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Foérord

Denna studie gjordes pda uppdrag av Trafikverket i syfte att analysera djup-
studier av trafikolyckor ddr fotgdngare och cyklister omkommit pa statliga
végar. Projektet omfattade insamling, analys och dokumentation av data.
Insamlingen skedde med hjdlp av Trafikverkets databas f6r djupstudier av
doédsolyckor. Vidare identifierades atgdrder for att i framtiden kunna foére-

bygga liknande dédsfall som de som studerades.
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Analys av doédsolyckor med fotgdngare och
cyklister pa statligt véignét (sammanfattning)

Under de senaste fem dren har drygt 20 cyRklister och 45
fotgdngare omkommit i trafiken varje &r. Av dessa sker

i genomsnitt var tredje pad statliga vagar. Runskapen om
dédsolyckor med oskyddade trafikanter dr sdmre pd det
statliga vagndtet dn pd kommunala gator.

Syftena med denna studie var darfor att beskriva dods-
olyckor med fotgdngare och cyRlister pd statliga vagar i
Sverige samt att analysera potentialen av olika adtgdrder
for att férhindra dem. Bdde infrastrukturdtgérder och olika
moderna fordonsdkerhetssystem ingick i bedémningarna.
Trafikverkets djupstudier av dédsolyckor i det svenska vag-
nditet anvéndes som underlag. I studien ingick 75 dédade fot-
gdngare (2011-2015) och 76 dédade cyklister (2006-2015).

Potentialen av flera fordons- och infrastrukturdtgdrder
utvdrderades retrospektivt f6r varje enskild olycka genom
att analysera hdndelsekedjan fram till dédsfallet. Dessutom
gjordes en prognos av vilka dédsolyckor som kommer att
motverkas genom den utveckling som med stor sGkerhet
sker bland nya fordon i framtiden. Detta angreppssdtt gor
det lattare att fokusera trafiksdkerhetsarbetet pa de olyckor
som inte elimineras genom pdgdende utveckling av fordon
och som ddrmed krdver ytterligare kraftanstrdngningar.

Deskriptiv analys

I merparten av dédsolyckorna blev den oskyddade pdkérd
pda Rérbanan (61 %), antigen genom att korsa vagen (31 %)
eller gd ldngs med den (30 %). Det vanligaste olycksscena-
riet bland cyklister var att de blev pakérda dda de cyklade
ldngs med en vdg och bland gdende var det ndr den gdende
skulle kRorsa en vég. Cirka 14 % av de oskyddade blev pdkérda
pd vdgrenen, oftast ndr de gick eller cyklade lédngs med
vdgen. Cirka 7 % av fallen skedde vid ett 6vergdangstdlle,
cykeloverfart eller passage. Dock skedde inga dédsolyckor

Vand och 1ds mer @

vid ett hastighetssdkrat 6vergangstdlle. I fyra fall (ca 3 %)
gick en fotgdngare 6ver en statlig véig utan att anvdnda en
befintlig gdngtunnel eller bro (eller annan befintlig 16sning
for att sdkert ta sig 6ver vagen). I sex fall (8 %) blev en fot-
gdngare pakord i samband med fordonshaveri eller tidigare
trafikolycka. I fem fall var den pakérda oskyddade pd vag
till eller frdn en busshallplats, varav tre fall till skolan. I ytter-
ligare fyra fall var den pdkérda ménniskan pa vdg till

eller frén skolan.

F& dédsolyckor skedde utanfor sjdlva vagbanan, d.v.s. pd
en trottoar eller i sidoomrddet. Dessa olyckor skedde ofta
i samband med tekniska haverier (till exempel ddckbyte)
eller sladdande fordon som tréffade oskyddade trafikanter.
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De flesta fotgéngare och cyklister blev pdkérda av en per-
sonbil och pda végar med en skyltad hastighet pa 70 till

90 km/h. Merparten av cyklisterna omkom i dagsljus (71 %),
medan merparten av fotgdngarna omkom dd det var moérker
(62 %). Relativt f& cyRlister blev pakérda pa moétesfria vagar
(ett fall pa en 2+1 med mittrdcke). Betydligt fler fotgéngare
blev pakorda pd métesfria végar Gven om majoriteten av
dven fotgdngarna blev pdkorda pd icke motesfria vagar.

Folksam



For den absoluta majoriteten av cyklisterna (86 %) var
huvudorsaken till dédsfallet att de blev pdkérda och 90 %
hade traumatiskt islag mot fordonet och/eller marken. For
fotgdngarna var motsvarande siffror 77 % respektive 92 %.
Skallskador var huvudorsak till cirka 70 % av dédsfallen
fér bade cyRlister och fotgdngare. Cirka 20 % av dédsfallen
orsakades primdrt av bréstskador. Merparten av olyckorna
intraffade under fritiden. Cirka 80 % av dédsolyckorna med
cyklister skedde pa fritiden, varav 13 % skedde under tré-
ning. Fér fotgdngare skedde cirka 90 % av dédsolyckorna
pa fritiden. En relativt liten del av cykelolyckorna skedde
under pendling (9 %). Medeldaldern pa de inblandade var

55 ar, nagot hogre for cyRlister (58 ar) jamfort med fot-
gdngare (53 an.

