig for att samspelet mellan trafikanterna
skall fungera.

SKYLDIGHETER

Skyldigheter har alla som ror sig i trafiken. Ett
exempel pa detta ar situationen vid vergangs-
stillen dar manga fotgingare havdar ratt till
foretrade. Men enligt regelverket handlar det
inte om réttigheter utan om att bilisterna har

skyldighet att [imna fotgdngare foretrdde, om de
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ar ute pa eller pa vig ut pa overgangsstillet. Men
fotgéingaren har ocksa skyldighet att forvissa sig
om att bilisten har mojlighet att stanna.

MANNISKORS ATTITYD

Manniskors attityd till lagar och regler dr viktig
for att systemet skall fungera. For att nd Nollvi-
sionen &r det avgorande att trafikanten har forsta-
else for varfor exempelvis hastigheten skall vara
lag dir fordon och oskyddade trafikanter delar
utrymme. Nir medvetenheten om riskerna finns
kan trafikanternas attityd dndras och ddrmed
ocksa beteendet men det dr ett svart och langsik-
tigt arbete.

INFORMATION OCH KUNSKAP

Information och kunskap paverkar vara attityder
och ger oss forstaelse for saker som vi kon-
fronteras med. Det géller inte bara hastigheten
utan ocksa den egna skyddsutrustningen sa som
exempelvis cykelhjidlm, bilbélte och halkskydd
pa skor.

En stor del av véra attityder och beteenden grun-
dar sig pa kunskaper som vi fatt redan i unga ar.
Trafikmiljon kommer alla i kontakt med redan
tidigt i livet. Skolan har darfor stora mdjligheter
att paverka vilka attityder vi fér till trafiksiker-
het. Fordldrarnas delaktighet i detta arbete ar
mycket viktigt for att fa en forstaelse for pro-
blematiken. Dérfor méste vi sékerstélla att dven
vuxna har tillrdckliga trafikkunskaper.

ALKOHOL
Mer én var tredje av de forare som dor i trafik-
olyckor har alkohol i kroppen. Vid singelolyckor



ar det nédstan varannan. Det dr allmént ként att
alkohol minskar formégan att bedoma trafik-
situationer och sétter ner prestationsformagan,
samtidigt som den ddmpar himningar.

Ogonens koordinationsférmaga minskar
Reaktionstiden forlédngs

Samspelet mellan muskler och nerver blir
samre.

Maingden information hjérnan klarar av att
hélla reda pa minskar. For att begrénsa in-
formationen minskar hjdrnan pé synfiltet till
tunnelseende

Alkoholen har en ddmpande effekt pa kroppen
och gor att en paverkad person inte mérker av
trotthet.

DROGER OCH MEDICINER

Droger och mediciner paverkar nervsystemet och
kan leda till trotthet, dasighet, nedsatt uppméark-
samhet, somnighet eller till aggressivitet och
upprymdhet vilket paverkar korformégan.
Tillgangen till uppgifter om drogpaverkade fora-
re i trafiken ar for ndrvarande mycket begriansad.
Sedan 1999 ar det enligt lag forbjudet att fram-
fora fordon med narkotikaklassat &mne i blodet.

TROTTHET

Det kan vara lika farligt att kora bil trott som att
kora onykter. Ny forskning tyder pé att 20 till
30 % av alla bilolyckor beror pa trotta forare.

DALIG RESPEKT FOR HASTIGHETSGRANSERNA
Analysen visar pa en skrimmande brist pa
respekt for hastighetsgranserna hos en mycket
stor andel av fordonstrafikférare. Genom det
vetenskapligt klarlagda samband som finns
mellan hastighetsoverskridanden och risken for
personskador eller dédsolyckor dr det uppenbart
att de som kor for fort stjil sikerhet for 6vriga
trafikanter. Ur ett rattsperspektiv dr det ocksa
kriminellt att kora for fort. Att fa ner hastig-
heterna till en nivd som motsvarar gatu- och

vagmiljons sdkerhetsutformning dr darfor en av
de viktigaste dtgidrderna i trafiksidkerhetsarbetet.

KORNING MOT ROTT

Trafiksignaler ar till for att skapa framkomlighet
i trafiken genom att fordela olika trafikstrom-
mars tid i korsningar sa att maximal genom-
stromning erhalls. Detta innebér att trafikanter
som har gront ljus ofta haller en hog hastighet
for att hinna igenom och slippa vénta tills nista
omlopp. Systemet fungerar oftast bra men manga
uppfattar signalsystemet som en sikerhetsat-
gird. Under forutsittning att alla trafikanter ar
uppmérksamma och ingen kdr mot rott ljus ar de
sdkra.

Man kan inte lita pé att trafikanterna alltid foljer
signalerna och darfor skapar signalsystemen en
falsk trygghet. Manga trafikanter uppfattar inte
signalerna och kor mot rott utan vara medvetna
om det. Annu fler kér mot rétt just efter att
signalen slagit om frén gront medvetna om att
det finns en liten marginal och att det tar viss tid
innan den korsande strémmen hinner starta.
Prioriteringen av kollektivtrafiken i trafiksig-
nalerna medfor ofta langa véntetider for 6vrig
trafik. Ju langre véntetider trafikanterna upplever
ju fler kor mot rott. Olyckor i signalreglerade
korsningar &r dérfor inte ovanliga. Eftersom has-
tigheterna oftast dr hoga far dessa olyckor svara
foljder, ingen kor langsamt mot rott. Oskyddade
trafikanter som blir pa kérda omkommer eller
far svéara skador. Speciellt farliga &r friliggande
signalreglerade dvergangsstéllen.

Det finns ingen statistik pa hur ofta trafikanter
kor mot rott men varje trafikant r nog medve-
ten om att det sker regelbundet. Trafikkontoret
gjorde en studie i mitten av 1990-talet for att

fa en uppfattning om problemets storlek. Den
visade att omkring 30 000 rodkorningar gjordes
varje dygn i Goteborg. Som tur &r leder endast
ett fatal av dessa till olyckor men ju fler som kor
mot rott desto storre ar risken.
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5. OLYCKSANALYSENS

GRUNDLAGGANDE FORUTSATTNINGAR

Strada Har Anvénts Som Verktyg I Analysarbetet. De mest omfattande analyserna har gjorts av de
olyckor som é&r knutna till olika fardsétt och olyckor bland barn, ungdomar och éldre personer efter-
som dessa grupper utpekats som prioriterade i trafiksdkerhetsarbetet.

Analysen av olyckorna omfattar aren 2000 — 2007, en sé lang period att tillfilliga variationer inte

paverkar bedomningen.

Det totala antalet olyckor och skadade personer har tagits fram utifran polis- och sjukvardsrapporter
frén aren 2000 — 2007. Dessa ger ocksa information om var och i viss mén hur olyckorna intréaffat. For
att fa battre kunskap om vilka olyckor som leder till de svaraste skadorna specificeras nu skadegra-
den pé ett noggrannare sitt dn tidigare. Analyserna har gjorts med de nya skadegraderna som grund.
Detta innebér vissa svérigheter att jimfora gammal och ny statistik

Polisrapporteringen innefattar detaljerad in-
formation om var och hur olyckan sker medan
sjukvarden gor en kvalificerad bedomning av
skadegrad och far den skadades egna beskriv-
ning av olyckan. Sjukvardsrapporteringen tillfor
dessutom kunskap om ett antal olyckor som
polisen inte kdnner till.

ANALYSER HAR GJORTS UR OLIKA PERSPEKTIV.

Forutom en sammanstillning 6ver det totala
antalet skadade 1 trafikmiljon i Goteborg har
olyckorna analyserats ur nagra olika perspektiv
for aren 2000-2007.

Alla didsolyckor
har analyserats.

Alla olyckor med allvarligt skadade (ISS>8) har
analyserats oversiktligt

Alla olyckor med méttligt skadade (ISS 4-8) har
analyserats oversiktligt

Olyckor per fardsatt
har analyserats. For att fa ett tillrackligt stort
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underlag har dessa analyser gjorts bade for
allvarligt och maéttligt skadade (ISS >4) eftersom
antalet skadade varierar kraftigt mellan fardsét-
ten. For en tydlig helhetsbild anges dven antalet
latt skadade i analys per fardséatt

5.1 SPECIFIKATION
AV SKADEGRAD

I tidigare skadestatistik anvidndes begreppen svar
och lindrig skada.

Den ursprungliga innebdrden var:

Svér skada: Brott, krosskada, sonderslitning,
allvarlig skdrskada, hjarnskakning, inre skada,
eller annan skada som forvéantas medfora
inldggning pa sjukhus.

Lindrig skada: Annan skada dn vad som

anges ovan.

Bedomningarna i dessa fall gjordes av polis. En
person ansags vara svart skadad om personen
lades in pa sjukhus, dven om inldggningen bara
skedde over natten for observation. Detta inne-
bar oklarheter och missvisande skadestatistik.
Sedan STRADA togs i bruk gors alla skadebe-
domningar av specialutbildad sjukvardspersonal,
och skadegraden baseras pa ett véldefinierat in-
ternationellt klassifikationssystem, det sa kallade



SKADADE | TRAFIKOLYCKOR

Slitskada (laceration) i hjarnan >2 cm langd och djup (AlS4) + Mindre stétskada
>8 (kontusion) pé ena lungan (AIS2) + Oppen larbensfraktur (AIS3); .

Hjarnskakning med 15 minuters medvetsléshet (AIS2) frakturer pa 3 2 revben
utan lung-/lunsicksskada (AlS2) fraktur pa mellanfotsben (AlS2); ger iss=8.

SKADEGRAD ISS-VARDE EXEMPEL
MATTLIGT SKADADE ISs 4—8 4-38
LATT SKADADE Iss 1-3 1-3

Stukning av halsrygg utan skelett- eller organskada (t ex vid whiplashvald) (AIS1)
+ ytlig sérskada pa arm (AIS1)+ fraktur pa finger (AIS1); Ger 1SS=3.

AIS-systemet (Abbreviated Injury Scale),
som beskrivs i bilaga 1.

AIS-systemet anger svarhetsgraden med av-
seende pa akut livshot for varje enskild skada.
Svérhetsgraden kan anta heltalsvirdena 1 — 6.
For en individ med flera skador kan en sam-
manlagd skadegrad beriknas som betecknas ISS
(Injury Severity Score). ISS dr en funktion av
det hogsta AIS-virdet for var och en av de tre
svarast skadade kroppsregionerna.

Andringen av definitionen for allvarligt skadad
har gjorts for att det med aren har skett for-
andringar i1 diagnostiken och behandlingen av
skador. Ett exempel pé detta dr 6kad anvéndning
av datortomografi bl.a. vid skallskador samt okat
antal titthalsoperationer, som ofta innebar att
patienten kan dka hem samma dag.

AIS- och ISS- vdrdena &r inte ett matt pa ska-
dans effekt pa lang sikt, det vill sdga risken for
invaliditet. For invaliditetsprognosen finns dnnu
ingen generellt accepterat skattningsmetod, men
arbete pagar for att fa till stand en sadan.

*STRADA=
Swedish Traffic Accident Data Acquisition
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5.2 JAMFORELSE MELLAN
OLIKA SKADEDEFINITIONER

Sedan lange redovisar Goteborg dodade och
svart skadade 1 arlig statistik. De nya definitio-
nerna medfor att det blir svart att gora direkta
jamforelser mellan den nya och den tidigare
statistiken.

Efter som underlaget for analyserna i program-
met gors pa statistik med de nya definitionerna
blir siffrorna inte direkt jimforbart med tidigare
ars redovisningar.

Overgangen till forindrade definitioner ger ett
béttre underlag for analyserna eftersom de ger en
mer rattvisande bild av hur manniskor skadas i
trafiken. ISS-talet ger skadegraden med avseende
pa hur akut livshotande skadorna bedoms vara.

JAMFORELSE MELLAN SKADEDEFINITIONER
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Ny skadedefinition:

M Désdade
M Allvarligt skadade
Mattligt skadade

Tidigare skadedefinition

B Dodade
Svért skadade
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ODADE OCH SKADADE

e fordelade pa skadegrader

e per fardsatt i trafikolyckor

e av olika fordon

e per ar och arskull

e i forhallande till restid

e i forhallande till alder och restid

e totalt och i konflikt med andra trafikantgrupper
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6. SAMLAD BILD OVER DODADE/SKADADE

UNDER 2000-2007

® 3050 SKADADES OCH FLER AN 10 OMKOM PER AR
® 80% FICK LATTA SKADOR

© FLEST PERSONBILISTER SKADADES OCH DODADES
©® 0SKYDDADE TRAFIKANTER DRABBADES MEST

® DE FLESTA OLYCKORNA VAR SINGELOLYCKOR

©® FALLOLYCKOR GAV DE ALLVARLIGASTE SKADORNA

SAMMANFATTNING

Under de étta dren mellan 2000 — 2007 som
analyserna omfattar rapporterades totalt 24 371
personer som skadats i trafikmiljon i Gteborg.
Detta innebér att ca 3 050 personer i genomsnitt
skadades per ar. Av de skadade avled 90 personer
inom 30 dagar.

Utover dessa finns det ett okdnt antal skadade
som vare sig polisen eller sjukhusen kanner till.
Troligen ror det sig om flera tusen personer men
man kan anta att de oftast fatt ldtta skador.

Av dem som rapporterats har 21 580 skadats i
trafikolyckor, d.v.s. att minst ett fordon har varit
inblandat i olyckan.

Antalet fotgdngare som skadats vid fallolyckor 1
trafiken var 2 891. Dessa raknas normalt inte till
trafikskadade dven om olyckorna oftast beror pa
brister eller hinder i trafikmiljon.

Av alla skadade har 16 216 sokt vard vid sjukhu-
sens akutmottagningar. 13 325 av dessa definie-
ras som trafikskadade.

Polisen har dessutom rapporterat 8 255 trafik-
skadade personer som inte dterfinns i sjukhusens
trafikskaderegister. Det kan antas att flertalet av
dessa fatt litta skador och antingen sokt vard pa
annat sétt eller vardat sig sjélva.
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Av de 13 325 som skadats i trafikolyckor och sokt
vard pa sjukhusen ar 9 660 ocksa rapporterade av
polisen medan 3 665 personer kommit till sjuk-
husen utan polisens kdnnedom.

For de som sokt sjukhusvard var den genom-
snittliga fordelningen bland dem som skadats i
trafikolyckor:

e 78 % latt skadade

* 15 % mattligt skadade
e 7 % allvarligt skadade.
e 1% dodade

De flesta skadas i personbilar och som cyklister.
Det ar ocksa personbilarna som skadar flest trafi-
kanter. De flesta allvarligt och mattligt skadade ar
dock cyklister.

For fallolyckor bland fotgéngarna var skadorna i
genomsnitt svarare dn for de trafikskadade med
drygt 20 % allvarligt och 36 % mattligt skadade.
I relation till restid &r mopedister och motorcyk-
lister mest utsatta. Aven fotgéingarna drabbas av
en stor andel allvarliga skador i synnerhet vid
fallolyckor. Per aldergrupp och restid kan man se
att dldre fotgéngares risker 6kar dramatiskt med
stigande lder.




SKADADE | TRAFIKOLYCKOR

ENBART KANDA AV POLIS ENBART
KANDA AV OCH SJUKHUS KANDA AV
POLISEN 9 660 SJUKHUSEN

Kénda skadade i trafikmiljon i Goteborg 2000- 8 255 3 665

2007. Totalt 24 471 personer varav 21 580 i

trafikolyckor och 2.891 i fallolyckor

Analysen omfattar de sjukhusrapporterade skadorna i trafik- Egll'\h? A'\;(\:/Kg EKHUSEN 2 891

olyckor, 13 325 varav néstan 10.000 ocksé ar kinda av polisen.
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6 SAMLAD BILD OVER DODADE/SKADADE

De fortsatta analyserna av trafikolyckor och per-
sonskador bygger pa rapporterna over de 13 325
personerna som sokt vard pa sjukhusen och pé
de polisrapporter som finns kring olyckorna. For
att ge en tydlig helhetsbild anges dven i samman-
stillningar per fardsatt, dven antalet létt skadade.

6.1 SKADADE FORDELADE
PA SKADEGRADER

Eftersom fotgdngare som skadas i fallolyckor
dér fordon inte dr inblandade ej definieras som
trafikolyckor redovisas de separat..

SKADADE | TRAFIKOLYCKOR 1o O7%

SKADEGRAD

ANTAL
14,6%

948

MATTLIGT SKADADE

LATT SKADADE ISS 10 346

77,6%

SUMMA 13325

FOTGANGARE FALLOLYCKOR

SKADEGRAD m

MATTLIGT SKADADE 1107

LATT SKADADE 1201

41,5%

| 2

SUMMA

383%

Flertalet av de trafikskadade (77,6 %) fick latta
skador och kunde troligen lamna sjukvarden
samma dag som de skadats.

Antalet skadade per arsgrupp fordelar sig tamli-
gen jamt utom for 15-&ringarna som har néstan
tre gdnger sd méanga skadade som nidgon annan
arsgrupp. I grupperna sma barn och mycket
gamla ménniskor finns betydligt farre skadade
an for 6vriga grupper.

Bland de 2 891 fotgéngare som skadats i fall-
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olyckor ar skadegraderna mer jimnt fordelade
och dven om ingen dodats sa har sa ménga som
var femte patient fatt allvarliga skador. I trafik-
olyckorna drabbas ungefir var sextonde skadad
av allvarliga skador.

Detta innebdér att fallolyckorna tre ganger sé ofta
leder till allvarliga skador. Fallolyckorna i trafik-
miljon &r ett storre problem én vad som tidigare
uppmarksammats.

Av de 13 325 personer som skadats i trafik-
olyckor och som ar kdnda av sjukhusen gors

en djupare analys for de dodade langre fram i
rapporten. For de allvarligt skadade ( ISS>8) och
mattligt skadade (ISS 4-8) redovisas oversiktliga
sammanstillningar medan litt skadade inte,
redovisas sdrskilt. Skélet till detta ar att lindrigt
skadade inte omfattas av Nollvisionen




6.2 SKADADE PER
FARDSATT | TRAFIKOLYCKOR

De 13 325 dodade och skadade fordelar sig pa
foljande fardsatt:

e 7 120 personbilister
e 792 fotgéngare
e 3217 cyklister

979 mopedister

382 fardades pa motorcykel

621 buss eller sparvagnsresenirer
129 fardades i lastbilar.

Ett mindre antal skadades vid fard i andra typer
av fordon. Av cyklisterna skadades 2 241
(ca 70 %) i singelolyckor.

En uppgift som tidigare inte rapporterats &r att
621 personer skadats inne i bussar och sparvag-
nar. De flesta skadorna uppstéar néir passagerare
faller omkull. Skadorna sker oftare i bussar an i
sparvagnar.

Se vidare under avsnitt ”Skadade per fardsitt”.

SKADADE PER FARDSATT | TRAFIKOLYCKOR 2000 — 2007
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6.3 SKADADE AV
OLIKA FORDON

De flesta som skadas i trafikmiljon gor det i singel-
olyckor d.v.s. det finns ingen motpart inblandad
i olyckan. Inklusive fotgdngarnas fallolyckor var
det 7 264 personer som skadats pa detta sétt.

Av dem som skadats i kollisioner med olika for-
don var det klart flest som skadats av personbilar.

e 6 331 personbilister
767 av lastbilar

404 av sparvagnar
321 av cyklar

271 av bussar

192 av mopeder,
34 av MC

Av alla skadade registrerades drygt 77 % som
latt skadade (ISS 1-3) och ytterligare nistan

15 % som mattligt skadade (ISS 4-8). Eftersom
Nollvisionen i forsta hand innebér att ingen skall
skadas svart eller fa bestdende men av en skada
gors analyserna nedan for olyckor som lett till
dod, allvarlig skada (ISS > 8) eller mattlig skada
(ISS 4-8). I allminhet innebér atgirder mot dessa
olyckor ocksa minskad risk for olyckor med
lindriga skador.

SKADADE | TRAFIKOLYCKOR AV OLIKA FORDON 2000 — 2007
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SAMLAD BILD OVER DODADE/SKADADE

ANTAL SKADADE PER AR OCH ARSKULL
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6.4 SKADADE PER
AR OCH ARSKULL

I antal allvarligt och mattligt skadade per ar och
arskull sticker skadetalen for 15-aringarna ut pa
ett mycket anméarkningsvért sétt. Det 4r mo-
peden som forklarar den stora avvikelsen. Det
rader obalans mellan anviandningen och moped-
isternas forméga att hantera fordonet.

6.5 SKADADE |
FORHALLANDE TILL RESTID

Det totala antalet skadade inom varje trafi-
kantslag ger ingen rattvisande bild av trafikan-
tens risk att bli skadad. man kan bedéma risken
pa flera sitt t ex i forhallande till hur manga
resor som gors eller i forhéllande till den tid man
reser. Storst risk i forhéllande till restiden 16per
mopedister foljt av fotgidngare i fallolyckor och
cyklister. Man kan notera att andelen allvarligt
skadade dr hog bland fotgéingarna. Risken att bli
skadad som bilist eller kollektivtrafikresenér &r
liten ndr man ser till restiden. Risken att skadas
som motorcyklist redovisas inte men dr mycket
hog.

