GAENDES, CYKLISTERS OCH MOPEDISTERS SAKERHET
PA HUVUDVAGAR UTOM TATORT | SVERIGE OCH
FINLAND

Lars Leden

Leden (1996) berdknade risken, som antal dédade per hundra miljoner personkm, for personbilsférare,
personbilspassagerare, cyklister och gaende i aldern 18 - 54 ar i Finland, Sverige och Norge. | Finland
var risken for gaende ungefar dubbelt sa stor som i Sverige och Norge och for cyklister ungefar
dubbelt s stor som i Norge och mer &n dubbelt sa stor som i Sverige.
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Figur 1. Antalet dodade personbilsforare, personbilspassagerare, cyklister och gaende i
aldern 18 - 54 ar per 100 miljoner personkm. Data galler aren 1989 — 93.

En tankbar forklaring till att antalet dddade cyklister per miljon personkm var betydligt storre i
Finland &n i Sverige och Norge skulle kunna vara att farre cyklister anvande hjalm i Finland &n i
Sverige och Norge. Nedan jamfors finska och svenska data om cykelhjalmsanvéndning.
Hjalmanvéandningen bland cyklister i Finland har sedan 1991 registrerats av Trafikskyddets personal
pa vag till eller fran sitt arbete de tva forsta veckorna i juni. | Sverige har anvandningen av cykelhjalm
registrerats av medlemmar i Sveriges Kvinnliga Bilkarers Riksforbund sedan 1988. | borjan av 1990-
talet var hjalmanvandningen ungefar lika i Finland och i Sverige, men fran 1993 har
hjalmanvéandningen varit hogre i Finland an i Sverige. 1993 var hjalmanvéndningen i
Huvudstadsregionen och Stockholm c:a 20 %. Pa dvriga orter i genomsnitt 6,4 % i Finland mot 5,2 %
i Sverige. 1997 var hjalmanvandningen i Huvudstadsregionen och Stockholm ungefar jamforbar
knappt 40 %. P& ovriga orter var hjalmanvandningen 7,9 % i Sverige mot 14 % i Finland (Nolén,
1998, Parkkari, 2000 och Sipinen & Parkkari, 1999). Hjalmanvandningen forklarar salunda inte
riskskillnaderna mellan landerna.

Andelen av motorfordonsforarna, som varit misstankta for att varit alkoholpaverkade i olyckor dar
nagon trafikant dodats, ligger i Finland pa c:a 20 % och i Sverige pa c:a 10 %. Till en del kan
skillnaderna bero pa olika rapporterings- och registreringsrutiner i de tva landerna. Detta ger en
fingervisning om att omfanget av alkoholpaverkad kérning troligen var storre i Finland &n i Sverige,
vilket kan vara en del av forklaringen till skillnaden i trafiksdkerhet mellan Finland och Sverige.
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Leden (1996) konstaterade vidare att en betydligt stérre andel dodsolyckor bland gaende intraffade
utanfor tattbebyggt omrade i Finland (44 %) an i Sverige (31 %). For att ytterligare klargora
bakomliggande faktorer analyserades polisrapporterade gang-, cykel- och mopedolyckor med
personskada pa finska riks- och stamvégar utanfor omrade markerat med tatortsvagmarke och antal
skadade gaende, cyklister och mopedister pd europa- och riksvagar utanfor tatort i Sverige.
Tatortsvagmarket i Finland implicerar en hastighetsbegransning till 50 km/h om inget sarskilt
hastighetsbegrénsningsvagmarke ar uppsatt. Analyserna nedan innefattar vagstrackor med en kérbana
(dvs ej motorvagar) utanfor omrade markerat med tatortsmérke, som ligger inom eller utom statistisk
tatort (minst 200 invanare som bor hogst 200 m fran varandra).

Fotgangarolyckorna i Finland och Sverige skedde ofta pd hosten och vintern se figur 2.
Kvartalsvariationen i Finland var mer lik den i sédra Sverige &n i norra.
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Figur 2 Andel skadade® fotgangare p& europa- och riksvégar i Sverige och fotgangarolyckor
pa riks- och stamvéagar i Finland &ren 1993 - 1997