6.6 SKADADE | FORHALLANDE
TILL ALDER OCH RESTID

Haér visar vi utsatthet per fardsitt med hansyn till
restid och alder. Risken att skadas som mopedist
ar stor dven 1 hogre aldrar dn 1317 ér. Fotgédng-
arnas skaderisk okar dramatiskt vid hog alder
medan cyklisternas risker ar jimnare fordelade
over aldersgrupperna. Risken for skador vid
motorcykelolyckor ( som inte visas i figuren) &ar
sarskilt frekvent i aldersgruppen 50-79 ar.
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SKADADE | FORHALLANDE TILL ALDER OCH RESTID
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6.7 SKADADE TOTALT OCH |
KONFLIKT MED ANDRA
TRAFIKANTGRUPPER

Eftersom endast de olyckor med skadade per-
soner som &r kdnda av sjukhusen dr mojliga

att medicinskt skadeklassificera gors de vidare
analyserna med detta material som underlag.
Tabellen pa sid 59 lédses sa att Gverst i varje ruta
star antalet dodade foljt av antalet allvarligt,
mattligt och létt skadade samt summan for rutan.
Till vénster i tabellen anges vilken trafikantka-
tegori som skadats och pa oversta raden vilken
slags trafikant kollisionen skett med. I den hogra
kolumnen star det ssmmanlagda antalet dodade
respektive skadade for varje trafikantslag. Langst
ner i tabellen anges det samlade antalet personer
som skadats i1 konflikt med de olika trafikslagen.
Fotgingare singel ( ) ingar ej i summeringen.




SKADADE TOTALT OCH | KONFLIKT MED ANDRA TRAFIKANTGRUPPER

I konflikt med
Singelolycka Fotgdngare | Cykel || Moped H MC ||Persnnhi| Lasthil H Buss ||SpérvagnH Ovrigt || TOTALT
FOTGANGARE
1 1 13 6 4 10 35
Allvarligt skadade (583) 2 10 5 2 89 4 9 29 3 153
Mattligt skadade (1107) 3 13 12 4 95 3 13 26 2 171
Litt skadade (1201) 1 g7 29 3 258 8 24 60 9 433
SUMMA (2891) 6 65 46 10 455 21 50 125 14 792
PA CYKEL
2 2 1 1 an
Allvarligt skadade 239 2 33 7 51 3 2 2 6 345
Mattligt skadade 673 12 74 16 1 109 6 1 5 9 906
Litt skadade 1327 25 127 31 4 382 12 6 12 34 1960
SUMMA 2241 39 234 54 5 544 21 10 20 49 3217
PA MOPED
2 I
Allvarligt skadade 42 2 14 1 28 1 7 95
Mattligt skadade 146 7 17 1 58 2 2 3 236
Litt skadade 370 6 12 56 179 6 3 1 13 646
SUMMA 560 8 19 87 2 265 8 5 2 23 979
PA mc
: : 2 : EEE
Alivarligt skadade 35 1 35 5 3 79
Mattligt skadade 74 1 32 3 110
Litt skadade 101 2 2 78 3 1 1 188
SUMMA 2n 4 3 147 12 1 4 382
| PERSONBIL
22 12 4 1 39
Alivarligt skadade 90 78 13 12 4 15 212
= Mattligt skadade 123 1 221 24 12 17 14 112
& Latt skadade 931 5 1 4 13 4534 617 143 128 19 6495
% SUMMA 1166 5 1 4 14 4845 658 168 149 148 7158
© | LASTBIL
£ 2 e
Alivarligt skadade 6 3 1 1 n
Mattligt skadade 4 1 2 1 8
Latt skadade 26 1 40 14 3 7 17 108
SUMMA 38 1 41 19 3 8 19 129
I
Allvarligt skadade 9 1 17 27
Mattligt skadade 24 2 1 2 2 20 51
Litt skadade 73 1 40 23 10 38 126 3
SUMMA 106 1 42 24 12 Al 163 389
1 I
Allvarligt skadade 5 1 1 17
Mattligt skadade 17 2 3 17 39
Latt skadade 25 8 3 16 55 68 175
SUMMA 48 9 3 18 58 96 232
I
Allvarligt skadade 4 1 1 3 9
Mattligt skadade 2 1 5 8
Latt skadade 4 7 1 2 1 15 30
SUMMA 10 8 1 4 1 23 47
Dida 30 1 1 1 29 1 6 1 _
1SS>8 430 7 43 26 3 283 28 24 38 66 948
1SS 4-8 1063 15 94 45 8 518 41 33 53 71 1941
1SS 1-3 2857 40 181 121 22 5526 687 208 302 402 10364
SUMMA 4380 63 319 192 34 6356 767 271 404 539 13325
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ANALYS UTIFRAN SKADEGRADEN

7. ANALYS UTIFRAN SKADEGRADEN

Nollvisionen fokuserar pa dem som dodas och skadas svart i trafiken och pa nationell niva finns ett
trafiksdkerhetsmal som endast géiller hur ménga som dddas i trafiken. I Goteborg inkluderas de svart
skadade i malet for 2010, att inte fler &n 172 skall skadas allvarligt eller dodas i trafiken. For att lagga
grunden till ett framtida mal och prioriteringar analyseras trafikskador i Goteborg under aren

2000-2007.

Med sjukhusrapporterna som grund har de skadade analyserats i tre grupper utifrdn skadegraden. Do-
dade, allvarligt skadade (ISS >8) och mattligt skadade (ISS 4-8). Dédsolyckorna har studerats djupare dn
de 6vriga skadegrupperna eftersom det begriansade antalet ger utrymme for en hogre detaljeringsgrad.
Olyckor med endast litt skadade analyseras inte sarskilt.

7.1 ANALYS AV DODS-
OLYCKOR AREN 2000 - 2007

0SKYDDADE TRAFIKANTER MEST DRABBADE
FLEST DODSOLYCKOR PA GATOR MED 50 KM/H

SINGELOLYCKOR MED PERSONBIL VANLIGASTE DODSORSAKEN
ENDAST 1/3 AV DODSOLYCKORNA HAR SKETT INOM NOLLVISIONENS RAMAR

SAMMANFATTNING

Av de 90 dodsolyckor som intraffat under aren
2000 — 2007 bedomer vi att ndrmare en tredje-
del (27) ligger inom Nollvisionens ram och &r
diarmed saddana som systemet borde forhindrat.
Av dessa dr 16 fotgdangarolyckor som intraffat
pa eller invid overgangsstillen, de flesta signal-
reglerade.

41 av dodsolyckorna ligger ddremot utanfor nu-
varande ramar. Hélften av dessa ér singelolyckor
med bil. I de flesta fall har hastigheten varit for
hog. I 26 fall har forarna, oftast unga mén, varit
kraftigt paverkade av alkohol och droger.

18 av dodsolyckorna har varit svara att definiera
inom eller utom Nollvisionens ramar. Bland dessa
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ar flera sparvagnsolyckor.

Singelolyckor med personbilister dr den enskilt
storsta dodsorsaken i goteborgstrafiken, men det
ar gruppen oskyddade trafikanter som tillsam-
mans har flest omkomna (35). 13 fotgidngare har
blivit pakorda av bilar, 14 av buss eller sparvagn
och 6 av lastbil. De flesta dodsolyckorna sker
alltsa med tunga fordon inblandade. Cyklister
omkommer oftast i singelolyckor eller i konflikt
med personbil, med huvudskador som foljd.

Aldre personer #r dverrepresenterade i dods-
olyckorna. Unga mén drabbas oftast i trafik-
olyckor, kvinnor som fotgdngare.

De flesta olyckorna sker pa 50-gator (55%)



DODADE | GOTEBORGSTRAFIKEN 2000-2007

Antalet dodade per ar varierar mellan 8 och
14 personer och nigon tydlig trend gér inte att
utldsa for den korta perioden. Totalt omkom
90 personer i Goteborgstrafiken mellan

aren 2000-2007.

DODADE 2000 — 2007

15

Dddsolyckor dr den yttersta konsekvensen av ett
osdkert vig - och gatutrafiksystem. Enligt Noll-
visionen skall ingen trafikant som fardas inom
systemet behéva omkomma eller fa bestdende
skador i trafiken.

I analysen av de dodsolyckor som skett i Gote-
borgs kommun 2000-2007 har olyckorna delas
upp i tre grupper. Sddana som bedomts skett
inom systemets ram och sddana dar trafikanter
uppenbart uppfort sig utanfor ramen. I vissa fall
har de varit svart att med tillgdngligt underlag
avgora om en olycka skett inom sdkerhetsramen
varfor de olyckorna redovisas for sig.

De olyckor som skett inom Nollvisionens ram ar
sddana som i forsta hand ligger inom véghalla-
rens ansvar att vidta atgirder for att hindra.

DODADE | GOTEBORGSTRAFIKEN 2000-2007

| konflikt med

Singelolycka
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JAMFORELSE MELLAN TIDSPERIODERNA

1992-1999 OCH 2000-2007

Totalt omkom 90 personer under dren 2000-
2007 vilket i genomsnitt innebar att 11 personer
per ar fick sétta livet till. En jimforelse med de
atta aren mellan 1992 och 1999 visar en tydlig
minskning. Under dessa ar omkom 134 personer
vilket motsvarar 17 per ar.

Det bor dock noteras att ar 1992 intréffade den
svara sparvagnsolyckan vid Vasaplatsen da

13 personer omkom i en enda olycka. Eftersom
trafikolyckor av den omfattningen ar mycket
séllsynta dr den inte relevant for jamforelsen av
olycksutvecklingen mellan de tva perioderna.

Man kan dndé konstatera att det skett en ldng-
siktig minskning av antalet dodade i goteborgs-
trafiken under de senaste 16 aren. Om Vasaplats-
olyckan riknas bort blir antalet dodade under
perioden 121 personer vilket motsvarar ett ge-
nomsnitt pa 15 per &r som kan jaimforas med

11 under den senare perioden.

Det innebidr en minskning av antalet dddade med
26 % nédr man jamfor dren 2000 - 2007 med de
atta sista aren pa 1990- talet.

Det bor noteras att minskningen skett trots en
avsevird trafikokning sedan mitten av 1990-talet
bade individuellt och kollektivt.

Vissa forandringar i fordelningen av olycks-
typerna mellan de tva perioderna kan noteras.
T.ex. har antalet fotgdngare som omkommit

i konflikter med personbilar halverats medan
olyckorna mellan fotgéingare och lastbilar 6kat.
Detta beror troligen pa att fartbegridnsande atgér-
der inte gjorts i samma omfattning pa gator och
végar med mycket tung trafik som pa gator med
stor andel personbilar.

Olyckor mellan personbilar och lastbilar har mins-
kat och s dven personbilarnas singelolyckor.

Man kan ocksa konstatera att antalet trafikanter

som omkommit i konflikter med sparvagnar inte
minskat om man bortser fran Vasaplatsolyckan.
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Under perioden 1992 — 1999 omkom 12 personer
i sddana olyckor medan 11 omkom under perio-
den 2000 — 2007.

UTVECKLINGEN 2000-2007

Studien av dodsolyckorna under de senaste atta
aren visar att det fortfarande ér de oskyddade
trafikanterna som drabbas mest dven om det
skett en viss minskning i jimforelse med tidigare
ar. Tillsammans omkom 48 oskyddade trafikan-
ter medan 41 bilister varav 2 i lastbil fick sétta
livet till.

Bland de 35 omkomna fotgdngarna omkom 13
efter att de blivit pakorda av personbilar medan
14 dédades av sparvagnar och bussar. 15 av
fotgdngarolyckorna skedde under morker eller
daliga ljusférhallanden.

Bland bilisterna var singelolyckorna den van-
ligaste olyckstypen. Av de 39 dédade person-
bilisterna omkom 22 i singelolyckor medan 12
omkom i kollisioner med andra personbilar, som
den nist vanligaste olyckstypen

Sammanlagt omkom 6 cyklister varav 2 i singel-
olyckor, 2 i kollision med personbilar och 1 i var-
dera kollisioner med buss respektive sparvagn.
Tva barn under 14 ar omkom under perioden.

sa®



FAKTA UR POLIS OCH SJUKHUSRAPPORTERNA

For att finna orsaker till olyckor och ett béttre
underlag for atgarder har samtliga beskrivningar
av dodsolyckorna studerats ndrmare med hjélp
av polisens och sjukvardens rapporter. Olyckor
som t.ex. beror pa plotslig sjukdom, misstankt
sjalvmord eller andra omstandigheter som inte ar
relevanta i en atgirdsanalys har uteslutits.

Totalt har 86 olyckor med 90 omkomna under
aren 2000 till 2007 studerats.

HASTIGHETSGRANSER

Av de 90 dodade har 77 omkommit pé gator och
véagar. De ovriga 13 har omkommit pa cykelba-
nor eller pa sparvégsspar pa egen banvall dar
vigtrafikens hastighetsgréinser inte ér relevanta
for analysen.

DODADE PER HASTIGHETSGRANS AREN 2000 - 2007

Hastighetsgrians km/h 30 50 70

ANTAL DODADE o 42 (55%)

De flesta, 42 personer (55 %), har omkommit pa

gator eller vigar med hastighetsgriansen 50 km/h.

29 personer (38%) omkom pa strackor som har
hastighetsgransen 70 km/h och 5 personer pa
véigar med gransen 90 km/h. En person omkom
pa en 110- stricka.

Eftersom det mesta trafikarbetet sker péa vigar
och gator med de hogre hastighetsgrianserna
visar analysen att dessa ar forhéallandevis sékra.
Av olyckorna péa 70-vdgarna sker de flesta pa
striackor utan mittrdcken och med farliga kors-
ningspunkter eller végsidor, d.v.s. att det finns
fasta hinder utmed sidorna.

29 (38%)

Den farligaste miljon ar som framgar 50-gatorna
eftersom olika trafikantslag blandas och hastig-
hetsgransen ofta inte stimmer 6verens med det
krockvald som ofta drabbar oskyddade trafikan-
ter pa dessa gator.

Ingen dddsolycka har intréaffat pa 30-gator men
den sammanlagda lingden av dessa strickor &r
forhéllandevis liten. Det dr mer intressant att no-
tera att pa 50-gatorna med farthinder som utgor
en avsevart mycket ldngre stricka har endast en
dodsolycka intréffat.

En slutsats ar saledes att gatans eller vigens
utformning har storre betydelse for olycksrisken
an hastighetsgransen. Detta beror pa att utform-
ningen kan béde styra den verkliga hastigheten
och utgora ett skydd nér konflikter uppstér. Detta
innebér naturligtvis inte att den beslutade hastig-
hetsgrénsen ar ovisentlig.

90 110

5 (6%) 1 (1%)
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NOLLVISIONSRAMEN

27 olyckor har bedomts ligga inom Nollvisionens
ram d.v.s. det dr sadana olyckor som systemet
borde ta hand om. 17 av dessa &r fotgéngar-
olyckor varav 16 har intréffat pa eller invid
overgangsstéllen som i de flesta fallen varit
signalreglerade. Tva av olyckorna skedde pa
samma Overgangsstille pa Aschebergsgatan. En
olycka har skett pa ett forhojt Overgéngsstélle dér
olyckan var en f6ljd av att sikten framfor fronten
pa lastbilen inte var tillracklig.

Néarmare hilften av olyckorna har bedomts ligga
utanfor systemets nuvarande ramar. Allt for hga
hastigheter har varit den viktigaste orsaken till
olyckorna. I 26 fall har forarna varit kraftigt
paverkade av alkohol eller droger. 21 olyckor har
varit singelolyckor. I tva fall har bilar korts av
barn 14 respektive 15 ar gamla. I nagra fall har
bilister jagats eller ként sig jagade av polisen.

De flesta av dessa olyckor kan i ett utvecklat
system med alkolas, teknisk fartbegransningsut-
rustning och startkodlés undvikas. Det bor dven
vara omojligt att kora en bil om inte alla i bilen
sitter med bilbélte.

18 olyckor har varit svara att kategorisera inom
eller utanfor systemets ramar. Bland dessa ar
flera av sparvigsolyckorna.

Enligt Vagverkets uppgifter har alkohol eller
droger spelat roll i 28 % av olyckorna.

FORDELNINGEN MAN OCH KVINNOR

Av de personer som omkommer under perioden
var 65 mén och 25 kvinnor.

Main dor oftast unga och i bil, kvinnorna &dldre
och som fotgéngare.

Mannen:
o Medelalder 45 ar, men 25% var 6ver 70 ar

e 22 omkom i personbilar, hilften anvénde inte
sdkerhetsbélte. 18 av olyckorna var
singelolyckor, dér 7 av forarna var under 25 ar

¢ 3 mdn omkom som cyklister
¢ 19 omkom pa moped, MC eller i lastbil

e Minst 17 av de omkomna ménnen var beru-
sade eller narkotikapaverkade

Kvinnorna:
e Medelalder 57 ar och 40% var over 70 ar

o Hilften av de 25 omkomna kvinnorna var
fotgéngare. 6 pakorda pa overgangsstillen,
2 av personbilar, 3 av sparvagnar, 3 av bussar,
2 av lastbilar och 1 av cykel.

¢ 10 kvinnor omkom i personbilar varav 2 i
singelolyckor, men ingen kvinna var forare

e [ alla studerade dodsolyckor har endast
7 kvinnor varit férare som kort pa nagon an-
nan trafikant.

e Endast en kvinnlig forare har befunnits
berusad.



HAR HAR OLYCKORNA INTRAFFAT

De svara fotgéngarolyckorna sker oftast pa storre
stadsgator och utmed kollektivtrafikstraken.
Manga olyckor sker pa overgangsstillen eller pa
gangpassager Over sparvigsspar. Manga olyckor
sker pa signalreglerade platser. Exempel pa typ
av gator som har manga fotgéngarolyckor &r
Redbergsvigen, Parkgatan, Aschebergsgatan,
Molndalsvédgen, Sodra Vigen. Dessa olyckor
sker trots att hastighetsbegransningen ar

50 km/h .

Olyckor dar bilister omkommer sker oftast i has-
tigheter 6ver 50 km/h. Ménga av singelolyckorna
har skett vid mycket hdga hastigheter. Om en bil
far sladd och triffar ett fast hinder t.ex. ett trad
eller en stolpe med bilsidan mot hindret kan dven
en hastighet strax 6ver 50 km/h vara livsfarlig.

Bilolyckorna intréffar oftast pd genomfartsgator
eller storre vigar som inte ar trafikleder men
som har forhallandevis mycket trafik och som
inbjuder till héga hastigheter sdsom Bjorlandava-
gen, Konghéllaviagen, Transportgatan, Bergsjo-
vagen.

Ett speciellt problem &r en del av de gator som
byggdes under miljonprogrammets dagar som
matargator i forortsomradena. Dessa gator
utformades da for 70 km/h och med géng och
cykeltunnlar for att skapa hog framkomlighet
och sikerhet for oskyddade trafikanter. Det har
visat sig att cyklister och fotgéingare inte géirna
anvénder tunnlarna utan vill korsa vigarna i plan
med biltrafiken. Aven om dessa vigar nu helt
eller delvis ar hastighetsbegriansade till 50km/h
sa trafikeras de ofta i hastigheter 6ver 70 km/h
vilket leder till stora risker for oskyddade trafi-
kanter och dodliga singelolyckor for bilisterna.
Exempel pé sddana vigar dr Skattegardvigen,
Grevegérdsvégen, Hjalmar Brantingsgatan.

Det finns ocksa vissa végar i utkanten av de
tiatbebyggda omradena som ar gamla landsvagar
som har hastighetsbegransningen 70 eller 90
km/h och som é&r olycksdrabbade. Exempel pa
sadana végar dr Tuvevigen, Kongahillavdgen,
Bjorlandavagen, Grabovagen.

De storsta trafiklederna har fa dédsolyckor i for-
hallande till trafikméngden med undantag for de
som saknar mittricken saisom Torslandavégen,
Hisingsleden och Norrleden.

Inga dodsolyckor har intréffat pa bostadsgator.
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7.2 ANALYS AV OLYCKOR MED ALLVARLIGT
SKADADE TRAFIKANTER 2000-2007

© 70% VAR OSKYDDADE TRAFIKANTER
© PERSONBILAR INBLANDADE I FLEST OLYCKOR
© HALFTEN AV OLYCKORNA VAR SINGELOLYCKOR

© BUSSAR OCH SPARVAGNAR VAR INBLANDADE | GVER 100 OLYCKOR

© MOPEDOLYCKORNA OKADE

Nérmare 950 trafikanter skadades allvarligt i go-
teborgstrafiken ar 2000 — 2007. Det dr tio génger
fler 4n antalet dodade. 70 % av dessa &r oskyd-
dade trafikanter.

Cyklisterna dr de som drabbas mest, oftast
genom svara huvudskador. Av alla allvarligt
skadade ar drygt 345 cyklister, vilket skall séttas
i relation till det begrinsade trafikarbete de utfor.
95 mopedister och 79 motorcyklister skadas
allvarligt, vilket 4r en 6kning under perioden som
kan séttas i samband med 6kad forséljning av
mopeder och MC. En stor del av dessa olyckor dr
singelolyckor, 42 pa moped och 35 pa MC. Mope-
derna utgor dven

en risk for andra trafikanter eftersom de allvarligt
skadar cyklister och fotgdngare, tillsammans
12 personer.

Personbilisterna ar den enskilda grupp som ska-
das nést mest med allvarliga skador som f6ljd.
Personbilarna &r ocksé det fordon som &r inblan-
dat i flest olyckor med allvarliga skador.
Tillsammans med singelolyckorna skadades 417
personer dir personbilar var inblandade.

Bussar och sparvagnarna ér inblandade i sam-
manlagt 105 olyckor, ndstan jamnt fordelade.
Sparvagnarna krockar oftast med fotgéngare med
mycket svira skador som f6ljd medan bussarna
krockar med personbilar




Antal skadade

ALLVARLIGT SKADADE |

GOTEBORGSTRAFIKEN 2000-2007

Utvecklingen av antalet allvarligt skadade vid
trafikolyckor i Goteborg var bortsett fran &r 2005
mycket positiv under perioden.

Totalt fick 948 personer allvarliga skador. Anta-
let som beddmdes som allvarligt skadade ar 2007
avviker fran utvecklingen i 6vrigt beroende pa
att en ny klassning av skadegraden da gjordes
inom sjukvarden. Férandringen beror pa att nya
behandlingsmetoder tagits i bruk som gor att
vissa skador som tidigare kravt mer avancerad
behandling nu kan goras med enklare metoder
sé som titthalsoperationer eller liknande. Detta
innebdr att vissa skadade personer nu redovisas

i gruppen mattligt skadade i stéllet for allvarligt
skadade. Analysen hér dr mer Gversiktlig dn for
dodsolyckorna eftersom hela rapportmaterialet
ar for stort for en detaljerad analys. En ndrmare
analys av olyckorsakerna gors i avsnittet “Analys
per fardsétt”.

ALLVARLIGT SKADADE 2000 - 2007
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FOTGANGARE ALLVARLIGT SKADADE |

SINGELOLYCKOR (FALLOLYCKOR)

Fotgingarnas singelolyckor utgor den storsta
gruppen allvarligt skadade med 583 personer.
Antalet per ar pendlade mellan 96 och 11 ska-
dade personer med en kraftig minskning under
de tvé sista aren av perioden. Minskningen kan
bero pa mildare vintrar.

Nar fallolyckorna rdknas in i den samlade sta-
tistiken stér hela gruppen oskyddade trafikanter
tillsammans for 82 % av samtliga som skadas
allvarligt pa gator och végar i Géteborg.

ANTAL ALLVARLIGT SKADADE (ISS>8) | TRAFIKOLYCKOR | GOTEBORG MELLAN AREN 2000 - 2007
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7.3 ANALYS AV OLYCKOR MED

MATTLIGT SKADADE TRAFIKANTER

75 % VAR OSKYDDADE TRAFIKANTER

DUBBELT SA MANGA MATTLIGT SOM ALLVARLIGT SKADADE

CYKLISTERNA MEST DRABBADE

DUBBELT SA MANGA CYKLISTER SOM BILISTER SKADADES
RELATIVT MANGA SKADADES | BUSSAR OCH SPARVAGNAR

Néarmare 2 000 trafikanter skadades mattligt i
goteborgstrafiken dr 2000 — 2007. Det &r drygt
dubbelt s& manga som de allvarligt skadade.

I stort sett ser vi samma utveckling for mattligt
skadade som allvarligt skadade och analysen
forstirker bilden av vilka som drabbas av skador.
De oskyddade trafikanterna drabbas mest och
star tillsammans for 73% av de mattligt skadade
och 71 % av de allvarligt skadade. For dodade

ar bilden annorlunda. Déar utgor de oskyddade
trafikanterna 53%.

Singelolyckorna star for en mycket stor del av per-
sonskadorna. For méttligt skadade &r andelen 54 %,
for allvarligt skadade 45% och for dodade 33 %.

70

906 cyklister skadas mattligt, det vill sdga néstan
dubbelt s manga jamfort med nista grupp som
ar bilisterna med 412 skadade. Den vanligaste
olyckstypen dr cykel singel. De som skadas 1
personbil &r en relativt stor grupp och person-
bilen ocksé dr det fordon som skadar flest andra
trafikanter, 518 personer.

Den tredje gruppen dr mopedisterna. I samman-
stidllningen av 6ver allvarligt skadade kom dessa
pa fjérde plats. I forhéllande till antalet skadas
ockséd motorcyklisterna relativt ofta.

90 personer skadas i mattligt i sparvagnar och
bussar. Denna grupp éar i jimforelse med bilist-
erna endast delvis skyddad, da de saknar sdker-
hetsbilte och ofta intriffar olyckorna vid av och
pastigning.



(%)
=
[2-]
=
<
-
o
(2]
b
=
=<

UTVECKLING 2000-2007

Utvecklingen av antalet méttligt skadade vid tra-
fikolyckor i Goteborg var mycket positiv under
perioden. Ar 2005 avviker nagot fran trenden.

Totalt fick 1 941 personer mattliga skador i tra-
fikolyckor. Antalet minskade kraftigt fran 302 ar
2000 till 197 ar 2007 trots att ett antal skadade

pa grund av dndrade definitioner flyttats fran
allvarligt till mattligt skadade &r 2007.

Aven denna analys #r dversiktlig eftersom
rapportmaterialet dr for stort for en detaljerad
analys. Sammanstéllningen ger dock en bra

bild 6ver vilka konflikter som ger flest skadade

trafikanter.

ANTAL MATTLIGT SKADADE (ISS 4-8) | TRAFIKOLYCKOR GOTEBORG MELLAN AREN 2000 - 2007
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TOTALT ANTAL DODADE, ALLVARLIGT OCH MATTLIGT SKADADE 2000 — 2007
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ANALYS UTIFRAN SKADEGRADEN

7.4 SAMHALLSEKONOMISK
VARDERING AV
TRAFIKSKADADE

TRAFIKOLYCKOR: Totalt har summan av antalet
dodade, allvarligt och méttligt skadade minskat
fran 446 ar 2000 till 282 ar 2007 vilket maste
bedomas som en mycket positiv utveckling. Det
ar trots detta allt for manga som fortfarande
dddas och skadas i goteborgstrafiken.

B Doédade M Allvarligt skadade

(@)
,1,0 ,1/0 (9)

Mattligt skadade

FALLOLYCKOR: Antalet fotgdangare som skadas
allvarligt och mattligt i singelolyckor har minskat
fran 227 ar 2000 till 112 ar 2007. Minskning &r
dock mycket oregelbunden. De allvarliga skador-
na har minskat mest. Halksituationen under olika
vintrar spelar stor roll.
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For att beskriva trafikolycksproblemets storlek i
ekonomiska termer och samtidigt belysa hur de
olika trafikantslagen kan vérderas i forhallande
till varandra anviands hér de belopp som rekom-
menderas ar 2008 av Statens Institut for Kom-
munikationsanalys SIKA. Dessa viarden anvédnds
dven av Vigverket med flera vid jimférande
kalkyler mellan olika trafikinvesteringar.

Virde i kr
Dodsfall 22 321 000
Svart skadad 4147 000
Lindrigt skadad 199 000

Eftersom SIKA &dnnu inte tagit fram virden som
ar anpassade efter STRADA:s uppdelning av
skadade i allvarligt, méttligt och litt skadade
anvinds i denna analys den tidigare grade-
ringen svar och lindrig skada. Som underlag for
analysen har samtliga olyckor under perioden ar
2000 till 2007 klassats enligt denna gradering.
Skillnaden mellan virderingsskalorna har liten
betydelse for att belysa trafikskadeproblemets
storlek och vérdering av de olika trafikantsla-
gen sinsemellan. Virdena bygger pa materiella
kostnader och pa riskvérderingar som beddms
utifran vilka uppoffringar samhillet dr berett att
gora for att undvika dodsfall och personskador.
SIK A redovisar dven vérden for egendomsska-
dor men eftersom dessa inte registreras samlat
ingar de inte i virderingen.




Virderingen av dodade och skadade i trafik- Det sammanlagda vérdet for skadade i trafik-

olyckor i Goteborg for dren 2000 — 2007 uppgér olyckor under aren 2000 — 2007 uppgér till drygt

till foljande belopp fordelade pa trafikantslag: 12 miljarder kronor. Till detta kommer &ven en
vardering av fotgdngare som skadats genom
fallolyckor i trafikmiljon. Eftersom dessa olyckor

SAMHALLSEKONOMISK VARDERING AV TRAFIKSKADADE inte definieras som trafikolyckor redovisas de
6000 mkr sepgrat. Virdet av c‘lessa uppgér ti'll drygt 2.8
miljarder kronor. Tillsammans blir virdet for
5000 mkr skadade personer i trafikmiljon 1 Géteborg drygt
15 miljarder kronor eller ndrmare dn 2 miljarder
4000 mkr o
kronor per éar.
3000 mkr

Sammanfattningsvis kan man konstatera att
2000 mkr trafikolyckorna innebér mycket stora samhélls-
ekonomiska forluster for Goteborg och att de in-
vesteringar i trafiksdkerhetséatgérder som hittills
o mkr gjorts inte star i proportion hartill.

1000 mkr

% 0y N
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Trafikantslag Virdering i Mkr
Fotgéngare 1997
Cyklister 2 425
Mopedister 806
Motorcyklister 639
I personbil 5791
I lastbil 244
I buss och spéarvagn 415
Summa i trafikolyckor 12 317

Fotgdngare i singelolyckor 2 852
Totalt skadade i trafikmiljon 15 169

Det kan noteras att ca hélften av virderingen for
fotgéngarna beror pa konflikter med personbilar.
Av virderingen av cyklisternas olyckor hanfor
sig 60 % till singelolyckor och drygt 20 % till
kollisioner med personbilar. Drygt hélften av
véarderingen for personbilisterna beror pa kolli-
sioner med andra personbilar medan 30% beror
pa singelolyckor.
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8. ANALYS PER FARDSATT

For att tydligt beskriva bilden av trafikolyckorna och deras skadekonsekvenser for trafikanterna gors
hir en utforligare beskrivning utifrin olika fardsitt eller transportslag. For att fortydliga bilden av hur
skadegraderna fordelar sig mellan olika fardsitt eller olyckstyper redovisas dven antalet litt skadade
personer i denna beskrivning. For vissa fardsitt dr olyckorna manga, men skadegraderna forhéllande-
vis laga medan for andra fardsétt dr olyckorna fa, men de ger i genomsnitt hoga skadegrader. Denna
kunskap &r viktig vid val av och prioritering av atgérder.

Analyserna bygger péa de sjukhusrapporterade olyckorna under dren 2000 — 2007 eftersom det endast
ar de som medicinskt skadegradgraderats. Detta innebér att det verkliga antalet skadade ar fler. Men
de olyckor som rapporterats av polisen men inte dr kinda av sjukhusens akutmottagningar antas vara

av lindrig art.

8.1 FOTGANGARE

Beskrivningen av fotgidngarnas olyckor dr
uppdelad i tva delar. Definitionen av en trafiko-
lycka forutsitter att minst ett vagtrafikfordon ér
inblandat i olyckan. Dérfor rdknas inte olyckor
med fotgéngare som faller och skadar sig till
gruppen trafikolyckor dven om olyckan skett

pa t.ex. en gangbana eller gata. Men eftersom
dessa olyckor sker i miljoer som Trafikndmnden
1 allménhet har ansvar for finns det starka skal
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att behandla dem i rapporten. Skélen &r starka
darfor att kunskapen och uppmairksamheten
kring dessa olyckor hittills varit relativt liten och
i synnerhet dérfor att de ofta medfor allvarliga
skador for dldre personer.

For att kunna jaimfora var trafikolycksstatistik
med annan trafikolycksstatistik dr det oldmp-
ligt att redovisa fallolyckorna tillsammans med
trafikolyckorna. A andra sidan #r fallolyckorna
ett sa stort problem att de sdrskilt bor uppmark-
sammas.



8.1.1 FOTGANGARE SKADADE
I SINGELOLYCKOR
(FALLOLYCKOR)

® NASTAN 3000 SKADADE

® INTE NAGON HAR OMKOMMIT

® SKADEGRADEN (KAR MED ALDERN

® ALDRE KVINNOR DRABBAS MEST

® FLEST OLYCKOR PA VINTERN

© DE FLESTA OLYCKORNA HAR SKETT MITT PA DAGEN

SAMMANFATTNING

Fallolyckorna for fotgéngare har i allminhet
hittills inte fétt stor uppmarksambhet i trafiksaker-
hetsarbetet. Mycket beroende pé att de tidigare
inte har klassas som trafikolyckor och dérfor bor-
jat registreras senare dn trafikolyckorna. Numera
ingar de i STRADA- registreringen.

Antalet skadade som skadegraden 6kar med
aldern och kvinnor &r betydligt mer utsatta dn
min. De flesta olyckorna sker pa gangbanor.

Naér vi relaterar antalet skadade till hur mycket
man i olika aldersgrupper ar ute i trafiken, visar
det sig att de dldre dr mest utsatta for bade pakor-
ningsolyckor och fallolyckor.

Olycksfordelningen dver aret 4r mycket mar-
kant for fallolyckorna med tydliga toppar under
december — februari. Det finns variationer mellan
aren som kan motivera fordjupade studier av
vinterviaghéllningen pa gangbanorna i staden.
Fallolyckorna har en markant topp mitt pa dagen.
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FOTGANGARE | FALLOLYCKOR

20,2%

SKADEGRAD

ANTAL

MATTLIGT SKADADE 1107

LATT SKADADE 1201

el s

SUMMA 2891

38,3%

SA MANGA SKADAS

Totalt sett dr det ingen grupp som skadas sa
mycket och sa allvarligt som fotgéngarna i sing-
elolyckor d&ven om ingen rapporterats som dodad
under den studerade perioden.

Av 2 891 skadade fick 583 eller 20% allvarliga
skador. Den grupp som kommer ndrmast ar
cyklisterna med 239 allvarligt skadade foljt av
personbilister i singelolyckor med 90 allvarligt
skadade och fotgéngarna med 89 allvarliga ska-
dor i konflikter med personbilar.

UTVECKLING 2000 - 2007

Diagrammet visar de sjukhusrapporterade per-
sonskadorna, i genomsnitt 360 stycken per ér,
varav saledes over 70 allvarliga skador.

FOTGANGARE SINGEL 2000 - 2007
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41,5%

Antalet skadade minskar. Ar 2000 skadades 408
personer mot 205 ar 2007. Den storsta minsk-
ningen har skett for allvarligt skadade men

dven mattligt skadade har minskat. Totalt sett ar
dock skadegraderna mycket hoga. I genomsnitt
blir fler &n hélften av de skadade allvarligt eller
mattligt skadade. Den kraftiga minskningen av
skadade under éren 2006 och 2007 beror framst
pa ny skadebedémning men kan delvis &dven
forklaras med mildare vintrar.

SA SKER OLYCKORNA

Fallolyckor &r olyckor dir en person utan direkt
paverkan av andra trafikanter faller omkull och
skadas. I de flesta fall &r den fysiska miljon en
inverkande faktor. Det kan till exempel vara is,
ojamnheter eller nivaskillnader. Drygt hilften
(57 %) av antalet allvarligt eller mattligt skadade
under den studerade perioden har fallit pa grund
av halka. Skadegraden beror mycket pa indivi-
dens fysiska status. En studie utférd av Lunds
Tekniska Hogskola och Vig- och Transportforsk-
ningsinstitutet i samarbete bl.a. med Trafikkon-
torets konstaterade att ojimna asfaltbeldggningar
utgjorde en storre risk for fallolyckor &n sten

och plattbeldggningar. Forklaringen antogs vara att
man som gaende inte férvéntar sig ojimnheter och
beldggningsskador pa asfaltbeldggningar pa samma
sdtt som for t.ex. plattbeldggningar. Uppmérksam-
heten &r déarfor hogre nér man gar pa sadana ytor.



DESSA DRABBAS MEST

Hela 70 % av antalet skadade utgdrs av kvinnor
och dessutom &r skadegraden for dem hogre én
for ménnen. Var fjarde fallolycka for kvinnor
medfor en allvarlig skada.

For kvinnor 0kar savil antalet skadade som ska-
degraden markant med stigande alder.

Pa grund av den lingre livslangden for kvinnor
ar de betydligt fler an mannen i aldersgruppen
75+. Detta racker dock inte som forklaring till
den stora skillnaden mellan kénen i antalet ska-
dade. En ytterligare forklaring &r att dldre kvinnor
1 hogre grad 4n méan drabbas av benskorhet och att
méin oftare disponerar bil. Man kan notera att for
aldersgruppen 75+ &r andelen allvarligt skadade

ANTAL SKADADE FOTGANGARE |
FALLOLYCKOR PER AR OCH SKADEGRAD
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storre dn andelen mattligt skadade.

For médnnen dr sambandet med stigande alder
inte lika starkt men dnda tydligt nar man ser till
de mattliga och allvarliga skadorna.

Nir vi relaterar skadade i fallolyckor till hur
manga de ar inom olika aldersgrupper och hur
lange de vistas i trafiken, ser vi en stark kopp-
ling till stigande alder. Vi ser ocksa att de éldsta,
till skillnad mot de yngre, oftare skadas genom
andra orsaker 4n halka.

Observera att aldersgruppen 0-12 ar inte ingar
beroende pa att de uppgifter om resvanor fran
undersdkningen 2005 som anvénts enbart omfat-
tar dldrarna 13-84 ar. Det dr dock mycket fa barn
som skadas i fallolyckor.

ANTAL KVINNLIGA FOTGANGARE, MEDELVARDE PER ARSKULL,
| FALLOLYCKA PER ALDERSGRUPP OCH SKADEGRAD
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HAR SKER OLYCKORNA

Fallolyckorna sker av naturliga skél fraimst pa
gangbanor eller gang- och cykelbanor. Anméark-
ningsvért ménga (18 %) sker ocksé pé gatu-
végstracka. Kategorin striacka inrymmer dock
gangpassager av olika slag som inte ligger i en
gatu/viagkorsning.

Bilden av skadegraden vid olika platstyper ar
inte entydig for fallolyckorna. Andelen allvarliga
skador dr nagot storre pa gangbanor én pa de
Ovriga platstyperna.

Fallolyckorna ar spridda over stadsdelarna. De
centrala delarna av staden ddr manga ménniskor
vistas 1 gatumiljon dominerar. Brunnsparken
och Kungsportsavenyen ar platser dar manga
fallolyckor intriaffar. Bland platser/omraden ut-
anfor centrum framtrader Olskroken respektive
Frélunda Torg.

DA SKER OLYCKORNA

For fallolyckorna ér kopplingen till vintervég-
laget mycket tydlig. Vidare dr ménaderna juni
och juli nagot battre dn 6vriga manader med
barmark.

Det finns dven vissa variationer mellan aren,
vilka bor kunna kopplas till hur vinterviglaget
varit under respektive ar. Variationerna kan
eventuellt ocksé kopplas till halkbekdampningens
omfattning. Fallolyckorna har en stark variation
over dygnet med toppen kring lunchtid. Med
tanke pa att dldre ménniskor utgor en stor del
av de skadade, torde det vara ett rorelsemonster
med tyngdpunkt mitt p&4 dagen som avspeglas i
olycksstatistiken.
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8.1.2 FOTGANGARE | PAKORNINGSOLYCKOR

© 4 DODADE OCH 90 SKADADE PER AR
© MANGA ALLVARLIGA SKADOR

© MAN AR MEST DRABBADE

© SKADEGRADEN HOGRE HOS ALDRE
® FLEST SKADAS AV PERSONBILAR

SAMMANFATTNING

Fotgdngare utgoér en utsatt grupp i trafikmiljon.
De senaste dren har i genomsnitt 4 personer
dodats och over 90 skadats, varav 40 allvarligt
eller mattligt varje ar. Den nedatgéende trenden
ar svag men tydlig.

Det ér oftast en personbil som &r inblandad i
pakorningsolyckorna. I de olyckor som har storst
skadefoljder ar lastbilar och sparvagnarna dverre-
presenterade. Lika manga fotgdngare har dodats
av kollektivtrafikfordon (14) som av personbilar
(13) under perioden.

Vid pakorningsolyckor dr yngre kvinnor och
mén mest drabbade. Jamfort med dldre dr dock
skadegraden ldgre. Man over 75 ar ar den grupp
som har flest dodade. Alkohol féorekommer ofta i
samband med dddsolyckorna.

De flesta pakorningsolyckor sker pé strackor och
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dessa olyckor ger ocksa storst andel dodade och
allvarligt skadade. Av de totalt 35 som dodats

var det 16 personer som korsade gatan/véigen pa
eller vid 6vergangsstélle. Nar vi relaterar antalet
skadade till hur mycket man i olika aldersgrupper
ar ute i trafiken visar det sig att de dldre dr mest
utsatta. Over dygnet foljer olycksutfallet for pa-
korningsolyckorna ungefar samma monster som
trafiken i stort. De flesta olyckorna sker i centrala
Goteborg och pé gator som ér hastighetsbegran-
sade till 50 km/h.




PROCENT AV TOTALT ANTAL SKADADE FOTGANGARE
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SA MANGA SKADAS
I tabellerna nedan redovisas hur ménga fot- Procentsatserna visar hur stor risken dr att fa
gingare som skadats totalt och hur manga som olika svara skador eller dodas i olyckor med
skadats i konflikt med olika fordon. Aven hur olika typer av fordon. Olyckstyper med fa ska-
skadegraderna fordelats framgar. dade redovisas inte.
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SKADEFORDELNING

Av de pékorda fotgéngarna far 45 % dodliga,
allvarliga eller méttliga skador. Mellan fyra till
fem personer dodades per ar under den studerade
perioden.

Fotgidngare som blir pakorda av tunga fordon far
svarast skador. Storst risk att dodas tycks den ha
som blir pakord av lastbil (30 %).

Av de 115 skadade som redovisas for sparvagn
har ndrmare 9 % dddats och 25 % fatt allvarliga
skador. Motsvarande siffror for olyckor med
bussar ér 8 respektive 18 %.