Andelen morkerolyckor var stor, sarskilt stor utom statistisk tatort (endast data fran Finland), se tabell
1. Enligt Seppelin (2000) var det endast 1 av de 24 fotgdngarna, som omkommit i morker pa finska
riks- och stamvégar aren 1993 - 97, som anvant reflex. | flera fall ansag haverikommisionens experter
att fotgdngarnas morka klader varit en bidragande orsak till olyckan. Enligt Trafikskyddets
observationer anvande 60 — 70 % av fotgangare i morker pa landsbygd reflex, reflekterande klader
eller ficklampa (Sipinen & Parkkari, 1999). Sa reflexanvandningen var betydligt storre &n bland de
dodade fotgangarna, vilket indikerar att reflexanvandningen har en betydande effekt pa sikerheten.
Det finns alltsd en stor potential att dka reflexanvandning, vilket ar angelaget. Ett viktigt led i detta
skulle kunna vara att reflexer i stérre utstrackning vid fabrikationen sys fast i ytterkldderna. Hur man
skall na dit i praktiken &r en viktig forskningsuppgift.

! summan av dédade, svart, lindrigt och oskadade fotgangare (fran svenska vagdatabanken)
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Tabell 1 Andel (%) fotgangarolyckor vid olika ljusférhallanden pa riks- och stamvagar i
Finland aren 1993 - 1997

Ljusforhallande utom statistisk tatort inom statistisk tatort Totalt
Dagsljus 43 47 45
Skymning/gryning 7 12 9
Morker 46 20 35
Végbelysning 4 21 11
Totalt antal olyckor 155 106 261

Aldersfordelningen var utspridd for de skadade géende, se tabell 2. 40 % (12 + 28) av de skadade eller
doédade kvinnorna var 6ver 65 ar. Fér denna aldersgrupp var andelen dodade hog. | Finland var 61 %
av de dodade eller skadade fotgangarna man och i Sverige 60 %.

Tabell 2 Alder pa de dédade respektive skadade fotgangarna pa riks- och stamvagar i
Finland 1993 - 97 (% i olika aldersgrupper)

Alder  |dodad dodad/skadad
Ar man kvinna | totalt
0 eller >98 2 8 5 12
1-9 5 4 5
10-14 4 4 8 5
15-17 2 3 5 4
18-24 7 10 4 7
25-34 8 10 8 8
35-44 13 17 8 13
45-54 14 12 13 11
55-64 10 14 3
65-74 11 7 12 8
75-98 23 12 28 19
Summa 83 145 93 256

Cykelolyckorna i Sverige och Finland skedde vanligen under sommarmanaderna. | figur 3 visas
ménadsvariationen for de skadade cyklisterna i sédra och norra® Sverige och for cykelolyckorna i
Finland. Inte ovantat var manadsvariation storre i norra &n i sodra Sverige. Mera ovantat ar att
manadsvariation i Finland var mer lik den i sodra Sverige an den i norra. Det stora antalet
cykelolyckor skedde i dagsljus (83 %), se tabell 3.

2 Till norra Sverige hor Kopparbergs, Gavleborgs, Vasternorrlands, Jamtlands, VVasterbottens och Norrbottens
lan
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Figur 3 M&nadsvariationen fér skadade® cyklister pa europa- och riksvégar i sédra och
norra Sverige och for cykelolyckor pa riks- och stamvéagar i Finland aren 1993 - 1997.

Tabell 3 Andel (%) cykelolyckor pa riks- och stamvagar i Finland 1993-97.

Ljusforhallande Utom statistisk tatort inom statistisk tatort Totalt
Dagsljus 83 83 83
Skymning/gryning 5 7 6
Morker 11 5 9
Végbelysning 0 2
Ingen uppgift 2 1 1
Totalt antal olyckor 199 166 365

Av de dodade cyklisterna var c:a 50 % dver 65 ar, se tabell 4. | Finland var 41 % av de

dodade eller skadade cyklisterna kvinnor och i Sverige 31 %.

Tabell 4 Alder pa de dédade respektive skadade cyklisterna pa riks- och stamvéagar i Finland

1993-97. (% i olika aldersgrupper)

Alder dodad dodad/skadad

Ar man kvinna totalt
0 eller >98 4 1 4 4
1-9 4 4 5 4
10-14 9 15 10 12
15-17 0 3 5 3
18-24 1 2 5 3
25-34 3 4 4 4
35-44 3 9 6 7
45-54 9 12 9 10
55-64 19 15 13 13
65-74 24 17 20 17
75-98 24 19 18 23
Summa 68 198 137 363

| figur 4 visas kvartalsvariationen for andelen skadade mopedister uppdelat pa sodra och norra Sverige
och for mopedolyckorna i Finland pé de studerade vagnaten. Storst andel mopedolyckor skedde tredje