Minst risk for svara skador 10per den som blir
pakord av cyklister. Endast 1 av 65 pakdrda har
dodats. Antalet olyckor som leder till skador for
fotgéingare dr forhallandevis litet, endast 65 pa
atta ar vilket motsvarar drygt 14 % av alla ska-
dade fotgédngare.

Flest fotgingare skadas av personbilar, totalt 455
personer. Risken att dodas vid en sadan olycka &r
forhéllandevis lag i jaimforelse med olyckor med
tunga fordon. Lika manga fotgdngare har dodats
av kollektivtrafikfordon (14) som av personbilar
(13) under perioden.

UTVECKLINGEN 2000 -2007

DODADE OCH SKADADE FOTGANGARE
2000 - 2007 SJUKHUSRAPPORTER
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Diagrammet visar de sjukhusrapporterade per-
sonskadorna, i genomsnitt 99 stycken per éar.
Antalet skadade fortsitter att minska. Ar 2000
rapporterade sjukhusen 120 skadade fotgdngare
och &r 2007 rapporterades 94. Aven om antalet
dodade inte minskat i samma omfattning har
antalet allvarligt skadade minskat frén i genom-
snitt 22,5 for de forsta fyra aren till 18 for de
fyra senaste och fran 107 till 67 for de mattligt
skadade.



SA SKER OLYCKORNA

Personbil som kor pé fotgdngare &r den vanli-
gaste olyckstypen. Darndst kommer sparvagns-
olyckorna. De dr mer @n dubbelt sa frekventa
som bussolyckorna i denna olyckstyp, trots att
antalet busskilometer dr ungefar dubbelt sa stort.
Man ser ocksa att konflikter med moped medfor
nidstan lika manga olyckor som konflikter med
cykel trots att de senare dr betydligt fler till
antalet.

Av de dodade har 13 personer blivit pakoérda av
personbil, 14 av sparvagn eller buss 6 av lastbil
samt 1 av vardera cykel och MC. De tunga fordo-
nen r alltsa klart overrepresenterade.
Pakorning av sparvagn ger ocksa forhallandevis
stor andel allvarliga personskador. Drygt 20 %
av alla allvarliga skador som drabbar fotgéngare
fororsakas av olyckor med sparvagn. En forkla-
ring till den héga skadegraden vid pakorning av
sparvagn ér den ldnga bromsstrackan, det vill
sdga forhallandevis hog hastighet och stor tyngd
vid kollisionen samt att foraren inte har nagon
mojlighet att vdja.
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DESSA DRABBAS MEST

Sammantaget ar det nagot fler kvinnor 4n min
som skadas. Skadegraden &r nagot hogre for
mannen, vilket sirskilt avspeglas i antalet doda-
de. Sex av tjugo manliga fotgdngare som dodats i
olyckor var enligt sjukhusrapporterna paverkade
av alkohol.

I ldersgruppen 18-19 ar &r det ar flest kvinnor
som skadas. Det &r ocksa relativt manga med
allvarliga skador i denna aldersgrupp liksom

i gruppen 15-17 ar. I 6vrigt &r utfallet av de
mattliga och allvarliga skadorna relativt jamnt
fordelat mellan érsklasserna for kvinnor.

Nar vi relaterar skadade fotgangare till hur
manga de dr inom olika &ldersgrupper och hur
lange de vistas i trafiken, ser vi att de dldsta ar
sérskilt utsatta. Ungdomar och yngre pension-
drer ar ndgot mer utsatta én alderskategorierna
déremellan.

For mén ar fotgéngare i de ldgre aldrarna mest
utsatta. Skadefrekvensen minskar svagt for
aldersklasserna dver 24 ar. Det dr dock gruppen
over 75 ar som har storst antal dédade 7 personer.

Observera att dldersgruppen 0-12 ar inte ingar
beroende pa att de uppgifter om resvanor fran

undersokningen 2005 som anvénts, enbart om-
fattar dldrarna 13-84 ar.

UTSATTHET RELATIVT RESTIDER INOM RESPEKTIVE
ALDERSGRUPP ( FOTGANGARE PAKC)RNINGSOLYCKOR)

Utsatthetsindex
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HAR SKER OLYCKORNA

Fotgingare skadas oftare i pakdrningsolyckor
pa gatu-/vagstriackor dn i korsningar. Kategorin
stricka inrymmer dock gdngpassager av olika
slag som inte ligger i en gatu-/vigkorsning. Detta
kan dels tyda pa att bilister 4r mindre uppmaérk-
samma pa strackor och dels pé att de gaende
underskattar riskerna med att korsa eller vistas
pa korbanan dér hastigheterna ar hoga. Det ar
mycket fa fotgdngare som skadas i cirkulations-
platser.

Fotgéngare blir dven pakorda pa gdngbanor
respektive gang- och cykelbanor. Det omfattar
10-15 % av de skadade och var femte av dessa
skador ér av allvarlig art.

Séavél antalet som andelen dodade och svart ska-
dade fotgédngare i pakorningsolyckor &r storst pa
gatu-/vagstracka.

Under periodenvar det 35 % fler som dodades
eller skadades allvarligt pa stricka jamfort med
i korsning trots att de flesta fotgdngarna troligen
korsar gator och vigar i korsningar. Det kan vara
ett exempel pa hastighetens betydelse for skade-
foljden.

Av de totalt 35 som dodats var det 16 personer
som korsade gatan/viagen pa eller vid dvergangs-
stdlle.

En tidigare undersokning vid Trafikkontoret
visade att omradena niarmast intill kollektivtra-
fikhallplatserna &r farliga omréden for fotgéng-
are. 29 % av alla olyckor dar fotgdngare blev
pakdrda och skadade intraffade inom 25 meter
frén hallplatsernas stopplinjer. For skolbarn var
motsvarande andel ca 40 %.

En &versiktlig beddmning visar att striket Ostra
Hamngatan-Kungsportsavenyen sker sarskilt
manga olyckor och bland korsningspunkterna
framtrader Vasagatan/Kungsportsavenyn,
Kungsportsplatsen samt Sodra vigen/Parkgatan.
Bland platser/omraden framtriader Brunnspar-
ken, Centralstationen/Nils Ericson-terminalen/
Drottningtorget, Backaplan respektive Frolunda
Torg.
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ANALYS PER FARDSATT

DA SKER OLYCKORNA

Antalet pakdrningsolyckor varierar obetydligt
under aret. En svag topp kan skonjas under host-
manaderna. Detta hinger sannolikt samman med
morkret eftersom biltrafikméngderna vid denna
tid knappast dverstiger normalvérdet.

Den ldga nivan under juli har ddremot ett uppen-
bart samband med de ldgre trafikflddena under
semestertiden.

Variationen dver dygnet for pakorningsolyck-
orna foljer i viss grad biltrafikens dygnsvariation
men olyckorna ér forhdllandevis manga under
natten och féarre under morgonen. Trafikflodet

ar mycket lagt efter midnatt men borjar vixa un-
gefir klockan 5 pa morgonen med en stark topp
omkring klockan 8.

Eftermiddagstrafiken medfor mer én dubbelt s&
manga olyckor som formiddagstrafiken.

ANTAL PAKORNINGSOLYCKOR,
MEDELVARDE PER AR OCH TID PA DYGNET
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ANALYS PER FARDSATT

8.2 CYKLISTER

® EN DUDAD OCH CIRKA 400 SKADADE PER AR
® EN CYKLIST SKADAD PER DAG

® MEST UTSATTA VAR POJKAR 7-14 AR

® 70 % VAR SINGELOLYCKOR

® NARMARE HALFTEN AV ALLA ALLVARLIGT 0CH MATTLIGT SKADADE VAR CYKLISTER

SAMMANFATTNING

Antalet skadade i cykelolyckor visar en ned-
atgaende trend, fram till ar 2003 har antalet
cykelolyckor dkat nagot de senaste aren. Det ar

i genomsnitt mer dn en cyklist varje dag som ska-
das. Sex cyklister har dédats under perioden och
ingen annan trafikantgrupp drabbas av sa manga
allvarliga och mattliga skador som cyklisterna.
Av alla trafikolyckor med allvarligt och mattligt
skadade trafikanter i Goteborg under aren 2000-
2007 utgor cyklisterna ca 42 %.

Singelolyckor star for néstan 70 % av olyckorna
och ar dirmed den klart vanligaste olyckstypen.
Pakorning av bil utgér endast ca 17 %.

De beskrivningar som gors av de skadade om
orsaken till singelolyckorna &r svara att tolka
men tidigare studier visar att ojimnheter och
hinder som grus pa asfalten &r orsak till ungefér
lika manga olyckor som cyklisternas bristande
formaga att hantera cykeln. Ca 10% av olyckorna
beror pa fel pa cykeln.

Det ér en storre andel mén 4n kvinnor som ska-
das. Mest utsatta dr pojkar 7-14 ar. I alderskatego-
rin 20-34 ar ar fordelningen jimn mellan konen.
Skadegraden for kvinnor &r hogst i tondren samt
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vid hogre aldrar, sirskilt 6ver 55 &r. Monstret dr
ganska likartat for mén fast dven i aldrarna under
tondren &r andelen svara skador relativt hog.
Hogst andel svara skador har cyklister dver 65

ar dir varannan olycka leder till allvarliga eller
mattliga skador. Pa gang- och cykelbanor skadas
cyklister oftast.

Dodsolyckorna orsakas dock framst av pakor-
ning. Tva dodades av personbilar, en av sparvagn
och en av buss medan tva omkom i singelolyckor.

Olyckornas geografiska fordelning foljer i stort
platser med manga cyklister och komplex trafik-
miljo. Nedforsbackar, som leder till hog fart och
gor det svart att bromsa, utgor en sérskild risk-
miljo.

Olycksfordelningen over aret foljer i stort sett
cykeltrafikens fordelning. Vintermanaderna &r

i detta avseende inte Sverrepresenterade. Over
dygnet foljer olycksutfallet ungefar samma mons-
ter som trafiken i stort med toppar morgon och
eftermiddag.



PROCENT AV TOTALT ANTAL SKADADE CYKLISTER

OVRIGT

SA MANGA SKADAS
Sammanlagt har 6 personer dodats och 3 217
personer skadats i cykelolyckor under perioden
2000 —2007. Forutom de olyckstyper som har
redovisas har 2 cyklister dodats, 4 skadats allvar-
ligt och 6 mattligt i olyckor med kollektivfordon.

20 fick l4tta skador.

TOTALT SKADADE CYKLISTER

ANTAL

SKADEGRAD

MATTLIGT SKADADE

EEEAT

28,1%

SUMMA 3217

CYKLISTER | KOLLISION MED PERSONBILAR

e
100

SUMMA

SKADEGRAD

6,1%

7,3%

69,7%

Aven om antalet dr f4 dr skadegraden hog for
dessa olyckor. 39 cyklister har ocksa skadats i kol-
lisioner med fotgidngare. 25 av cyklisterna

fick latta skador. Cyklister har ocksa skadats i
olyckor med mopeder och lastbilar varvid 10 fick
allvarliga skador. 7 av mopeder och 3 av lastbilar.

CYKLISTER | SINGELOLYCKOR

SKADEGRAD ANTAL PROCENT
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CYKLISTER | KOLLISION MED CYKLAR
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ANALYS PER FARDSATT

CYKLISTER FORDELNING PA OLYCKSTYP

Cyklisterna ér den trafikantgrupp som drabbas
av flest trafikolyckor. Totalt kom 3 217 skadade
cyklister till sjukhusen i Goteborg mellan aren
2000 och 2007. Skadegraden var hog med 6
dodade, 345 allvarligt skadade och 906 mattligt
skadade. Det motsvarar ungefir lika manga all-
varligt skadade som bilisternas och fotgéngarnas
sammanlagda allvarlig skador och lika manga

T
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DODADE OCH SKADADE CYKLISTER
2000 - 2007 SJUKHUSRAPPORTER
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UTVECKLINGEN 2000 - 2007

Antalet skadade cyklister minskade med 47 %
mellan ar 2000 och 2003 men har dérefter okat
med drygt 5 %. De svara och mattliga skadorna
minskade fran 239 ar 2000 till 127 ar 2003

men har sedan okat till 161 ar 2005 for att ater
minska till 104 &r 2007. Singelolyckorna visar
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mattligt skadade som fotgdngarna, mopedister-
na, motorcyklisterna och bilisterna fick samman-
lagt.

Aven om olyckorna med personbilar 4r forhallan-
devis f& medfor de den hogsta skadegraden. Men
dven singelolyckorna ger hog skadegrad.

Enligt de métningar som gjorts av cykeltrafikens
omfattning pa huvudcykelnétet i staden har inga
storre fordndringar skett under perioden.

DODADE OCH SKADADE CYKLISTER |
SINGELOLYCKOR 2000 - 2007 SJUKHUSRAPPORTER
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en liknande utveckling och de utgor ca 70 % av
alla cykelolyckor. Skadegraden for dem &r dock
nagot hogre dn for cykelolyckorna generellt. De
allvarliga skadorna 1ag 2005 pa ungefdr samma
niva som ar 2000 men har sedan minskat. Totalt
under perioden utgjorde de drygt 10 % av de

skadade. Mattligt skadade utgjorde ca 28 %.



SA SKER OLYCKORNA

Singelolyckor dr den klart vanligaste olyckstypen
med ca 70 % av olyckorna. Darnist kommer kol-
lision bil-cykel med 17 % respektive cykel-cykel

med 7 %.

I singelolyckor har tva personer dodats, tva i
olyckor med personbil och en vardera i olycka
med buss respektive spavagn.

Skadegraden for de mest frekventa olycksty-
perna ar hoga. For singel-olyckorna dr andelen
allvarligt och maéttligt skadade drygt 40 % och
for cykel-cykelolyckorna nistan 46 % jamfort
med cirka 30 % for personbil-cykel. Samman-
taget dr ndstan 11 % av de skadade cyklisterna
allvarligt skadade.

Enligt en analys fran Végverket av trafikskador-
na i Vistsverige som helhet dr skador i ansiktet
den vanligaste foljden vid singelolyckor och
benskador vanligast vid kollisioner med bil.

De beskrivningar som gors av de skadade om
orsaken till singelolyckorna &r svara att tolka.
Vanligt forekommande ord i skaderapporterna ér

2 9,

u arv a v .
“grus”, “sparvagnsspar” respektive “sladd”

En sammanfattning av fyra olika studier visar att
ca 50 % av cykel-singelolyckorna beror pa vag-
forhallanden, ca 40 % pa cyklistens hantering av
cykeln och uppforandet i trafiken medan ca 10 %
kan tillskrivas brister hos cyklarna.

For de véghéllarrelaterade olyckorna visar stu-
dierna att 43 % beror pa utformning av anldgg-
ningarna medan 46 % kan hinforas till driften
sasom grus, halka, trasig belysning el. dyl. 11 %
beror pa bristande underhall sdsom t.ex. hal i
korbanan.

ORSAK TILL SINGELOLYCKOR
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ANALYS PER FARDSATT

DESSA DRABBAS MEST

Majoriteten av dem som skadas dr mén, sam-
manlagt ndrmare 60 % . Skillnaden mellan
konen ar sérskilt stor i dldersgruppen 0-19 ar. 1
aldersgruppen 20-24 dr kvinnorna i svag majori-
tet. Om man ser till ldersklasser det 7-14 aringar
som dr mest utsatta.

Nar vi relaterar antalet skadade cyklister till hur
manga de ar inom olika aldersgrupper och hur
lange de vistas i trafiken, ser vi att den yngsta
respektive den &ldsta gruppen dr mest utsatt.

ANTAL KVINNLIGA CYKLISTER | OLYCKA, MEDELVARDE PER
AR OCH ARSKULL, ALDERSGRUPP OCH SKADEGRAD 2000 — 2007
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Skadegraden for kvinnor ar hogst dels for tonar-
ingar samt &nnu mer markant for dldrarna 6ver 55.
For mén ar monstret ndgot mindre tydligt dven
om det finns topp i alderskategorin 7-17 och en
Okande trend med stigande alder 6ver 25. Av dem
som dddats i olyckor dr de flesta (4 st) méan 6ver
65 ar. Rapporteringen av eventuellt misstinkt
alkoholpaverkan vid cykelolyckor dr mycket
bristféllig. Cykelhjdlmar anvdnds mer i Goteborg
4n i landet som helhet. Ar 2008 noterades att
niarmare 53% anvinde hjalm .

ANTAL MANLIGA CYKLISTER | OLYCKA, MEDELVARDE PERAR
OCH ARSKULL, ALDERSGRUPP OCH SKADEGRAD 2000 — 2007
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HAR SKER OLYCKORNA

Det sker flest personskadeolyckor pa gang- och
cykelbanor. Tre fjardedelar av dessa dr singel-
olyckor. Ocksé pa vig- och gatustriackor skadas
manga och andelen singelolyckor hér dr densam-
ma som pa gang- och cykelbanorna. Singelolyck-
or med allvarliga och maéttliga féljder dominerar
i respektive platstyp pa samma sitt som for det
totala antalet skadade.

Till och med i korsningar forekommer manga
singelolyckor, varannan personskada &r av denna
typ. Statistiken talar alltsa for att cyklisternas
beteenden har stor inverkan pa sékerheten i
trafikmiljon.

De allvarligaste olyckorna, dir cyklister dodas,
intriffar frimst pa gatu- och vigstrickor. Aven
ndr man rdknar in de allvarligt skadade &r ande-
len av dessa storst pa stracka medan det totala
antalet dr ndgot hogre pa gang- och cykelbanor.
Manga studier visar att cykelbanor generellt inte
okar sikerheten for cyklister.

Det dr en stark koncentration av olyckor i den
centrala staden dir cyklandet dr mest utbrett.

I 6vrigt forefaller olyckornas utbredning vara
lika stor 1 smahusomraden som 1 mer titbefol-
kade stadsdelar.

I centrala staden hor Kungsportsavenyen/Ostra
Hamngatan och Vasagatan till de mest utsatta
straken. Man kan ocksa skonja en koncentration
till strackor med stor lutning sasom Stigbergsli-
den och Viktor Rydbergsgatan/Berzeliigatan.

Pojkar i grundskolealdern dr den mest utsatta
aldersgruppen. Skadebilden avspeglar boende-
strukturen. Den geografiska fordelningen av
skadade flickor i cykelolyckor ér likartad den for
pojkar.

Jamfort med utbredningen totalt for cykel-
olyckorna skiljer sig olyckorna under kvills- och
nattetyd tydligt. Koncentrationen till de centrala
stadsdelarna dr markant nattetid.

Efter en dversiktlig beddmning pd mer detalje-
rad niva har vi sammanfattningsvis funnit det
geografiska monster som presenteras pa foljande
sida.
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ANALYS PER FARDSATT

Koncentration av olyckor pé en dvergripande niva:
Centrala Goteborg med Linnéstaden.

Strak med méanga olyckor:

Vasagatan, Viktoriagatan, Ostra Hamngatan
Kungsportsavenyen.

Stampgatan, Redbergsvigen, Karl-Johansgatan,
Landsvigsgatan.

Linnégatan, Springkullsgatan, Ovre Husargatan.
Korsvégen Sankt Sigfrids Plan.

Alvsborgsbron och Gétailvbron,

Korsningspunkter med manga olyckor, som sérskiljer sig
utanfr strak:

Mariaplan, Djurgardsplan och Lemmingsgatan —
Utbyvigen

Omraden med tydlig koncentration av olyckor,

utanfir centrala Goteborg/Linnéstaden:
Munkebécks torg/Torpagatan och Wieselgrens-
platsen

Nedforshackar har manga olyckor:

Eklandagatan vid Carlanderska sjukhuset, Viktor
Rydbergsgatan/Berzeliigatan, Sankt Pauligatan
ned mot Norra Gubberogatan, Stigbergsliden i
riktning mot centrum samt gang- och cykelvig
under Ullevigatan strax oster om Mdlndalsan
(backe och kurva).
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DA SKER OLYCKORNA

Olyckornas fordelning dver aret foljer i stort sett
cykeltrafikens férdelning. Aven om trafikférdel-
ningen ar bristfilligt kartlagd visar det sig att
andelen cyklister under de tre vintermanaderna
dr nagot storre d4n andelen olyckor under samma
tid. Orsakerna till det kan vara flera; att vinter-
vighallningen &r bra, att antalet dagar med halka
ar mattligt och att de som cyklar pa vintern ér
mer erfarna och medvetna om riskerna dn ge-
nomsnittet.

Variationen dver dygnet foljer ganska vl trafik-
mingderna totalt sett med ganska tydliga toppar
vid tiderna for pendlingen till och frén arbete/
skola.

ANTAL CYKELOLYCKOR, MEDELVARDE PER AR OCH TID PA DYG!
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ANALYS PER FARDSATT

8.3 MOPEDISTER

® 125 SKADADE PER AR

® SINGELOLYCKOR VANLIGAST

® 15-17 ARINGAR MEST UTSATTA

® ALLT FLER UNGA KVINNOR SKADAS

© MOPEDANTALET OKADE, SARSKILT EU-MOPEDER

SAMMANFATTNING

Mopedolyckor och de personskador som foljer
av dessa dr omfattande. Det géller sérskilt om
man beaktar det mattliga transportarbete som
mopederna utfor. [ genomsnitt skadas cirka 125
mopedister per ar. Numera sdljs ndstan enbart

de snabbare EU-mopeder som inte far koras pa
cykelbanorna.

Singelolyckor star for drygt 57 % av olyckorna
och dr dirmed den vanligaste olyckstypen. Pa-
korning av bil dr nést vanligast och utgor 27 %. 1
olyckor med andra trafikanter skadas éven en del
av dessa, fraimst fotgéngare och cyklister.

Tre fjardedelar av de skadade ar i aldersgruppen
15-17 ér. Det finns ocksa ett betydande antal barn
under 15 ar som skadas. Mannen dominerar
bland de skadade och har ocksé en hogre skade-
grad. Antalet och andelen skadade kvinnor 6kar

dock. Skadade flickor 15-17-ar i singelolyckor har
okat sérskilt markant de senaste aren. Vuxna kor
moped i betydligt mindre omfattning 4n ungdo-
mar men risken att skadas ar hog dven for dem.
De flesta olyckorna sker pa gatu- och vagstrackor
och dérnist pa gang- och cykelbanor. Skade-
graden &r hogst vid olyckor i korsningar (utom
cirkulationsplatser) men skillnaden gentemot
andra typer av platser dr inte stor. Olyckornas
geografiska fordelning foljer i stort bostadsom-
radenas utbredning. Villaomraden forefaller vara
lika belastade som mer tiatbebyggda delar.

I centrum dominerar pakorningsolyckor framfor
singelolyckor.

Olycksfordelningen over aret foljer i stort sett
mopedtrafikens fordelning. I augusti-september
sker flest olyckor. Under dygnet sker flest olyckor
pa eftermiddagen.
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PROCENT AV TOTALT ANTAL SKADADE MOPEDISTER

6,8%

57,2% 27,1%

OVRIGT

8,9%

SA MANGA SKADAS

Sammanlagt har tvé personer dodats och 979
personer skadats i mopedolyckor i Géteborg
under perioden 2000 — 2007 enligt sjukhusens
statistik. Av de skadade mopedisterna var 13 %
passagerare.

TOTALT SKADADE MOPEDISTER o7 0% SKADADE | OLYCKOR MED PERSONBIL
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ANALYS PER FARDSATT

FORDELNING PA OLYCKSTYP

De allvarligt skadade utgjorde under perioden 10 %
av de skadade. Mattligt skadade utgjorde 24 %. De
flesta skadas i singelolyckor men relativt ménga
skadas dven i kollisioner med personbilar da
ocksa skadegraderna blir nagot hogre. Olyckor
mellan mopedister &r tre gdnger vanligare dn
olyckor med cyklister.

Mopedtrafikens omfattning och transportarbetets
utveckling i staden &r inte kartlagt. Med hiansyn
till transportarbetets beddmda omfattning dr anta-
let skadade personer mycket hogt.

Vidstaende diagram 6ver nyforséljningen av
mopeder i landet som helhet visar ocksa en starkt
Okande trend. Den nya typen, EU-mopeden klass
1, med maxhastighet 45 km/h och som inte far
koras pa cykelbanor, haller pé att ta 6ver helt.
Enligt vagtrafikregistret fanns det varen 2007
138 000 mopeder klass 1 i landet. Antalet klass
2-mopeder beddms enligt forsdkringsbolagens
statistik frén ar 2002 ligga omkring 100 000.

NY FORSALLJNING AV MOPEDER,
KLASS | OCH KLASS 11, | SVERIGE
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UTVECKLINGEN 2000- 2007

Antalet mopedolyckor visar en liten 6kning
under perioden. Medelvirdena for de fyra forsta
aren ar for varje skadegrad nistan de samma
som for de sista fyra dren. Med hénsyn till det
stora antalet nya mopeder som siljs varje ar ar
det dnda en positiv utveckling.

DODADE OCH SKADADE MOPEDISTER
2000 — 2007 SJUKHUSRAPPORTER
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SA SKER OLYCKORNA

Ca 57 % av mopedolyckorna &r singelolyckor och
en tredjedel ar konflikter med personbil. Olyckor
med annan moped utgor 8,9 % och med fotging-
are och cykel 2,7 % . Nagra olyckor har dven skett
med buss, sparvagn och lastbil.

Singelolyckorna medfor flest mattligt eller all-
varligt skadade. De tva dodsolyckorna var singel-
olyckor. I gatu- och vigkorsningar ger dock
kollisioner med motorfordon savil fler som hogre
andel maéttligt och allvarligt skadade.



Singelolyckorna uppstar fraimst genom att fora-
ren far sladd. De fysiska orsakerna dr ofta grus,
16v, sno, is eller andra foremal pa korbanan.
Hastighet och beteende bidrar givetvis i hog grad
liksom mopedens skick.

Enligt en analys frén Végverket av trafikska-
dorna i Vistsverige ar skador pa ben, armar och
hiander den vanligaste f6ljden vid mopedolyckor.
Skador pa huvudet och i ansiktet férekommer
ocksa ganska frekvent. Oknédppta hjélmar bidrar
till detta.

Totalt sett dr skadegraden for mopedister lik den
for cyklister. De allvarliga skadorna for moped-
isterna leder dock mer séllan till déden troligen
beroende pé att andelen som anvinder hjdlm ar
forhallandevis hog. Vid en jamforelse av skade-
graden for olika konflikttyper visar det sig att
kollisioner med fotgingare ger hogre skadegrad
for fotgéngarna dn for mopedisterna. Likasé far
pakorda cyklister hogre skadegrad d4n mopedis-
terna. Forklaringen &r troligen att mopedisterna
som grupp ar yngre och tal kraftigare vald an
grupperna fotgingare och cyklister. Mopedis-
terna har ocksa battre huvudskydd.

MOPEDOLYCKOR PER KONFLIKTYP OCH AR
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DESSA DRABBAS MEST

Den klart dominerande aldergruppen som
skadas 1 mopedolyckor &r 15-17 ar. Kategorin
13-14-aringar &r mer utsatta dn vad diagrammet
pa nésta sida visar eftersom det d4r genomsnittet
for hela gruppen 7-14 ar som visas.

Drygt 70 % av de som skadas dr mén, bade totalt
sett och i1 kategorin 15-17 ar. Skadegraden dr
ocksa hogre for mén, sirskilt vid olyckor mellan
moped och motorfordon. Hér utgoér de méttliga
och allvarligt skadade néra 40 % jaimfort med
knappt 25 % for kvinnor. Vid singelolyckor ar
skillnaden i skadegrad mellan kdnen mindre.

Singelolyckor dr den vanligaste olyckstyp (57 %)
och ocksé den som har dkat mest under de senaste
aren. Diagrammet pa nésta sida visar att okningen
ar anmirkningsvart stor for kvinnor 15-17 ar.

Var femte kvinna 15-17 ar som skadas ar pas-
sagerare, vilket dr betydligt hogre andel dn for
méannen. Det har skett en markant 6kning de
senaste aren och detta avspeglas ocksé i dia-
grammet.
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ANALYS PER FARDSATT

Nir vi relaterar antalet skadade mopedister till
hur ménga de dr inom olika aldersgrupper och
hur ldnge de vistas i trafiken, dr gruppen 13-17 ar
ar mest utsatt.

Att dven utsattheten for 6vriga aldersgrupper ar
relativt stor innebér att mopedkdrning ar riskfyllt
for alla, och inte bara for ungdomar. Uppgifter
om restider dr himtade fran resvaneundersok-
ningen 2005.

146 av de olyckor som rapporterats av polis eller
sjukhus var det misstiankt paverkan av alkhol.
De flesta av dessa var singelolyckor och en
mycket hog andel av de misstdnkta var mén.

Enligt sjukhusrapporterna hade nira 40 % av de
skadade inte anvént hjalm vid olyckstillfallet. Ge-
nerellt sett ligger hjilmanvéandningen kring 90 %
i landet enligt en undersokning av VTI 2005.

ANTAL SKADADE MAN RESP KVINNOR |
MOPEDOLYCKOR PER ARSKULL, MEDELVARDE PER AR
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ANTAL SKADADE 15-17 ARINGAR
I SINGELOLYCKOR MED MOPED, PER AR

8o

70

60

50

40 —

HAR SKER OLYCKORNA

Det sker flest personskadeolyckor pa gatu-/ vag-
striackor och dédrnédst pa gang- och cykelbanor.
Singelolyckorna dominerar dven pa strackor med
blandtrafik.

I korsningar utgdr pakorning av personbil den
vanligaste olycksorsaken med tva tredjedelar av
olyckorna. Det &r ocksé i korsningar som ska-
degraden ar hogst dven om skillnaden gentemot
Ovriga typer av platser ar liten. Lagst skadegrad
har cirkulationsplatser.

Naér vi betraktar det geografiska utfallet av
mopedolyckorna gér det att se vissa monster.
Olyckorna dr ganska jamt fordelade Gver stadens
bostadsomraden, lika frekvent 1 villaomraden
som i titare bebyggelse och i de centrala delarna.
Kongahéllavdgen i Torslanda och Torslanda

torg sticker ut nagot liksom Styrsé och Donso.
Monstret for kvinnor dr likt den geografiska
fordelningen for mén.

Konfliktolyckorna dominerar i centrum och
langs Kongahillavdgen medan singelolyckorna
ar ndgot vanligare i dvriga delar av staden. Den
geografiska fordelningen av de svéra olyckorna
uppvisar inget tydligt monster.



DA SKER OLYCKORNA ANTAL MOPEDOLYCKOR,
Olyckornas fordelning dver aret foljer i stort sett ~ MEDELVARDE PER AR PERTID PA DYGNET

mopedtrafikens formodade fordelning. Anvind- 20
ningen dr mindre under vintermanaderna. |
september hiander det flest olyckor och det ar

sarskilt olyckorna moped/motorfordon som ar
mer frekventa da.

10
Variationen dver dygnet foljer ganska vl trafik- \

mingderna totalt sett med en liten topp vid tiden
for pendlingen till arbete/skola pa morgonen och
en markant topp narmast efter skoltid som sakta

O T T 1T T T I T 1T 1T 1 1T 1T 1T T 1 T 1T T 1T T T T T 11
avtar under resterande del av dygnet. Mopeden PP 00000 0000000000000 00
anvands i stor utstrackning for resor till och fran ST FSFAE GNP PO H GNP 4V

fritidsaktiviteter och for ndjeskdrning.
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ANALYS PER FARDSATT

8.4 MOTORCYKLISTER

® 50 SKADADE PER AR

® SVAG GKNING AV OLYCKORNA
® DE FLESTA | SINGELOLYCKOR
® SKADEGRADERNA AR HUGA
© HOG FART ORSAK

SAMMANFATTNING

Motorcykelolyckorna ér manga i forhallande

till det trafikarbete de utfér. Mellan &r 2000 och
2007 skadades over 380 personer.

Mer dn hélften fick allvarliga eller mattliga
skador. De flesta skadades i singelolyckor men ca
var tredje skadades i kollision med bilar.

De skadade forarna ér ndstan enbart unga mén.
Medeléldern &r 34 ar. Manga olyckor sker vid
omkorningar eller som upphinnandeolyckor vil-
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ket tyder pé att motorcyklisterna héller hog fart.
De ér svéra att se for bilforarna dels darfor att de
ror sig snabbt och dels for att de ror sig 14tt mellan
korfélten.

Singelolyckorna intréffar ofta vid snabba inbroms-
ningar vilket visar att manga forare inte behéarskar
de situationerna.

MC-olyckorna ar huvudsakligen ett sommarhalv-
arsproblem. De flesta olyckorna sker under efter-
middagstimmarna. Fa olyckor intraffar nattetid.




PROCENT AV TOTALT ANTAL SKADADE MOTORCYKLISTER

OVRIGT

SA MANGA SKADAS

Antalet skadade motorcyklister 382 personer el-
ler ca 50 per ar vilket 4r méanga i férhallande till
antalet. Endast 29 ( ca 7 %) var kvinnor varav
hélften var passagerare. Cirka 93 % av de skadade
var mén och medelaldern for alla skadade ca 34 ar.

TOTALT SKADADE MOTORCYCKLISTER 13%

28,8% 49,2%
‘ SUMMA H 3 ‘

MATTLIGT SKADADE

_
82

SKADADE MOTORCYKLISTER | KOLLISION MED PERSONBIL

Cmesows EN
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3.2%

SKADADE MOTORCYKLISTER | SINGELOLYCKOR
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ANALYS PER FARDSATT

Endast 11 skadade var dver 60 ar,

den @ldste 73 ér.

Skadegraderna dr genomgaende hdga och i
synnerhet vid singelolyckor och kollisioner med
lastbilar dar mer dn hélften av olyckorna leder till
dod, allvarliga eller mattliga skador. Néstan 17 %
av singelolyckorna och 42 % av kollisionerna med
lastbilar resulterade i allvarliga skador.

5 MC-forare eller passagerare didades

under perioden.

Det bor noteras att endast en olycka med kollek-
tivfordon intréffat under perioden. Den olyckan
medforde endast latt skada for motorcyklisten.
Déremot har en fotgdngare dodats och en skadats
allvarligt.

Antalet MC har okat kraftigt under de senaste
aren och manga oerfarna forare har tillkommit.

UTVECKLINGEN 2000 - 2007

DODADE OCH SKADADE
MOTORCYKLISTER 2000 - 2007 SJUKHUSRAPPORTER
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En jamforelse de fyra forsta aren och de fyra
sista kan man se en svag 6kning av motorcykel-
olyckorna, dven om antalet skadade varierar
frén ar till ar. Medelvérdet av antalet skadade
under aren 2000 — 2003 var 45 skadade per ar
och motsvarande antal for de senaste fyra aren
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var 51. For de allvarligt skadade var motsvarande
medeltal 38 och 41.

SA SKER OLYCKORNA

Mer dn hélften av skadorna har intréffat i sing-
elolyckor och en tredjedel vid kollisioner med
personbilar.

Upphinnandeolyckorna dr manga. Det dr svart
att veta vid vilka hastigheter som olyckorna sker
men erfarenhetsméssigt kan man anta att hastig-
heterna ér hoga. Det framgér ocksé av olycks-
rapporterna att manga olyckor sker vid snabba
accelerationer.

De visar ocksa att pakorningsolyckorna ofta
beror pa att férarna av bilar inte ser motorcyk-
listerna nir man byter korfélt eller kdrriktning.
Motorcyklisterna héller vanligen hdgre hastig-
het &n Ovrig trafik och far ofta svart att hinna
bromsa nér framforvarande fordon bromsar eller
byter korfilt.

Manga singelolyckor beror pa att MC-forarna
forlorar kontrollen 6ver cykeln nir de tvingas till
plotsliga inbromsningar eller vid halka beroende
pa grus, 16v eller oljespill pa korbanan.

HAR SKER OLYCKORNA

Knappt hélften av olyckorna sker péd végstricka
och ca 40 % i korsningar. Olyckorna sker pa
alla typer av gator vilket kan antas bero pa hoga
hastigheter dven pa mindre gator.



DA SKER OLYCKORNA

Motorcykelolyckorna ér av naturliga skal flest
under sommarhalvaret med en kraftig uppgéng
under april och en minskning november méanad.
Som de flesta andra olyckorna intraffar d&ven de
flesta MC-olyckorna under eftermiddagstim-
marna mellan kl 15-19 men en viss topp finns
dven under lunchtid mellan k1 12—13. Fa olyckor
intréffar nattetid.

SKADADE MOTORCYKLISTER PER MANAD
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ANALYS PER FARDSATT

8.5 BILISTER

© 390 SKADADE PER AR

® SINGELOLYCKOR GER FLEST DODSFALL

® 18-29-ARINGAR MEST UTSATTA

©® KOMMUNENS VAGNAT MEST OLYCKSDRABBAT
® FARTEN DODAR AVEN | STADEN

SAMMANFATTNING

Bilolyckorna i Goteborg medfor ett mycket

stort antal personskador, drygt 890 bilister i
personbilar per ar, kommer till sjukhusen for
vard. Dessutom skadas ett stort antal som enbart
registreras av polisen men man kan anta att det
oftast ror sig om ldtta skador. Antalet skadade
har varit relativt konstant de senaste aren men
de allvarliga skadorna har minskat nagot. Endast
3 % av de sjukhusbehandlade bilisterna far
allvarliga skador. Antalet dodade ar dock forhal-
landevis hogt med 39 fall under den studerade
perioden.

Upphinnandeolyckor leder till flest lindrigt
skadade. Singelolyckorna dr betydligt farre men
leder till dubbelt s& manga mattligt eller allvar-
ligt skadade. Det dr ocksé singelolyckorna som
svarar for de flesta dodsfallen, hela 22 stycken
under perioden. Métesolyckorna dr forhéllan-
devis f till antalet men har relativt sett storst
skadegrad.
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Unga bilister dr klart dvervdgande bade vad
giller det totala antalet skadade och antalet i
relation till restider. Cirka 60 % av de skadade
i aldersgruppen 18-29 ar 4r man. Av samtliga
skadade bilister dr 55 % min. I gruppen under
18 ar overvéger kvinnor.

De allvarligaste olyckorna sker till storsta delen
pa det kommunala végniétet trots att trafikarbetet
ar storre pa det statliga. Vagar utan mittremsa
och som inte dr av gatukaraktar forefaller vara
sarskilt drabbade. Fordelat pa hastighetsklasser
ar det pa gator och vdgar med skyltad hastighet
50 km/h som flest olyckor intréffar. Det dr ocksé
de gator som har det flesta hastighetsovertradel-
serna.

Olycksfordelningen i tiden foljer i stort sett tra-
fikens fordelning. Nétter, sarskilt under helger,
ar overrepresenterade. Under dygnet ar inte
olyckstoppen under morgonen lika markant som
trafikens morgontopp.

e ———————




PROCENT AV TOTALT ANTAL SKADADE BILISTER

BILISTER SKADADE | KOLLISION MED KOLEKTIVFORDON

OVRIGT

SA MANGA SKADAS

Totalt har 7 158 personer skadats i personbilar
och registrerats vid sjukhusen under aren 2000—
2007. Det innebdr att ca 895 personer skadas per
ar. De flesta eller 4 845 har skadats i kollisioner
med personbilar vilket motsvarar ndstan 68 % av
de skadade. Skadegraden for bilister ar relativt
lag med 3 % allvarligt skadade men eftersom
totalantalet ar stort motsvarar det 4nda ca 80
personer
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16,3%

9,3%

per ar som far allvarliga eller mattliga skador.

I singelolyckorna dér 1 166 personer (16 %)
skadades var skadegraden dock hog med 22
dodade och 213 allvarligt eller mattligt skadade.
Aven métesolyckorna ger svara skador men de ir
forhallandevis fa.

Kollisioner med tunga fordon ger ocksa som
framgér av sammanstéllningen nedan forhallan-
devis svara skador.

90,7%
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BILISTER FORDELADE PA OLYCKSTYP
Singelolyckorna utgjorde 16 % av personbilister-
nas olyckor. Skadegraden for dessa var i genom-
snitt dubbelt sa hog som for medelolyckan. Man
kan anta av skadebilden vid dessa olyckor att
hastigheterna varit mycket hoga. I manga fall har
bilisterna ocksa saknat bilbilte.

De flesta bilister skadas vid kollisioner med
andra personbilar men skadegraden i dessa
olyckor ar forhéllandevis lag.

Olyckor med kollektivfordon &r de fjarde van-
ligaste olyckstypen och de ger ofta bilisterna
allvarliga och mattliga skador.

Personbilar som kolliderade med andra trafikan-
ter medforde att 6 356 personer sokte vard pa
sjukhusen. 544 av dessa var cyklister och 455
var fotgidngare. Men de flesta, 4 845 var andra
personbilister t. ex i upphinnandeolyckor.

UTVECKLINGEN 2000 - 2007

DODADE OCH SKADADE BILISTER
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Totalt antal skadade har i stort sett vart oférand-
rad under perioden 2000-2007, med undantag for
en viss minskning under &ren 2002 till 2004.

For mattligt skadade skedde en 15-procentig
minskning medan antalet latt skadade 1 stéllet
okade nagot. Totalt skadades 947 bilister &r 2000
och 964 ar 2007. Man kan konstatera att olycks-
utvecklingen for bilister inte varit positiv.
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SA SKER OLYCKORNA

Nira 40 % av bilolyckorna &r upphinnandeolyck-
or. Singelolyckor ér den nést storsta gruppen med
20% och dérnést korsandeolyckor med 13 %.

Det ar singelolyckorna som medfor flest mattligt
eller allvarligt skadade, drygt 20 %. Det dr nagot
mer dn for korsande och upphinnande tillsam-
mans. Singelolyckorna ger ocksé klart flest
dodade. Hela 22 av de 39 dodade under perioden
2000-2007 omkom vid singelolyckor.
Métesolyckorna &r relativt fA men har hogst
skadegrad. Narmare 40 % far méttliga eller
allvarliga skador jamfort med till exempel 3 %
for skadade vid upphinnandeolyckor. Diagram-
met visar den genomsnittliga skadegraden enligt
sjukhusens klassning for respektive olyckstyp i
rangordning.

ANTAL OLYCKOR PER AR OCH OLYCKSTYP
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DESSA DRABBAS MEST

Det ér bilister i aldergruppen 18-29 ar som har
flest skadade. Vid stigande alder minskar frek-
vensen. Diagrammet visar antalet skadade i varje
arskull enligt sjukhusens statistik.

Ungefir 55 % av de som skadas dr mén. [ den
mest utsatta aldersgruppen 18-29 ar ér andelen
mén 60 %. Bland de yngre (0-17 ar) dverviger
kvinnorna négot. Av de dodade och allvarligt
skadade ar tva tredjedelar mén och séledes en
tredjedel kvinnor.