® summan av dodade, svart, lindrigt och oskadade cyklister (fran svenska vagdatabanken)
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kvartalet (juli till och med september) i sdval Sverige som Finland. Flertalet (82 %) mopedolyckor
skedde i dagsljus, se tabell 5.
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Figur 4 Andel skadade® mopedister p& europa- och riksvagar i Sverige och mopedolyckor pa
riks- och stamvagar i Finland aren 1993 — 1997

Tabell 5 Andel (%) mopedolyckor pa riks- och stamvéagar i Finland &ren 1993 - 1997

Ljusforhallande utom inom Totalt
statistisk statistisk
tatort tatort

Dagsljus 85 78 82
Skymning/gryning 6 4 5
Morker 8 10 9
Végbelysning 0 8 3
Totalt antal olyckor 95 90 185

43 % av de dodade eller skadade mopedisterna var 15 - 17 ar gamla, se tabell 6. Det stora flertalet var
pojkar. I Finland var 10 % av de dddade eller skadade mopedisterna kvinnor och i Sverige 17 %.

* summan av dédade, svart, lindrigt och oskadade mopedister (frdn svenska vagdatabanken)
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Tabell 6. Alder pa de dédade respektive skadade mopedisterna (% i olika &ldersgrupper) p&
riks- och stamvagar i Finland aren 1993 - 1997

Alder | dodad dédad/skadad
Ar man kvinna | totalt

0 eller 0 0 6 1
>08

1-9 0 0 0 0
10-14 5 10 12 10
15-17 23 43 47 43
18-24 0 1 6 2
25-34 0 1 0 1
35-44 0 2 6 2
45-54 5 7 0 6
55-64 9 9 0 8
65-74 23 13 18 13
75-98 36 15 6 15
Summa 22 152 17 170

Aldersfordelningen pa de skadade och dédade fotgéngarna var vél utspridd, medan i huvudsak aldre
cyklister och mopedister och ungdomar pa moped skadats och dodats.

Enligt de finska data skedde approximativt 60 % av fotgangar- och cykelolyckorna och knappt 70 %
av mopedolyckorna i samband med att den gaende, cyklisten eller mopedisten (gcm-trafikanten)
korsade kdrbanan.

ANALYS BASERAD PA MARKANVANDNINGSDATA SOM EXPONERINGSMATT

Rakningar av gaende, cyklande och mopeder (gcm-trafikanter) skulle kunna utnyttjas for att
tillsammans med markanvandningsdata pa ett effektivt satt bygga upp en tillforlitlig databas med
skattningar av gcm-floden pa landsbygd. Eftersom en sadan bas dnnu saknas har nedan summan av
antal boende, arbetsplatser och serviceplatser i narheten av vigen anvants som ett matt pa
exponeringen.

Summan av antalet gang-, cykel- och mopedolyckor med personskada (gcm-olyckor) 1993 — 1997, for
de olika kombinationerna av biltrafikarbete och markanvandning i ndrheten av vagstrackan har
berdknats for miljoner fordonskm per 5 ar och antal boende hogst 1 km fran vagstrackan, for miljoner
fordonskm per 5 ar och antal boende, service- och arbetsplatser hogst 1 km fran vagstrackan samt for
miljoner fordonskm per 5 ar och antal boende, service- och arbetsplatser hogst 500 m fran
vagstrackan. Analyserna visade entydigt att gcm-olyckorna koncentrerar sig pa vagsstrackor med ett
hogt biltrafikarbete (och adt) samt ett hogt antal boende, service- och arbetsplatser i narheten.
Analyserna tydde pa att anvandandet av gransen 500 m och summan av boende, arbets- och
serviceplatser gav en starkare koppling till gcm-olyckorna och darmed gcm-flodena pa strackan &n de
andra alternativen. I den fortsatta analysen anvands detta exponeringsmatt

794 Trafikdage pa Aalborg Universitet 2000



antal gcm-olyckor

miljon fordonskm
per &r

boende, arbets-
och serviceplatser

Figur 5. Summan av antalet gang-, cykel- och mopedolyckor 1993- 1997 efter miljon
fordonskm per 5 ar och antal boende, arbets- och serviceplatser hogst 500 m fran
vagstrackan.
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Figur 6. Summan av antalet gang-, cykel- och mopedolyckor 1993- 1997 efter adt och antalet
boende, arbets- och serviceplatser hogst 500 m fran vagstrackan per km vagstracka.

| figur 5 visualiseras resultatet for antal boende, service- och arbetsplatser hogst 500 m fran
vagstrackan. | figur 6 visas motsvarande berakning for antalet gcm-olyckor per km, antalet boende,
arbets- och serviceplatser per km och arsmedelsdygnstrafik pa vagen. Olyckstatheten ar hog, c:a fyra
till fem ganger hogre an pa ovriga strackor, nar antalet boende, arbets- och serviceplatser per km
éverstiger 190 aven for lag arsmedelsdygnstrafik (adt).