Overrepresentationen av de yngre bilisterna dr
4ven tydlig om man tar hinsyn till restiden. Aven
bilister 6ver 80 ar &r utsatta men inte mer dn for
andra fairdmedel. Observera att aldersgruppen
0-12 ar inte ingar beroende pa att de uppgifter
om resvanor fran undersékningen 2005 som
anvénts, enbart omfattar dldrarna 13 — 84 ar.

I vilken grad alkoholen bidrar till olyckorna dr
svart att bedoma eftersom polisen i var tredje
olycka angett “alkoholpaverkan okdnd”. Miss-
ténkt alkoholpaverkan noterades i 4 % av
olyckorna. Bland de dédade och svart skadade ar
denna siffra klart storre.

Sjukhusen noterar oftast om den skadade anvént
bilbélte. I genomsnitt dr det 92 % som uppger

att sa &r fallet vilket ocksa dverensstimmer med
Trafikkontorets arliga rdkningar ute i trafiken.
Ar 2008 var andelen enligt dessa rikningar 93%.
Av de mattligt eller allvarligt skadade &r det
betydligt lagre andel som anvént balte. Ett annat
sétt att beskriva detta &r att skadegraden (medel-
virdet for ISS) &r ndstan dubbelt sa hog for dem
utan balte jaimfort med dem som anvint.

Enligt en nationell undersékning 2005 av
Vig- och transportforskningsinstitutet VTI, ar
anvindningen av bilbédlten ldgst bland manliga
forare 18-25 dr endast 75 %.

ANTAL SKADADE BILLISTER PER AR OCH ARSKULL

30

25

20

:\’1/ :(\ r‘/o) b?) oob‘ cbb‘
o K kS 425 9 "
B Min Kvinnor

UTSATTHET FOR BILISTER RELATIVT
RESTIDER INOM RESPEKTIVE ALDERSGRUPP

Utsatthetsindex

111



ANALYS PER FARDSATT

HAR SKER OLYCKORNA

Trots att omkring 70 % av biltrafikarbetet i
Goteborg sker pa det statliga vagnitet dr det ndra
80 % av bilisterna som dddas eller skadas svart
pa det kommunala nétet. De statliga vdgarna i
staden har ofta mittriacke och planskilda kors-
ningar. Det dr séledes pa gator och vigar som
inte 4r motorvig eller motortrafikled som de
flesta olyckor med personskador intréffar.

Omkring 60 % av de polisrapporterade olyck-
orna intréffar pa gator eller vigar med skyltad
hastighet 50 km/h. Det &r dubbelt s& ménga som
pa 70-lederna, vilket dr den nést storsta gruppen.
Diagrammet visar fordelningen av de olyckor
dar polisrapporten innehallit uppgift om skyltad
hastighet. En tredjedel av rapporterna saknar
detta, varfor osékerheten i angivna siffror &r stor.
Det verkliga antalet olyckor torde vara storre i
samtliga hastighetsklasser.

Manga gator och vigar med 50 km/h utgor en
komplex trafikmiljé. Korsningarna ligger tétt och
alla trafikantslag blandas.

Om vi fokuserar pa dodade och svart skadade
framtrader vigtypen “annan allmén vag” som
den dominerande exempelvis Grabovidgen och
Kongahillavdgen. En forklaring skulle kunna
vara att denna vagtyp inbjuder till hogre hastig-
het 4n vad som dr lampligt.

ANTAL BILOLYCKOR PER AR OCH HASTIGHETSKLASS
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Upphinnandeolyckor

Huvuddelen intréffar pa infartslederna. Koncen-
tration kring de mest belastade delarna av E6
och E45.

Korsandeolyckor

Jamfort med upphinnandeolyckorna dr korsande-
olyckorna nagot mer spridda i vagnétet. Hjalmar
Brantingsgatan, vissa korsningar i Sorredsomra-
det och Angered har flera olyckor.

Singelolyckor

Singelolyckor intrédffar bade pa det statliga och
kommunala huvudvégnitet, ofta dar tillaten has-
tighet dr hogre dn 50 km/h eller vigen inbjuder
till detta.

Matesolyckor

Dessa olyckor intrédffar i mindre grad pa de pri-
mara trafiklederna. En ganska utsatt stricka ar
vig 190 Grabovégen i norddstra delen av staden.

Didsolyckor

Kartbilden 6ver dodsolyckorna enligt sjukhusens
statistik visar att en stor andel sker i det kommu-
nala vignitet.



DA SKER OLYCKORNA

Olyckornas fordelning dver aret foljer trafikflo-
dets fordelning. Olycksfoérdelningen 6ver veckan
innebir ganska sma variationer, nagot fler under
fredagsdygnet och nagot farre 4n genomsnittet
under helgdagarna. Om man relaterar till tra-
fikméngden sé ligger savil fredag som l6rdag-
sondag nagot over resten av veckan. En stor del
av dessa olyckor sker under kvéll och natt.

Variationen 6ver dygnet foljer ganska vél tra-
fikméangderna totalt sett. En markant skillnad ar
dock att olyckorna i relation till trafikflodena ér
mycket farre i morgontrafiken &n under efter-
middagens rusningstrafik. P4 morgonen ir tra-
fiksammansittningen mer homogen, vilket kan
vara en del av forklaringen.

Unga forare dr Gverrepresenterade i olyckor nat-
tetid. Kvinnor dn nagot 6verrepresenterade under
hogtrafiktid morgon och eftermiddag.

Om man relaterar antalet skadade bilister till
antalet bilresor ser man tydligt den forhallande-
vis laga frekvensen under morgonen och framfor
allt den extremt hoga frekvensen under natten.
Timman mellan klockan 3 och 4 &r sirskilt fram-
tradande.

Antalet resor avser paborjade resor i Goteborg
under respektive timma enligt den senaste res-
vaneundersokningen.
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ANALYS PER FARDSATT

Kartbilden over dodsolyckorna enligt sjukhusens statistik
visar att en stor andel sker i det kommunala végnditet.
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ANALYS PER FARDSATT

8.6 KOLLEKTIVTRAFIK

Olyckor 1 kollektivtrafiken &r tidigare inte studerade i ett sammanhang tillsammans med 6vriga tra-
fikolyckor. Forhallandet mellan skadade i kollektivtrafikfordon och hur bussar och sparvagnar skadar
andra trafikanter ar inte heller belyst. Darfor gors har en uppdelning i tva avsnitt. Skadade resenérer i
bussar och sparvagnar och trafikanter skadade av bussar och sparvagnar.

8.6.1 SKADADE | BUSSAR
OCH SPARVAGNAR

© 75 SKADADE PER AR

© DE FLESTA HAR SKADATS | BUSSAR

® MANGA HAR SKADATS VID FALLOLYCKOR OMBORD
® ALDRE MEST UTSATTA

® FLEST KVINNOR HAR SKADATS

SAMMANFATTNING

Mellan aren 2000 — 2007 rapporterade sjukhusen
1 genomsnitt 75 personer per ar som skadats i
olyckor ombord pé bussar och sparvagnar.

Det ar nagot farre dn de som skadas av kollek-
tivfordonen. Olycksutvecklingen har de senaste
aren varit positiv.
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De flesta skadas vid fallolyckor i bussar och
skadegraderna dr relativt hoga i synnerhet for
dldre kvinnor. Olyckorna sker nér bussen eller
sparvagnen tvingas bromsa haftigt eller vid ryck
och svéngar i anslutning till hallplatser da pas-
sagerarna rest sig eller inte hunnit sétta sig.
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PROCENT AV TOTALT ANTAL SKADADE | SPARVAGN OCH BUSS

SA MANGA SKADAS

Sammanlagt har 621 personer skadats i bussar
och sparvagnar under perioden 2000-2007 enligt
sjukhusens statistik. Av dessa skadades 389 i
bussar och 232 i sparvagnar. Fler skadas i bus-
sarna an i sparvagnarna bade vid fall i vagn, vid
kollisioner med andra fordon och vid singel-

TOTALT SKADADE | SPARVAGN OCH BUSS

e | -
ENEN
s | v

ERER

71% 0.1%

MATTLIGT SKADADE

‘ SUMMA

‘ TOTAL ‘ ‘ = ‘ ‘ 621 ‘

ANTAL SKADADE VID FALL | VAGN OCH BUSS

G | | -

MATTLIGT SKADADE ‘ 17 H 20 H 14,3 ‘

| BUSS

PROCENT

SR« | v |
‘ SUMMA H 96 H 163 H 100
‘ TOTALT H = H 259 H 100

41,7%

olyckor. Det bor noteras uppdelningen mellan
singelolyckor och fall i vagn ar ndgot osdker
beroende pé att sjukvardpersonalen inte alltid
far klarhet i skélen till att passagerare ramlar.
Av dem som skadats i fordonen ér férdelningen
omkring 60% i bussar och 40 % i sparvagnar.

ANTAL SKADADE | SINGELOLYCKOR

SKADEGRAD I VAGN

I BUSS PROCENT

. | -
| 0 | -
MATTLIGT SKADADE ‘ 17 H 73 H 26,8

R

‘ SUMMA H 48 H 106

78,3%

e

| o |

‘ TOTALT ‘ ‘ = ‘ ‘ 154 ‘ ‘ 100

ANTAL SKADADE VID KOLLISION MED FORDON

E | |
En

I BUSS

PROCENT

MATTLIGT SKADADE ‘ 5 ‘ ‘ 7

R = | |
‘SUMMA H 88 H 120 H 100
‘TOTALT H = H 259 H 100

117



ANALYS PER FARDSATT

SKADADE | BUSSAR OCH SPARVAGNAR

FORDELADE PA OLYCKSTYP

De flesta som skadas i bussar och sparvagnar
gor det vid fall i samband med inbromsningar,
svéingar eller andra ryck. Skadegraderna vid
dessa olyckor dr mycket hga med tillsammans
25 % allvarligt och mattligt skadade. Om man
bortser fran dodsolyckorna dr skadegraderna
hogre for resenérer i bussar och sparvagnar dn
for dem som skadas av kollektivfordonen.
Aven singelolyckorna ger svara skador med till-
sammans 37 % allvarligt eller méttligt skadade
inklusive en dodad. Tillsammans med fallo-
lyckorna maste dessa olyckor betraktas som ett
allvarligt problem.

Av de 6vriga 208 personerna som skadats i
fordonen i samband med kollisioner fick endast
ca 7 % allvarliga eller mattliga skador. Skadorna
har skett i samband med kollisioner med bl.a.
personbilar 51, med bussar 31 och med spéarvag-
nar 99.

UTVECKLING 2000 - 2007
Antalet skadade ombord pé kollektivtrafikfordo-
nen har minskat kraftigt under perioden.

For bussarna har antalet personer som skadas
stadigt minskat sedan ar 2001 och var ar 2007
ca hilften sd manga. Aven skadegraderna har
minskat men inte i samma omfattning.

For sparvagnarna har utvecklingen varit ojamn.
Mellan éren 2000 till 2003 fordubblades antalet
skadade for att ar 2004 minska till en femtedel
for att sedan fordubblas till &r 2006.

Ar 2007 var antalet det ligsta under perioden.
Aven skadegraderna har minskat sedan &r 2000.
Visttrafik och trafikutévarna gjort insatser ge-
nom att informera férarna om vikten av en mjuk
korning.
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ANTAL SKADADE | BUSS 2000 - 2007 SJUKHUSRAPPORTER
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SA SKER OLYCKORNA

Olyckorna sker av i huvudsak tre olika skal.

* [ de flesta sker genom att passagerare ramlar i
samband med héftiga inbromsningar som fo6ljd
av hinder i fardriktningen eller vid snabba
inbromsningar, accelerationer eller svdngar i
anslutning till hallplatser.

*Passagerare kan ramlar eller skadas pa annat
sdtt vid singelolyckor det vill sédga att bussen kor
av végen eller att en sparvagn sparar ur.

*Bussen eller sparvagnen kolliderar med ett an-
nat fordon.

DESSA SKADAS MEST

ANTAL SKADADE | FORDON PER AR, ARSKULL OCH
ALDERSGRUPP | OLYCKOR MED SPARVAGN ELLER BUSS

1,2
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B Doda M Allvarligt skadade

Mattligt skadade Litt skadade

Skadorna drabbar alla aldersgrupper med undan-
tag for barn som séllan skadas. Skadegraderna &r
i allminhet laga men stiger kraftigt med dkande
alder fran ca 50 ar. For personer 6ver 75 ar ar de
mycket hoga. Aldre ménniskor reagerar lang-
sammare én yngre och har skorare benstomme
vilket liatt medfor skador om man faller. Kvinnor
far svarare skador 4n mén.

HAR SKER OLYCKORNA

Fallolyckorna sker oftast i anslutning till hallplat-
ser ndr passagerare rest sig for att stiga av eller

just stigit pd fordonet utan att hunnit satta sig.
Busshéllplatser som kriver att bussen méste
gora en svdng in mot hallplatsen ar riskabla.

DA SKER OLYCKORNA

De allvarliga olyckorna som oftast drabbar dldre
sker 1 forsta hand under eftermiddagen da pas-
sageraren reser sig och det dr trangt ombord.
Variationen dver dygnet foljer ganska vil resan-
dets omfattning. Morgontoppen for olyckorna
avviker dock frén trafikens normala morgontopp
troligen beroende att de dldre reser mer séllan
under morgonrusningen..

ANTAL OLYCKOR MED BUSSS ELLER SPARVAGN
INBLANDADE, FORDELADE OVER DYGNET
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ANALYS PER FARDSATT

8.6.2 SKADADE AV BUSSAR
OCH SPARVAGNAR

® 70 SKADADE PER AR

© FLER OLYCKOR MED SPARVAGNAR AN MED BUSSAR
® SPARVAGNARNA GER SVARARE SKADOR

® DE FLESTA DODADE VAR FOTGANGARE

SAMMANFATTNING

Olyckor mellan kollektivtrafikfordon och andra
trafikanter ar relativt vanliga och skadegraderna
ar hoga. De flesta olyckorna sker med person-
bilar men det dr de oskyddade trafikanterna som
rakar mest illa ut. Det dr bland dessa som 16 av
de totalt 17 som dddats i kollisioner med kollek-
tivfordon finns.

Totalt sett dr det flest kvinnor som skadas, delvis
beroende pa att de i betydligt hogre grad dn
mannen reser kollektivt. Dodsolyckorna drabbar
dock frimst mén, oftast som oskyddade trafi-
kanter 6ver 55 ar som blir pakdrda av buss eller
sparvagn pa strackan mellan tva hallplatser.
Olycksutvecklingen ar positiv for busstrafiken
men for sparvégstrafiken finns ingen tydlig ten-
dens. Sparvagnarna ér inblandade i fler olyckor

an bussarna och personskadorna ir allvarligare.
De flesta som skadas dr mellan 20-44 ar men det
ar de dldre som far de svéraste skadorna.
Kollisioner mellan sparvagn och fotgéngare
intrdffar mest i centrum dér trafiken dr tét och
manga ménniskor &r i rorelse. Strak utanfor
centrum med relativt ménga olyckor dr Forsta
Langgatan- Karl Johansgatan respektive Red-
bergsvigen. Olyckor med cyklister dr farre och
geografiskt mer jamnt fordelade.
Olycksfordelningen i tiden foljer i stort sett
trafikens fordelning. Det finns inga stora ars-
tidsanknutna variationer. Pa dygnsniva syns
ingen olyckstopp under morgonen som avspeglar
trafikens morgontopp.
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TOTALT ANTAL SKADADE AV SPARVAGN

OVRIGT

27,2%

5,0%

SA MANGA SKADAS

Sammanlagt har 675 personer skadats efter att de eller deras fordon har blivit pakérda av sparvagnar
och bussar. Av dessa har 16 dodats, 62 fatt allvarliga skador och 86 har skadats mattligt vilket motsva-

rar ca 24 % av alla skadade vid dessa olyckor.

TOTALT SKADADE AV SPARVAGN OCH BUSS
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ANALYS PER FARDSATT

FORDELNING PA OLYCKSTYP

En jimforelse mellan hur ménga som skadas
ombord pé bussar och sparvagnar med antalet
som skadas av dessa fordon visar att det dr nagot
fler som skadas av fordonen.

Risken att dodas vid en olycka med ett kol-
lektivfordon ar relativt hog. I genomsnitt under
perioden har tva personer per ar omkommit vid
olyckor med kollektivfordon. Néstan dubbelt sa
manga dodas av sparvagnar som av bussar. De
flesta, 14 av 17, #r fotgiingare. Aven i 6vrigt 4r
skadegraderna relativt hdga vilket forklaras av
kollektivfordonens vikt och frontutformning.

UTVECKLING 2000-2007

Antalet kollisioner mellan bussar och andra tra-
fikslag visar en viss minskning mellan ar 2000
och 2007 men det &r stora variationer mellan
aren och skadegraderna varierar upp och ner.
For sparvagnstrafiken dr bilden allvarligare.
Olycksutvecklingen visar ingen tydlig tendens.
Olyckstalen varierar kraftigt fran ar till ar &ven
om ar 2007 visade den ldgsta siffran under pe-
rioden. Men bade 2003 och 2006 hade ovanligt
manga skadade.

Antalet skadade totalt under perioden ligger ca
50 % hogre for sparvagnarna dn for bussarna
och skadegraderna ligger ungefér lika mycket
hogre. Av dem som skadas av bussar ar det drygt
22 % som far maéttliga, allvarliga eller dodliga
skador medan motsvarande tal for sparvagnarna
ar drygt 26 %.

Under perioden har befolkningen 6kat och resan-
det bade individuellt och kollektivt 6kat négot.
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BUSS, SKADADE | KOLLISION MED
FORDON 2000 - 2007 SJUKHUSRAPPORTER
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SA SKER OLYCKORNA DESSA DRABBAS MEST

ANTAL SKADADE PERSONER PER Det ér fler kvinnor 4n mén som skadas i olyckor
KONFLIKTTYP OCH AR | BUSS-/SPARVAGNSOLYCKA med buss eller sparvagn. Manga olyckor sker i
40 anslutning till hallplatser.
35 ) .
ANTAL SKADADE AV BUSS OCH SPARVAGN PER AR,
30 I ARSKULL OCH ALDERSGRUPP.
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Den vanligaste olyckstypen ér kollision med per- TN S E PSP S
sonbil men det sker ocksa forhallandevis ménga B Dsdade M Allvarligt skadade
olyckor med oskyddade trafikanter, framforallt Mattligt skadade Litt skadade

fotgéngare. Den tredje olyckstypen ar kollisioner
mellan kollektivfordonen.

Aldersfordelningen for skadade personer i olyck-

De oskyddade trafikanterna &r sirskilt utsatta or med buss eller sparvagn visas pa diagrammet.
och blir ofta allvarligt skadade vid pakorning. De som dddats utgdrs framst av personer over 55
Flest olyckor sker med spéarvagn inblandad och ar. Det &r fler mén &n kvinnor.

de medfor ocksé storst andel allvarligt ska- I 6vrigt dominerar personer i dldrarna 20 - 44
dade med 11 dodade och 38 allvarligt skadade. ar. Skadegraden ér generellt sett hog for dessa

I olyckor med bussar har 6 dodats och 24 fatt olyckor men visar inget tydligt ménster. En for-
allvarliga skador. hallandevis stor andel av dem med hogre skade-

grad dr oskyddade trafikanter.
Béda fordonstyperna ér tunga och sparvagnen
har normalt ocksa en ldngre bromsstricka och
saknar mojlighet att véja vilket &r en del av for-
klaringen till olycksbilden.
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HAR SKER OLYCKORNA

Kollisionsolyckorna sker oftast i centrala Gote-
borg dir konflikterna med andra trafikanter &r
manga.

Flest olyckor dér oskyddade trafikanter kollide-
rar med buss eller sparvagn sker pa stracka, dar-
ndst héllplats och mindre grad i korsning. Av de
16 oskyddade trafikanter som dodats har minst 8
varit pa stracka.

De flesta olyckorna mellan sparvagn och oskyd-
dade trafikanter sker i centrum och dirnést i
straket Forsta Langgatan — Karl Johansgatan
respektive Redbergsvigen.

Innanf6r Vallgraven dominerar olyckor med
fotgdngare. Utsatta strickor dr bland annat Sodra
Hamngatan och Ostra Hamngatan.
Cykelolyckorna ér farre och mer jimnt fordelade
an fotgdngarolyckorna. Pa Redbergsvigen vid
Kobbarnas Vig finns en overfart dir flera cyklis-
ter skadats i konflikt med buss eller sparvagn.

Vid Korsvigen - Svenska Méassan — Liseberg dar
manga manniskor dr i rorelse har endast enstaka
olyckor med lindriga skador intrdffat under den
studerade perioden. Korsvéigen genomgick en
stor ombyggnad som stod fardig sommaren
2001. En speciell riskmiljo dr omrédena kring
héllplatserna ddr manga fotgdngare blir pakorda.
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DA SKER OLYCKORNA

Olyckornas fordelning dver aret dr jamn under
atta av manaderna. En gemensam faktor for de
fyra manaderna med férre olyckor &r skollov/se-
mestertider.

Variationen 6ver dygnet foljer ganska val resan-

dets omfattning i staden. En markant skillnad ar
dock att morgontoppen i trafiken inte avspeglas i
olycksdiagrammet.