For att berakna gcm-trafikanternas risker skulle skattningar av gcm-floden pé varje stracka erfordras.
Eftersom sadana skattningar inte finns tillgangliga har som surrogat exponeringstalet beraknats som
antalet boende, arbets- och serviceplatser hogst 500 m fran vagen och risken berdknats som antal
gang-, cykel- och mopedolyckor 1993 — 1997 per tusen boende, arbets- och serviceplatser hdgst 500 m
fran vagen. Som framgar av figur 7 sjunker riskmattet per antalet boende, arbets- och serviceplatser
nar antalet boende, arbets- och serviceplatser hogst 500 m fran riks- och stamvéagen Okar. Eftersom
gang-, cykel- och mopedflodena rimligen okar med antalet narbelagna boende, arbets- och
serviceplatser, sa framstar detta resultat vara i linje med resultatet fran andra studier, som har visat att
risken sjunker med ¢kande fotgangar- och cykelflode, se t.ex. Ekman (1996), Leden (1997), Garder,
Leden & Pulkkinen (1998) och Hydén, Nilsson & Risser (1998). Emellertid bér man lagga marke till
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att en del av riskokningen kan bero pa andra faktorer sasom t.ex. att biltrafikens hastigheter &r hogre
vid lagre gang-, cykel- och mopedfldden. Vidare framgar av tabell 7 att “risken” utanfor statistisk
tatort ar betydligt hdgre an inom.

Tabell 7 Hur antalet gang-, cykel- och mopedolyckor 1993 — 1997 varierar med exponeringen
raknad som antalet antalet boende, arbets- och serviceplatser hogst 500 m fran riks- och
stamvagen.

Risken beraknad som antal gng-, cykel- och mopedolyckor 1993 — 1997 per tusen boende, arbets-
och serviceplatser hogst 500 m fran vagen.

Antal Inom statisk tétort Utanfor statistisk tatort summa
boende, . . L . .
arbets- gcm-  exponeri - risk gcm-  exponeri  risk gcm-  exponeri  risk
och olyckor ng olyckor ng olyckor ng
service-

platser

0 3 0 17 0 20 0

1-4 7 1026 6.8 27 2636 10.2] 34 3662 9.3
5-10 5 2281 2.2 22 5056 4.4 27 7337 3.7
11-20 6 5850 1.0 48 12949 3.7 54 18799 2.9
21-30 13 8697 1.5 36 13463 2.7 49 22160 2.2
31-50 24 17619 1.4 50 25977 19| 74 43596 1.7
51-90 28 37051 0.8 53 39293 1.3] 81 76344 1.1
91-200 43 89381 0.5 54 53529 1.0] 97 142910 0.7
>200 122 452153 0.3 24 139366 0.2| 146 591519 0.2
Summa 251 614058 0.4 331 292269 1.1] 582 906327 0.6
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Figur 7. Hur risken for gang-, cykel- och mopedolyckor varierar med antal boende, arbets-
och serviceplatser hogst 500 m fran vagstrackan.

Risken beraknad som antal gang-, cykel- och mopedolyckor 1993 — 1997 per tusen boende,
arbets- och serviceplatser hogst 500 m fran vagen.

Antalet gang-, cykel- och mopedolyckor per miljard fordonskm pa vagen (fjarde kolumnen i tabell 8)
minskade med ett 6kat antal fordonskm. Risken for en bilist att kora pa en latt trafikant minskade
saledes med ett 6kande biltrafikarbete (med den flodesfordelning av gaende, cyklister och mopedister
som var for handen). Antalet gang-, cykel- och mopedolyckor per boende, arbets- och serviceplats (se
"risk” i sista kolumnen) okar svagt med okat biltrafikarbete pa strackan. Om det ar sa att den latta
trafiken i storre utstrackning undviker strackor med hogre biltrafikarbete &n strdckor med lagre
biltrafikarbete (pa grund av den fysiska planeringen eller andra skal), sa skulle resultatet tyda pa en
viss riskkokning for den latta trafiken nar biltrafikarbetet 6kar pa strackan.
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Tabell 8 Hur antalet gang-, cykel- och mopedolyckor per miljoner fordonskm samt risken for
gang-, cykel- och mopedolyckor varierar med biltrafikarbetet pa vagstrackan

Som exponering har anvants antal boende, arbets- och serviceplatser hogst 500 m fran
vagstrackan.

Risken beraknad som antal gang-, cykel- och mopedolyckor 1993 - 1997 per tusen boende, arbets-
och serviceplatser hdgst 500 m fran vagen.

Miljon Antal  Summa miljon Antal Exponering Risk
fordonskm  gcm- fordonskm gcm-
per5ar  olyckor under 5 ar olyckor/miljard
1993 - fordonskm
1997
0-0.2 5 150 33 19049 0.3°
0.3-05 14 452 31 30060 0.5
0.6-1 34 1029 33 55835 0.6
1.1-15 30 1195 25 62159 0.5
1.6-2.5 38 2380 16 87524 0.4
2.6-4 58 3678 16 117359 0.5
4.1-7 99 6116 16 146071 0.7
7.1-13 129 10998 12 176499 0.7
>13.1 175 27181 6 211771 0.8
Summa 582 53180 11 906327 0.6
®5/19.049
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Andelen dodsolyckor 6kade med 6kad hastighetsbegransning. | genomsnitt for gang-, cykel-
och mopedolyckor var den 11 % for hastighetsbegransningen 60 km/h, 17 % fér 70 och 80
km/h och 28 % for 100 km/h .

Som avslutning redovisas hur ”risken” beror av vagbredd och hastighetsbegransning. Risken
sjunker med okande végbredd (se tabell 9) och andelen dddsolyckor 6kar inte (snarare
tvartom). Andelen dodsolyckor var 24 % for vagbredder under 85 dm, 17 % for vagbredder
fran 86 till 95 dm och 21 % for vagbredder 6ver 95 dm. For vagstrackor med
hastighetsbegrénsning 80 km/h var andelen dodsolyckor 18 % for vagbredder under 85 dm,
16 % for vagbredder fran 86 till 95 dm och 16 % for vagbredder 6ver 95 dm. For vagstrackor
med hastighetsbegréansning 100 km/h var andelen dddsolyckor 30 % for vagbredder under 85
dm, 21 % for vagbredder fran 86 till 95 dm och 27 % for vagbredder dver 95 dm.

Tabell 9 Hur risken for gang, cykel- och mopedolyckor (gcm-olyckor) varierar med vagbredd
och hastighetsbegréansning
Som exponering har anvants antal boende, arbets- och serviceplatser inom 500 m fran vagstrackan.
Risken beraknad som antal gang-, cykel- och mopedolyckor 1993 - 1997 per tusen boende, arbets-
och serviceplatser hogst 500 m fran vagen.

a. hastighetsbegransning 80 km/h

<85dm 86 — 95 dm >95dm
Adt Olyckor expo-  risk olyckor expo-  risk olyckor expo-  risk
g ¢ m gom nering gem | g ¢ m gem nering gecm| g c m gcm  nering gem
<1500l 4 5 6 15 34109 04 |0 1 1 2 2321 09| O 0 0 O 647 0.0
1500-| 14 18 7 39 50432 0.8 2 3 2 7 17700 0.4 1 1 2 4 10357 0.4
3000
3001 6 20 4 30 32579 09| 6 13 7 26 53920 05| 8 7 0 15 33350 04
5000
>50000 15 11 8 34 62266 05 |19 18 5 42 77989 05| 17 16 9 42 117553 0.4
summal] 39 54 25 118 179386 0.7 |27 35 15 77 151930 0.5]| 26 24 11 61 161907 04
b. hastighetsbegransning 100 km/h
<85dm 86 — 95 dm >95dm
Adt Olyckor expo-  risk olyckor expo-  risk olyckor expo-  risk
g ¢ m gecm nering gem | g ¢ m gem nering gem| g c m gcm nering gcm
<1500f 11 15 11 37 2692 14 |1 3 1 5 2769 18| O 1 0 1 1604 0.6
1500-| 24 50 12 86 55791 1.5 6 2 5 13 15156 0.9 5 2 2 9 8144 1.1
3000
3001 11 20 7 38 24910 15| 8 7 5 20 22500 09| 4 10 3 17 31247 05
5000
>5000f 7 6 1 14 18434 08 |11 4 3 18 16092 11| 10 4 4 18 54084 0.3
summal] 53 91 31 175 126097 14 |26 16 14 56 56517 1.0 19 17 9 45 095079 0.5
Leden (2000) presenterar en utforligare analys av databasen.
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