ANTAL OLYCKOR MED BUSSS ELLER SPARVAGN
INBLANDADE, FORDELADE OVER DYGNET
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IORITERADE GRUPPER

9.1 Barn och ungdomar 0-20 ar

9.2 Aldre éver 65 ar
9. 2.1 Aldre i singelolyckor (fallolyckor)
9. 2.2 Aldre i trafikolyckor






ANALYS AV TVA PRIORITERADE GRUPPER

9 ANALYS AV TVA PRIORITERADE GRUPPER

9.1 BARN OCH UNGDOM 0-20 AR

ANTALET SKADADE HAR MINSKAT MED DRVGT 30 %
435 SKADADE PER AR

MANGA FEMTONARINGAR | MOPEDOLYCKOR

FLEST ALLVARLIGT SKADADE | CYKELOLYCKOR
CYKLANDE POJKAR 8-15 AR UTSATTA

SAMMANFATTNING

Ombkring 435 barn och ungdomar 0-20 ar skadas
arligen i trafiken. Under 2000— 2007 har 14 barn
och ungdomar omkommit, ingen under 12 ar.

11 av de omkomna var pojkar. Olyckorna visar
totalt en tydlig tendens att minska ( 34%).

Det ar dubbelt sa ménga pojkar som flickor som
skadas.

Aldersgruppen 10 — 20 ar #r i férhallande till be-
folkningsméngden och antalet resor mer utsatta
an aldersgruppen over 20 ar. Den i synnerhet
mest skadedrabbade arskullen dr 15-aringar,
vilket hanger samman med de manga moped-
olyckor som de dr inblandade 1i.

Sammantaget for gruppen barn och ungdomar
ar bilolyckor den vanligaste olyckstypen och
dirnést cykelolyckor. For cyklisterna ar singel-
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olyckorna klart 6vervdgande. Dérefter foljer
skadade i mopedolyckor. Hogst andel allvarligt
skadade har motorcyklisterna med 19 % foljt av
fotgdngarna med 14,6 %. Totalt &r dock dessa
gruppers olyckor relativt fa. Bilolyckorna leder
till flest dodsfall. Av de 14 som dddats har 11
omkommit i bilolyckor.

Olyckornas geografiska fordelning innebér en
viss overvikt for stadens sodra och centrala
delar medan flest dodsolyckor intréffat i de norra
omradena.

Fordelningen Over aret avspeglar framfor allt

att cykeln och mopeden framst anvands under
barmarkssidsongen, da det intraffar betydligt fler
olyckor &n under vintermanaderna. Sett over
dygnet intréffar en mycket stor andel av olyck-
orna under eftermiddagen.




PROCENT AV TOTALT ANTAL SKADADE

FOTGANGARE

PA CYKEL

PA MOPED

| PERSONBIL
KOLLEKTIVFORDON

OVRIGT

SA MANGA SKADAS

Under aren 2000-2007 dodades 14 barn och ung-
domar i trafikolyckor, 224 skadades allvarligt.
De flesta eller cirka 70 % skadades latt. Inget
barn under 12 ar omkom.

I forhéllande till befolkningsméngden och hur
mycket de reser dr gruppen utsatt for ménga

8,9% 6,7%
2,3%
29,4%

31,8%

19,7%

Totalt registrerade sjukhusen 3 549 skadade eller
dodade personer i aldern 0-20 &r under perioden
2000-2007. Av dessa skadades 3474 personer i
trafikolyckor medan 75 fotgingare skadades vid
fallolyckor. Skadorna vid trafikolyckorna forde-
lade sig enligt tabellerna nedan. Trafikantslag

olyckor men skadegraderna visar att barn och

ungdomar klarar sig forhallandevis bra.

TOTALT SKADADE | TRAFIKOLYCKOR

s

MATTLIGT SKADADE 828

2407

‘ ‘ 3474 ‘

LATT SKADADE

‘ SUMMA

UNGDOMAR SKADADE SOM FOTGANGARE

| - |
G | -

MATTLIGT SKADADE

LATT SKADADE

6,5% 0,4%

69,3%

UNGDOMAR SKADADE PA CYKEL

MATTLIGT SKADADE

LATT SKADADE

‘SUMMA H 267 H 100 ‘

‘SUMMA H 1022 H 100 ‘

UNGDOMAR SKADADE | PERSONBIL

e |
F—— - |
N
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MATTLIGT SKADADE

LATT SKADADE

UNGDOMAR SKADADE | KOLLEKTIVA FORDON

MATTLIGT SKADADE

LATT SKADADE

‘SUMMA H 1103 H 100 ‘

‘ SUMMA H 81 H 100 ‘
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ANALYS AV TVA PRIORITERADE GRUPPER

FORDELNING PA OLYCKSTYP

Elva av de fjorton som dddats under den stude-
rade perioden har omkommit i bilar, nio av dessa
var i aldrarna 18-19 &r. Dessutom omkom en cy-
klist 13 &ar, en mopedist 16 ar och en fotgéingare
20 ar, samtliga mén. Tre unga kvinnor omkom i
bilar varav en trettonarig flicka som passagerare
till en femtonarig bilférare som ocksd omkom.

De flesta skadade ar resande i personbilar (1103
eller 31,8 %). Forutom dodsolyckorna ar skade-
graderna for denna grupp laga.

Nast flest skadas i cykelolyckor (1022 eller 29,4
%) och det dr ocksa den gruppen som har flest
antal allvarligt skadade.

Mopedisterna ér den tredje storsta gruppen (683
eller 19,7 %) och antalet allvarligt skadade ar
manga.

Av fotgéngarna skadas 14,6 % allvarligt vilket
procentuellt sett dr den hogsta andelen allvarligt
skadade for samtliga barn och ungdomar.
Personbilisternas skadebild med 11 dddade och i
ovrigt lag andel allvarligt och mattligt skadad kan
forklaras med att s.k. vansinneskorningar” ofta
slutar med mycket svara singelolyckor som foljd.

UTVECKLING 2000-2007

Bortsett fran den tillfélliga uppgangen ar 2005
minskar antalet skadade kontinuerligt. Totalt sett &r
minskningen ca 34 % mellan &r 2000 och ar 2007.

DODADE OCH SKADADE BARN o - 20 AR
2000 - 2007 SJUKHUSRAPPORTER
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Aven antalet allvarligt och mattligt skadade har
minskat bortsett frin &r 2005. Ar 2000 skadades
113 personer allvarligt eller mattligt medan mot-
svarande antal ar 2007 var endast 49, en minsk-
ning med drygt 56 %. Varfor ar 2005 avviker ar
svart att forklara men erfarenhetsmaissigt pendlar
vérdena upp och ner dven om trenden &r tydlig.

Skadetalen for 15-aringarna sticker ut pa ett
anmarkningsvart sitt. Det d&r mopeden som for-
klarar den stora avvikelsen. Det dr uppenbart att
det inte rader balans mellan anvindningen och
mopedisternas formaga att hantera fordonet.

ANTAL ALLVARLIGT OCH
MATTLIGT SKADADE PER AR OCH ARSKULL 2000-2007
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I diagrammet har antalet skadade satts i relation
till befolkningsméngden i varje arskull. Alders-
gruppen 10-20 ar framtriader da som mer utsatt
dn Ovriga aldersgrupper och stapeln for 15-aring-
arna sticker ut &nnu mer.



UTSATTHET RELATIVT BEFOLKNINGSMANGDEN

Utsatthetsindex
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SA SKER OLYCKORNA

40% av barnen i grundskoledldern upp till 16 ar
skadas som cyklister, ofta i singelolyckor. 30 %
har skadas i mopedolyckor. Aven hir dominerar
singelolyckorna. Knappt 20 % skadas i personbil,
oftast med léttare skador.

Bilden éndras radikalt néir vi dven tar med ung-
domarna i korkortsaldern 17 — 20 ar i statistiken.
Antalet singelolyckor femdubblats och de flesta
skadas som bilister. Konsekvenserna blir ocksa
svarare. | singelolyckor med personbil har 6 unga
omkommit under perioden

DESSA SKADAS MEST

Antalet skadade barn 6kar i takt med aldern, och
den okade rorlighet i trafikmiljoer som foljer av
det. Det &r cykelolyckor som &r den klart vanli-
gaste skadeorsaken.

15-aringarna dr mycket utsatta genom de méanga
mopedolyckorna. Aven fér 16 — 17-aringarna ir
mopedolyckor den vanligaste skadeorsaken om
an 1 betydligt lagre grad. I de tvé dldsta arskul-
larna utgdr skador i bilolyckor 40 %.

Trots den markanta toppen for 15-aringar ér det
totalt sett cykelolyckorna som dominerar. De
forekommer relativt frekvent i de flesta arskul-
larna.

Det dr dubbelt sa ménga pojkar som flickor som
skadas. Skillnaden mellan konen r storst vad
géller moped- och cykelolyckorna. 7 av de 9 do-
dade ar pojkar. I 6vrigt skiljer inte skadegraden
mellan kdnen.

Om vi jamfor antalet skadade i olika éldersgrup-
per visar det sig att skillnaden mellan konen &r
storst for 11-16-aringar.

ANTAL SKADADE PER AR OCH SKADEGRAD
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HAR SKER OLYCKORNA

Olycksplatserna ar inte jimnt fordelade mellan
Goteborgs stadsdelar. I de sddra och centrala
delarna har ménga barn skadats, medan det i de
norra omradena har intréffat flest dodsolyckor.

DA SKER OLYCKORNA

De flesta olyckor med barn och ungdomar intraf-
far under maj till oktober manad och allra flest
under augusti — september. Det &r cykelolyckor-
na som varierar mest ver aret men dven moped/
MC-olyckorna varierar mycket.

Den frémsta forklaringen torde vara att cyklan-
det och moped/MC-ékandet ar betydligt mer
omfattande mellan maj och oktober. I 6vrigt ar
det svart att dra slutsatser av statistiken.
Fordelningen over dygnet visar en markant topp
kring klockan 17. Skillnaden mot morgontoppen
ar anmarkningsvart stor. Det tyder pa att sarskilt
cykel och moped/MC anvénds mest under efter-
middagen men det kan ocksé vara ett tecken pa
att riskerna ar storre under denna tid.
Bilolyckorna ar 6verrepresenterade under dyg-
nets forsta timmar, och handlar 1 huvudsak om
ungdomar i dvre tondren.
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ANTAL SKADADE PER AR OCH ARSKULL
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ANALYS AV TVA PRIORITERADE GRUPPER

9.2 ALDRE OVER 65 AR

Med fallolyckor avses i detta avsnitt olyckor dér personer dver 65 ér av olika skil ramlar omkull och
skadas 1 trafikmiljon. Dessa olyckor ridknas inte som trafikolyckor efter som inget fordon &r inblandat i
héndelsen. Att de dnda ingér under rubriken trafiksékerhet och redovisas i trafiksékerhetsprogrammet
beror pa att olyckorna ofta dr beroende av trafikanldggningarnas utformning, drift eller skétsel och

diarmed ofta faller under Trafikndmndens ansvar.

Fallolyckor generellt for fotgdngare behandlas under avsnittet om fotgéingarnas olyckor men eftersom
gruppen aldre dr speciellt drabbade av dessa olyckor gors hir en sirskild redovisning.

9.2.1 ALDRE | FALLOLYCKOR

155 SKADADE PER AR

MYCKET HOG SKADEGRAD

DUBBELT SA MANGA KVINNOR SOM MAN SKADAS
DE ALDSTA SKADAS OFTAST OCH SVARAST

SAMMANFATTNING

Mellan aren 2000-2007 skadades 1250 personer
over 65 ar i fallolyckor pa gator, vigar och andra
trafikanldggningar i Géteborg. Det dr drygt fyra
ganger sd manga som de som skadades som
bilister.

Skadegraderna for fallolyckorna dr mycket
héga. Men utvecklingen har varit positiv med en
minskning av antalet skadade med néstan 60 %
under perioden. Aven skadegraderna har sjunkit.

Skadorna medfor ofta langvarig vard samt for-
andrade levnadsforhallanden for dem som ska-
dats.De flesta fallolyckorna sker under vintern
men variationerna dr stora bland annat beroende
pa hur véglaget varierar frén ar till ar.

Det ér tre génger fler kvinnor &n mén som ska-
das. Flest olyckor sker pa gangbanor i de centrala
delarna av staden.
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SA MANGA SKADAS

Totalt skadades 2 891 fotgingare i fallolyckor
mellan aren 2000-2007. Av dessa var 1 250 eller
drygt 43 % éldre &n 65 &r. Det motsvarar ca 155
skadade per ar. De dldre svarar séledes for en
oproportionerligt stor andel av olyckorna.

Skadegraderna dr mycket hoga. Ndrmare 40 %
av olyckorna medforde létta skador, 6vriga ska-
dades svart eller allvarligt. Detta kan jimforas
med trafikolyckorna dir andelen létta skador for

HUR MANGA SKADAS

e

MATTLIGT SKADADE 393
LATT SKADADE 484
‘ SUMMA H 1250 ‘ 31,4%

dldre var néstan 60 %. I reella tal skadades 373
dldre personer allvarligt i fallolyckor medan 181
skadades allvarligt i trafikolyckor.

For mattligt skadade var motsvarande tal 393
och 169 skadade personer. Till detta skall dock
laggas att 28 dldre dodades i trafikolyckor medan
ingen rapporterats dod efter en fallolycka.

Fallolyckorna bland éldre dr ett stort problem.
Forutom behandlingen pa sjukhus av de direkta
skadorna medfor olyckorna ofta mycket lang
rehabilitering och for manga fordandrade forut-
sdttningar efter olyckorna.

38,7%
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UTVECKLINGEN 2000-2007

SKADADE | FALLOLYCKOR, ALDRE OVER
65 AR 2000 — 2007 SJUKHUSRAPPORTER
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Fallolyckorna har visat en nedatgdende trend.

Ar 2000 skadades 207 personer medan endast 84
skadades ar 2007 vilket innebéar en minskning
med nédstan 60 %.

Storst minskning har skett for allvarligt skadade
med 66 skadade ar 2000 och endast 10 &r 2007.
Aven de 6vriga skadegrupperna har minskat men
med stor variation mellan aren. Minskningarna
kan bero pa mildare vintrar men ocksa pa att
behandlingsmetoderna vid sjukhusen forbéttrats.

DESSA SKADAS MEST

Det dr tre ganger fler kvinnor 4n méin over 65
&r som skadas i fallolyckor. Aven med hiinsyn
till konsfordelningen i denna aldersgrupp, som
ar 60/40 innebar det en Gverrepresentation for
kvinnorna. Skadegraden dr ocksa klart hogre
for kvinnorna, vilket till en del kan bero pé att
dldre kvinnor 1 hogre grad dn mén drabbas av
benskorhet.

Aldersgruppen dver 75 ar drabbas av fler ska-
dade dn gruppen 65-75 r. Aven skadegraden ir
hogre for den dldsta gruppen.
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SA SKER OLYCKORNA

ANTAL SKADADE ALDRE PER AR OCH TRAFIKANTSLAG
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Det ér framst som fotgéngare de dldre skadas.

I diagrammet ovan ar olyckor med fotgidngare
delade i tva staplar. Att fallolyckorna dominerar
framgar tydligt.

I foljande diagram ser vi i annan form hur starkt
fallolyckorna dominerar fotgdngarolyckorna i de
hogre dldrarna.




ANTAL SKADADE FOTGANGARE PER AR OCH ARSKULL
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Fallolyckor Pakorning

De dldre svarar saledes for en oproportionerligt
stor andel av fallolyckorna. Orsaken till fall-
olyckorna &r oftast ojimnheter i gdngytorna,
16sa plattor, haligheter, kantstenar och skrép.
En studie av Lunds Tekniska Hogskola och Vig
och Transportforskningsinstitutet i samarbete
med Trafikkontoret visade att ojimna asfaltbe-
laggningar utgjorde en storre risk for fallolyckor
an sten och plattbeldggningar. Orsaken antas
vara att forvantningen pa jamnhet ar stérre hos
den géende vid asfaltbelédggning och att upp-
mirksamheten dirmed minskar.

HAR SKER OLYCKORNA

Tva tredjedelar av fallolyckorna sker pa gangba-
nor och trottoarer medan 18 % sker pé gator och
vagar.

Koncentrationen av fallolyckorna med fotgéng-
are Over 65 ar ar storst i Centrum samt Linnésta-
den och Hogsbo. Det intraffar dven ménga kring
Frolunda Torg och 1 Majorna, Biskopsgarden och
Olskroken.

70 8o 90 100

DA SKER OLYCKORNA
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Fallolyckorna har en topp under vinterména-
derna. For fotgéngare i 6vriga aldersgrupper ar
denna topp dock klart tydligare. Den skillnaden
torde bero pé att de dldre i hogre grad &ven ska-
dar sig i fallolyckor under 6vriga delar av éaret

Variationen dver dygnet ger en ganska jaimn
kurva med en topp mellan klockan 12 och 15,
vilket kan formodas stimma Gverens med de
dldres rorelsemonster.
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9.2.2 ALDRE | TRAFIKOLYCKOR
115 SKADADE PER AR
VAR TREDJE DGDAD AR GVER 65 AR
HOG SKADEGRAD
DUBBELT SA MANGA KVINNOR SOM MAN SKADAS
DE ALDSTA SKADAS OFTAST OCH SVARAST
ANTALET SKADADE MINSKAR

SAMMANFATTNING

Total skadades per ar drygt 115 personer 6ver 65
ar 1 Goteborg mellan aren 2000 och 2007. 3 till 4
personer per ar omkom.

De flesta skadas som resenérer i personbilar eller
kollektivfordon. Skadegraderna dr i genomsnitt
laga for bilisterna och hogre vad giller allvarligt
och mattligt skadade i kollektivfordon.

Hogst skadegrad har fotgéngarna dér i stort sett
var tionde som blir skadad avlider och dver 33 %
far allvarliga skador.

Aven cyklister och mopedister har hoga skade-
grader. Det &r fler dldre kvinnor 4n man som
skadas, bade totalt sett och med hiansyn tagen till

att kvinnorna ar fler till antalet. Skadegraden ar
dessutom hogre for kvinnor. Vad géller antalet
dodsfall drabbas miannen mer.

Aldergruppen &ver 75 ar skadas i hogre grad dn
gruppen 65-74 ér. Det géller savil antal skadade
som skadegraden.

Olycksfordelningen Over arets manader ar rela-
tivt jamn. Sett 6ver dygnet sker de flesta olyck-
orna med dldre mellan klockan 11 och 17.
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PROCENT AV TOTALT ANTAL SKADADE ALDRE

FOTGANGARE

PA CYKEL

I PERSONBIL

| KOLLEKTIVFORDON

OVRIGT

SA MANGA SKADAS

Av det totala antalet sjukhusregistrerade per-
soner som skadats i trafikolyckor mellan aren
2000-2007 utgdr gruppen dver 65 ar 6,9 %
medan som jaimforelse utgér ungdomsgruppen

drygt 24 % av alla skadade.

Déremot dr skadgraderna hoga och av dem som
omkommit under perioden utgjorde aldregrup-

pen 31 %.

ANTAL ALDRE SKADADE | TRAFIKOLYCKOR

e 0|

MATTLIGT SKADADE 169

‘ ‘ 923 ‘ 18,3%

LATT SKADADE

‘ SUMMA

FOTGANGARE OVER 65
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MATTLIGT SKADADE

LATT SKADADE

1%

24,5%

15%

17%

32,5%

Inom gruppen drabbas fler av allvarliga skador

an av mattliga. Drygt var femte person over 65 ar
som skadas 1 trafikolyckor fick enligt sjukhusens
statistik allvarliga skador eller dodades. Inom
ovriga éldrar var motsvarande andel 6,9 %. Det

betyder. att det ar fler &n tre ganger sd manga

gruppen.

3%

59,1%

PA CYKEL OVER 65

SKADEGRAD ANTAL PROCENT

4

MATTLIGT SKADADE 4

~
— N N

LATT SKADADE 44,6

dldre som dodads eller skadas allvarligt vid
trafikolyckor i Goteborg dn den Gvriga alders-

PA MOPED OVER 65

F |
e

MATTLIGT SKADADE

LATT SKADADE

‘ SUMMA H 138 H 100 ‘

SUMMA 158 100

‘ SUMMA H 19 H 100 ‘

| PERSONBIL OVER 65

PROCENT

MATTLIGT SKADADE

LATT SKADADE 229 76,3

| KOLL.FORDON OVER 65

SKADEGRAD TAL PROCENT

0,4

32 14,2

MATTLIGT SKADADE

LATT SKADADE 143

o
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LATT SKADADE

‘ SUMMA

SUMMA 100

226 ‘

‘ SUMMA H 6 H 100 ‘
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UTVECKLINGEN 2000-2007

DODADE OCH SKADADE ALDRE OVER
65 AR 2000 - 2007 SJUKHUSRAPPORTER
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Utvecklingen visar pa en minskning av antalet
skadade. Ar 2000 dédades och skadades 143
aldre personer i trafikolyckor medan motsvaran-
de antal ar 2007 var 93 personer vilket innebéar
en minskning med ca 35 %. Det &r framst de
mattligt och latt skadade som minskat.

SA SKER OLYCKORNA

Totalt registrerade sjukhusen 923 dodade eller
skadade personer i aldersgruppen dver 65 ar
under perioden 2000-2007.

Fjorton av de tjugoatta som dodats har omkom-
mit som fotgdngare medan tio omkommit i per-
sonbilar. Fotgidngarna ér den grupp som drabbas

hardast d&ven om antalet olyckor ar forhallandevis

fa. Ingen annan grupp far sd méanga allvarliga
skador. Av alla skadade fick mer &n hélften all-
varliga eller mattliga skador.

Aven cyklisterna drabbas hért. Cyklisterna ir
relativt fa jAmfort med hela cykelkollektivet men
skadegraderna &r mycket hoga. Tre cyklister dog
och dven hér fick mer 4n hélften allvarliga eller
mattliga skador.

De flesta har skadats i personbilar och hir ér
skadegraderna relativt 1aga. Tre av fyra fick latta
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skador.

Nast flest skadade ér resenérer 1 kollektivfor-
don. Skadegraderna ér hogre dn for resenérer i
personbil.

Sammantaget visar analysen att dldregruppen
genomgéende far mycket svara skador, vilket
kan forklaras med att de &r mindre taliga &n
yngre for det vald som olyckorna medfér. Aldre
kvinnor har t.ex. en skdrare benstomme &n mén.

BEFOLKNING ALDRE

I Goteborg dr drygt 72 000 personer dver 65 ar.
Av dessa dr ungefér 60 % kvinnor. I de hogsta
aldrarna dr andelen kvinnor dnnu storre.

BEFOLKNING OVER 65 AR
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Analyserna visar att de éldre inte drabbas av fler
trafikolyckor jaimfort med andra aldersgrupper
Déiremot drabbas éldre av svarare skador och
skadegraderna 6kar med stigande alder.
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Skaderisken for de dldre framtrader tydligast

ndr man relaterar till antalet resor som gors inom
respektive drskull. Underlaget dr himtat frén
resvaneundersdkningen 2005, darfor saknas upp-
gifter om aldersgrupperna 0-12 respektive 85+.

DESSA DRABBAS MEST

ANTAL SKADADE KVINNOR RESPEKTIVE
MAN ALDRE AN 65 AR, EXKL FALLOLYCKOR
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Det édr fler kvinnor 4n mén dver 65 ar som skadas
1 trafikolyckor, 56 % mén och 44 % kvinnor enligt
sjukhusstatistiken. Det dr dock flest mén dver 65
ar som dodats 1 trafiken, 16 av de 28 var mén.
Aldersgruppen 6ver 75 ar drabbas av fler ska-
dade i trafiken dn gruppen 65-74 ar. Om man tar
hénsyn till att det finns fler personer i den dldsta
gruppen ar skadefrekvensen 25 % storre for
denna grupp. Aven skadegraden #r hogre for den
aldsta gruppen.

DA SKER OLYCKORNA

De flesta fotgdngarolyckorna sker i centrala
staden vilket dr naturligt med tanke pa att fot-
gangarna dr flest dir samtidigt som béade biltra-
fiken och kollektivtrafiken &r tat. For dldre med
nedsatt syn, horsel och rorelseformaéga ér trafik-
situationen mycket komplex svar att dverblicka.
Manga cykelolyckor med &dldre trafikanter utgors
av kollision med motorfordon. Drygt hélften av
dessa intriffade i gatukorsningar och ungefir en
fjardedel pa gatustriackor.

DA SKER OLYCKORNA
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Olycksfordelningen over aret foljer inget tydligt
monster. En svarforklarig avvikelse frén medel-
nivan dr de laga nivderna under vinterménaderna
januari-februari. Hypotesen ér att de dldre reser i
mindre grad under dessa ménader.

ANTAL TRAFIKOLYCKOR UNDER DYGNETS
TIMMAR, PER AR, MED PERSONER OVER 65 AR
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Variationen 6ver dygnet ger en ganska jaimn
kurva med en topp mellan klockan 12 och 15,
vilket kan formodas stimma 6verens med de
dldres rorelsemonster.
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BILAGOR

1.1 NOLLVISIONEN

Ar 1997 antog riksdagen Nollvisionen vars
huvudbudskap ir att ingen, pa grund av ett normalt
manskligt misstag, ska behova dodas, skadas
allvarligt eller fa bestdende men i trafiken.

Nollvisionen bygger bland annat pa insikten att det
ar ménskligt att géra misstag och att trafikolyckor
dérfor aldrig helt kan forhindras. Daremot gér det
att paverka konsekvenserna av olyckor.

Trafiksdkerhetsarbete handlar darfor bade om att
forebygga olyckor och att eliminera eller lindra
personskador i de olyckor som trots allt intréffar.

Enligt Nollvisionen har systemutformarna det
yttersta ansvaret for vigtransportsystemets
utformning, skotsel och anvéndning. Trafikanterna
har ansvar for att folja trafikreglerna, visa hénsyn,
omdome och ansvar i trafiken. Om trafikanterna
inte kan, formar eller vill ta sin del av ansvaret,
atergar ansvaret till systemutformarna att gora
ytterligare insatser for att minniskor inte ska
dodas eller skadas allvarligt. Darigenom ansvarar
systemutformarna for hela systemets sikerhetsniva.
Som systemutformare rdknas bland andra:

® Vigverket

® kommuner

® (vriga vighallare

® fordonstillverkare

® Polisen

® Riddningstjansten

® transportforetag

® kopare och bestillare av transporter

® politiker och tjanstemén inom samhéllsplanering

1.2 AVSIKTSFORKLARINGAR
FOR SAKRARE TRAFIK.

2002 tog niringsministern initiativ till Nationell
samlig for att 6ka engagemanget for en sdkrare
vagtrafik. Vagverket fick 1 uppdrag att bjuda in
foretag, organisationer och kommuner for att
diskutera vad var och en kan gora for att bidra till
en sikrare trafik.. Arbetet bedrivs bade pé nationell,
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regional och lokal niva. Arbetet mynnar ut i att var
och ldmnar en avsiktsforklaring ddr man beskriver
vilka dtgérder man avser att genomfora inom sitt
verksamhetsomrade. Materialet sammanstills av
vigverket och redovisas for departementet. Som
exempel kan ndmnas att Trafikndimnden i G6teborg
har ldmnat en avsiktsforklaring

1.3 OLA — ETT SATT ATT ARBETA

Vigverkets arbetssitt enligt OLA utgér fran att
systemutformarna alltid har det yttersta ansvaret
for sdkerheten 1 vigtransportsystemet. Vigverket
var den aktdr som tog initiativ till att arbeta med
OLA-projekt. Losningar och dtgérder ska
identifieras utifran systemutformaransvaret, den
enskilde trafikantens talighet mot krockvéld och
trafikantens bendgenhet att bega misstag.

Arbetet delas upp i tre faser:
® O - Objektiva fakta

Fakta samlas in kring ett speciellt problem

eller tema. T.ex. uppgifter fran djupstudier,
olycksstatistik eller litteraturstudier kan utgéra
fakta. Berorda systemutformare formar sedan en
gemensam bild 6ver problemet.

® [ - Losningar

I den andra fasen redovisar och diskuterar
systemutformarna forslag och idéer till
16sningar — bade pa kort och pa lang sikt.
Diskussionerna ska vara framatriktade och utga
ifrdn vad varje deltagande systemutformare
sjdlva eller tillsammans med andra kan bidra
med for att uppna sikrare trafik.

® A - Avsikter

I den tredje fasen ska en avsiktsforklaring

tas fram utifran diskuterat problem. En
avsiktsforklaring beskriver vad som ska goras,
nér och av vem det ska genomforas, samt
omfattning och motiv. Varje systemutformare
ansvarar sjalv for att genomfora och folja upp
sina egna avsikter



1.4 STRADA (SWEDISH TRAFFIC
ACCIDENT DATA ACQUISITION)

STRADA blir det en singelolycka. I 6vrigt dr det i
praktiken inte ndgra storre skillnader.

I oktober 1996 fick Vigverket i uppdrag av
regeringen att infora ett nytt informationssystem
for skador och olyckor inom hela
vigtransportsystemet.

STRADA bygger pa uppgifter fran bade polis

och sjukvard. Sedan arsskiftet 2003 &r polisens
rapportering och registrering av trafikolyckor till
STRADA kvalitetssikrad. Till skillnad mot tidigare
olycks-/skaderegistrering i manga kommuner sker
nu ocksa inrapportering fran ett flertal akutsjukhus
till STRADA. I Goteborg har registrering fran bade
polis och sjukvérd gjorts i eget system under 1980-
och-90-talen, och till STRADA sen ar 2000.

1.5 DEFINITION AV TRAFIKOLYCKA

Trafikolycka &r en hindelse som intréiffat i trafik pa
vig eller gata, dir minst ett ~ végtrafikfordon i
rorelse varit inblandat och som lett till person- eller
egendomsskador. Forutom motordrivna fordon ér
ocksé cykel ett végtrafikfordon.

Eftersom spédrvagn inte dr ett vigtrafikfordon
ingar inte olyckor mellan sparvagn och fotgdngare
i den nationella statistiken medan den tas med i
Goteborgs lokala statistik.

En singelolycka med fotgéingare riknas inte heller
som trafikolycka utan definieras som fallolycka.
Fallolyckor som sker pé allmén plats eller gata

ar dock ett kommunalt problem som ingar i
Trafikkontorets trafiksdkerhetsansvar och darfor
behandlas i detta trafiksékerhetsprogram

1.6 OLYCKSTYPER

Olyckstypsklassificeringen édndrades fran och

med 2003 i och med inférande av STRADA.
Olyckstyperna bestdms automatiskt i systemet i
samband med polisens registrering av olyckan.
Olyckan blir da klassad efter hur trafikelementen
faktiskt sammanstott. Det dr krockvéldet som avgor
olyckstypen snarare dn uppkomsten till olyckan. En
frontalkollision i samband med omkdrning klassas
som motesolycka i stillet for omkorningsolycka,
som den gjorde fram till 2003. Om ett fordon har
kort av vigen for att undvika att kdra pé ett vilt, sa
blev olyckan tidigare klassad som viltolycka men i
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S - Singel:

Olycka med endast ett motorfordon inblandat.

M - Mote:

Konflikt mellan motorfordon med motsatta kurser.
O - Omkorning:

Konflikt, avkoérning eller pakérning av fast
foremall i samband med omkdrning mellan tva
motorfordon.

U - Upphinnande:

Konflikt mellan motorfordon som kor i samma
riktning och da det ena hinner upp det andra.

A - Avsving:

Konflikt i korsning mellan motorfordon frdn samma
eller motriktade vdgar dir minst ett av fordonen
svanger.

K - Korsande kurser:

Konflikt i korsning mellan motorfordon
frén olika végar.

C - Cykel/moped:

Konflikt mellan motorfordon och
cykel eller moped.

F - Fotgingare:
Konflikt mellan motorfordon och fotgidngare.
G - Giende:

Singelolyckor med gdende (fallolycka), cykel och
moped samt konflikter mellan gédende cyklister och
mopeder i olika kombinationer.

J -1 Sparbundna fordon

Konflikt dér ett sparbundet fordon &r inblandat.
W - Vilt:

Konflikt mellan motorfordon och dlg, radjur, hjort
eller ren.

V — Ovrigt/Varia:
Ovriga konflikter i trafiken.
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1.7 PERSONSKADOR

I Sverige har trafikskadade indelats i tre klasser;
lindrigt skadad, svart skadad och dod. Fram tills
sjukvarden borjade rapportera in trafikolyckor i
det for polis och sjukvard gemensamma registret
STRADA har det enbart varit polisen som bedomt
huruvida en person &r lindrigt eller svart skadad.
Polisens mdjligheter att géra en riktig bedomning
av skadegraden ar dock begrinsad i jamforelse
med sjukvérdens. Skaderapporteringen fran
sjukvarden ar dock inte komplett i landet. Tills sa
ar fallet anviands darfér nedanstaende dversittning
mellan sjukvardens ISS-vérden och polisens
klassificeringssystem. Grundidén i STRADA ér
att polisen ansvarar for platsbestimningen medan
sjukvarden beskriver skadegraden.

® Polisens klassificering av personskador:

D6d - Person som avlidit inom 30 dagar fran
olyckstillféllet, till f61jd av trafikolyckan.

Svart skadad - Person som fétt brott, krosskada,
sonderslitning, allvarlig skérskada, hjarnskakning
eller inre skada eller andra skador som véntas

medfora intagning pa sjukhus.

Lindrigt skadad - De skador som inte &r svara
betecknas som lindriga.

® Sjukvirdens klassificering av personskador:

Dod — Person som avlidit inom 30 dagar fran
olyckstillfillet, till foljd av trafikolyckan.

Svar skada - (ISS >8 )

Lindrig skada — Delas upp i Latt skada
(ISS 1-3) och Mattlig skada(ISS 4-8).
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Sjukvérden utgér fran en inom trafikmedicinsk
forskning mer fingraderad skadeklassificering.
AlS-systemet (Abbreviated Injury Scale) &r ett
av de mest anvdnda systemen for skadegradering
som baseras pa skadornas svérighetsgrad och
lokalisering och dir varje individuell skada
klassificeras. Praktiskt taget alla skador kan
klassificeras enligt AIS-systemet.

AIS=1.Lindrig skada (exempelvis smasar,
stukning, finger- eller ndsfraktur).

AIS=2 Moderat skada (exempelvis hjdrnskakning
med medvetsloshet
< 1 timma, okomplicerad fraktur).

AIS=3 Allvarlig skada (exempelvis hjarnskakning
med medvetsloshet 1-6 timmar,
larbensfraktur, amputation av fot).

AIS=4 Svér skada (exempelvis blédning i
hjirnan, amputation av ben).

AIS=5 Kiritisk skada (exempelvis skada pa
kroppspulsadern).

AIS=6 Maximal skada (néstan alltid dodlig).
AIS=9 Okind skada

Effekten av multipla skador kan graderas enligt
ISS-systemet ( Injury Severity Score) som utgar
fran AIS-klassifikationen. ISS-vérdet berdknas
med utgangspunkt fran AIS-graderna for de tre
kropps-regionerna som har de svaraste skadorna.
ISS-vérdet berdknas genom att ange maximala
AlS-graden (MAIS) for var och en av ISS-
regionerna. Dérefter bestdms vilka tre som har de
hogsta MAIS-virdena. [SS-virdet berdknas sisom
summan av kvadraterna for MAIS i var och en av
dessa tre regioner. (ISS kan inte berdknas om ndgon
av skadorna har AIS=9).



1998.

Frontalkrockstestet gors 1 64 km/tim,
sidokrockstestet i 50 km/tim och krock med gaende

I S S = %][;rggzl + %}%r!g% ? +K1r§/;!prAegES ?

140 km/tim. Testerna enligt Euro NCAP ger svar
pa hur bilen fungerar i vissa situationer och i vissa

MAIS= Maximala AIS-graden

hastigheter. Det kan manga ganger vara svart att
sdga hur bilen klarar en helt annan situation men ett

MAIS= MALIS for de tre kroppsregioner med svarast skador

Kroppreg 1-3

bra betyg i krockproven bor enligt bedomare ge ett

ISS= 75 (max) om nigon av MAIS= 6

Kroppreg

bra skydd dven i andra typer av kollisioner.
Folksam medverkar ocksa till information om olika

[SS-talet kan anta vissa virden inom spannet

1-75. Definitionsméssigt ges ISS virdet 75 om

det foreligger en skada med AIS-grad = 6 oavsett
vad det finns for andra skador. Oskadade personer
tilldelas ISS-vérde 0. [SS-virdet kan ségas vara ett
prognostiskt index for sannolikheten for Gverlevnad
vid multipla skador.

Sedan 2003 baseras den officiella statistiken om
végtrafikskador pa den information som finns

1 STRADA. Eftersom det i dagsldget inte finns
en heltdckande anslutning till STRADA inom
sjukvarden, baseras den officiella statistiken
fortfarande endast pa polisrapporterade olyckor.

I Goteborg har inrapportering skett till
Trafikkontorets skaderegistrering fran sjukhusens
akutmottagningar sen 1978 och till STRADA sen
2000.

1.8 KROCKTESTER

I Sverige far vi information om krocksdkerhet fran
tva gentemot bilbranschen oberoende kéllor — Euro
NCAP och Folksam.

Euro NCAP, The European New Car Assessment
Programme, har gjort krocktester sedan 1997.
Konsortiet stods av fem linder, dér ibland Sverige
som har deltagit genom Vigverket sedan starten.
Krockprov enligt Euro NCAP motsvarar i princip
de prov som anvénds for att kontrollera att bilarna
uppfyller EU:s krav vid frontal- och sidokollisioner.
Kraven har géllt for nya bilmodeller sen 1 oktober

bilmodeller krocksékerhet. Deras rapporter grundar
sig pa data fran verkliga olyckor. Statistiken
tillsammans med bland annat bilens vikt leder till
en bedomning av fordonet med avseende pa risk att
dddas eller invalidiseras vid en krock.

1.9 TRAFIKELEMENT

® Motorfordon: Personbil, lastbil, buss, motorcykel
och moped.

® Moped: Delas upp i klass I och klass II. Klass II
ar en moped som dr konstruerad for en hastighet
av hogst 25 km/tim. Klass I dr en moped som &r
konstruerad for en hastighet av hogst 45 km/tim
och som inte tillhor klass II.

® Oskyddad trafikant: Fotgidngare, cyklist,
mopedist och motorcyklist.

1.10 GATUMILJOER

® Bussgata/Busskorfilt — En koryta utmérkt med
viagmairke for buss far trafikeras med fordon i
linjetrafik, mopeder och cyklar. Korfaltet kan
upplatas dven for annan trafik vilket da anges
med tilldggstavla.

® Cirkulationsplats — En plats som enligt en
lokal trafikforeskrift skall vara cirkulationsplats
och som &r utmirkt med ett vigmarke for
cirkulationsplats.

® Cykelbana — En vég eller del av vig som &r avsedd

for cykeltrafik och trafik med moped klass II.

® Cykelfilt — Ett sirskilt korfalt som genom
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viagmarkering anvisas for cyklande och forare av
moped klass II.

® Cykeloverfart — En del av en vdg som ar avsedd
att anvéndas av cyklande eller férare av moped
klass II for att korsa korbana eller cykelbana och
som anges med viagmarkering.

©® GC-vig - Vig som dr avsedd for gdng- och
cykeltrafik och trafik med moped klass II. Vigen
kan ha separata falt for respektive trafikantslag
eller ett gemensamt filt.

® Gagata - En vig eller en vigstricka som enligt
lokaltrafikforeskrift skall vara en gagata och som
ar utmirkt med vigmairke for gégata.

® Gangbana - Bana avsedd for géende.

® Gardsgata — En vég eller en vigstricka som
enligt lokaltrafikforeskrift ska vara en gardsgata
och som &r utmirkt med vigmérke for gardsgata.

® Korbana — En del av en vdg som &r avsedd for
trafik med fordon, dock inte cykelbana eller
vaggren.

©® Korfilt — Ett sddant lingsgéaende filt av en
korbana som anges med vigmarkering eller, om
ndgon vigmarkering inte finns, dr tillrdckligt brett
for trafik i en fil med fyrhjuliga fordon.

® Motortrafikled — En vig eller en vigstricka
som enligt en lokal trafikforeskrift skall vara
motortrafikled och som &r utmérkt med vigmarke
for motortrafikled.

® Motorvig — En vig eller en végstricka som
enligt lokal trafikforeskrift ska vara motorvég och
som dr utméarkt med vigmaérke fér motorvag.

® Sparvagnsspar — Finns som gatuspar, dir
sparvagnen skall samsas med framst buss och
cykel, och som sirskild banvall, ddr sparvagnen
har exklusiv ritt att kora.

® Overgangsstille — En del av vig som #r avsedd
att anvindas av géende for att korsa korbana eller
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cykelbana och som anges med vigmarkering eller
vigmairke.

Definitioner i enlighet med Trafikforordningen



LAGAR OCH REGLER

® Bilbilte - Vigverkets foreskrifter (VVFS 1993:5) och trafikforordningen (SFS 1998:1276) innehaller
bestimmelser kring anvindning av bilbilte. 1999 kompletterades det tidigare bélteskravet for personbil att
gilla dven personbil i yrkesméssig personbefordran (taxi och liknande), tung lastbil som &r utrustad med

bilbélte samt buss i yrkesmissig trafik, som dr utrustad med bilbélte.

® Cykelhjdlm - I bade trafikforordningen (SFS 1998:1276) och i Vigverkets foreskrifter (2004:174) finns
bestammelser om anvindning av cykelhjalm. Alla barn och ungdomar under 15 ér ska anvénda hjalm nér

de cyklar eller blir skjutsade pa cykel, enligt lagen som trddde i kraft den 1 januari 2005.

® Overgéngsstille — Sen den 1 maj 2000 har fordonsforare vijningsplikt mot gende som gatt ut pa eller som
just skall ga ut pa ett obevakat dvergéngsstille, trafikforordningen (SFS 1998:1276). Gaende far dock inte

g ut pé ett dvergangsstille utan att ta hinsyn till fordon som nérmar sig.

® Passagerare - Fran och med den 1 juli 2006 far inte fler passagerare tas med i en bil 4n vad den ar
registrerad for enligt Vagverkets foreskrift (VVES 2006:69). Passagerare skall fardas pa plats som ar

avsedd for passagerare.

® Ordningsbdter — Fran och med den 1 oktober 2006 &r boterna hojda for ett antal trafikforseelser dér bland
annat fortkérning och att inte anvianda bilbélte ingér. Boterna kan som mest uppna 4 000 kronor, i stéllet

for tidigare 2 000 kronor.
® Mobiltelefon - I Sverige finns det ingen specifik lag som forbjuder forare att prata i mobiltelefon nir de
kor bil. Men som forare ér du alltid skyldig att kora pa ett trafiksdkert sétt. Om du kor trafikfarligt dérfor att

du pratar i mobiltelefon kan du domas for vardsloshet i trafik enligt trafikférordningen (SFS 1998:1276).

® Mopeder — En méngd olika lagar styr hur olika mopeder far framforas och utrustas samt vilka intyg som

krévs for att framfora fordonet.
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