Totalt ingick sex singelolyckor i materialet. I tvé av dessa
var cyRklisten kraftigt berusad. I hélften av olyckorna in-
traffade under tréning och i tvd av dessa bidrog cyklistens
héga hastighet till dédsfallet. Vidare orsakades en av dessa
olyckor av tekniska brister pd cykeln. I tvd av de sex fallen
skulle utfallet troligtvis blivit mindre allvarligt om cyklisten
anvdnt hjdlm. Av de sex som omkom i en singelolycka var
fem mdn och en kvinna.

Potential av dtgdrder

Analysen visade att 94 % av dédsfallen bland cyklister
skulle Runna undvikas med de analyserade végatgdrder,
fordonsdtgdirder, cykelhjdlm eller en kombination av dessa.
43 % av cyRlisterna utan hjdlm skulle ha 6verlevt med den.
Detta motsvarade 32 % av alla omkomna cyklister. I ndstan
samtliga av dessa fall skulle dock andra dtgdrder ocksa haft
effekt (det vill sdga i endast 1 % av fallen var cykelhjdlmen
den enda relevanta dtgdrden). Vag- eller fordonsdtgdrder
Runde ha rdddat dtminstone 68 % av cyklisterna. I 21 % av
fallen skulle cykelhjdlm eller vag- eller fordonsdtgdrder
varit relevanta.

Upp till 55 % av cyklisterna och 53 % av fotgdngare skulle
kunna rédddas med den fordonsutveckling som férvéntas
ske i framtiden. Dock &r maximala nyttan av denna utveck-
ling framskjuten langt i framtiden (cirka ar 2050) pd grund
av implementeringstakten och utbytet av fordonsparken.
Systemen med hégsta potentialen var autobroms for oskyd-
dade (AEB VRU) och autostyrning (AES) pd personbilar.
AEB VRU hade en potential mellan 36 % och 43 %, och auto-
styrning (AES), ocksd i kombination med AEB VRU, hade en
potential pd cirka 46 %.

Prognoserna visade att potentialerna av olika vagatgérder

i dédliga cykelolyckor pd statliga vagar férvéntas vara re-
lativt stabila éver tid. Den hégsta potentialen f6r cyklister
var att bygga separata GC-banor, med en tidsmdissigt sta-
bil potential pd ca 50 %. Potentialen av hastighetssdkrade
GCM passager dr stabilt pd 22 -25 % till 2030 f6r att sedan
minska nagot pd grund av implementering av autobroms fér
oskyddade. Drygt hdlften av denna potential kommer fran
helt nya hastighetsséikrade passager, det vill séga det fanns
inte ndgon passage vid olyckstillfdllet.

De sé kallade 2-1vagarna bedémdes ha en relativt konstant
potential pa ca 10 %. Att bygga en GC-bana pd en bred vag-
ren (det vill séiga utan att bygga en separat GC-bana vid
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sida om végen) hade ldg potential eftersom fd olyckor har
skett pd vagar dar vagen var tillrdckligt bred fér en sddan
dtgdrd. Samma resonemang gdllde for "shared spaces” och
for sdkrare busshallplatser dd fa olyckor skedde pa statliga
vdgar ddr en sadan 16sning skulle ha varit relevant.

Vad gdller dédsolyckor med cykel som skedde pd vagar
med ADT stérre én 4 000 sé var resultatet liknande. Hégsta
potentialen var hos separata GC-banor, minst 50 % och tom
ndgot hégre ar 2050. Hastighetssdkrade passager hade stor
potential pa véigar med ADT > 4 000, néstan 40 %, &ven om
denna potential férvéntas minska dr 2050 pd grund av den
héga implementeringen av autobroms och/eller autostyr-
ning. Cirkulationsplatser och tunnlar eller broar hade ocksé
en relativt hég potential pd drygt 20 %.

Resultatet f6r gdende var liknande. Analysen visade att
potentialerna av vagatgdrder var relativt stabila 6ver tid.
Den stérsta potentialen var hos separata GC-banor, cirka
30 % utifrdn dagens olyckor (2011-2015) och Gven ar 2050.
Hastighetssdkrade passager hade ocksd en stor potential,
ca 20 %, fram till 2050, d& potentialen férvéintas minska pd
ett liknande sdtt som for cyklister. Till skillnad fran cykel-
olyckor sé& baseras denna potential till stérsta del pd helt
nya hastighetssdkrade passager.

Ar 2050 férvéantas potentialen av intrdngsskydd vara den
ndst hogsta (18 %). Potentialen av att bygga en ny GC-bana
pd& en bred vagren var konstant évertid, cirka 5 %-7 %. Dar-
emot var potentialen av 2-1 vdgar, sdkrare busshallplatser
och "shared spaces”1dg eftersom fd olyckor skedde pd stat-
liga véigar dér en sddana 16sningar skulle ha varit relevant.

Analysen av dédsolyckor med gdende pa statliga végar med
ADT >4 000 visade att fram till 2030 skulle hastighetsékrade
passager ha stérsta potential, cirka 30 %. Denna potential ba-
seras mest pd helt nya passager (drygt 20 %). Dock férvantas
nyttan av hastighetssdkrade passager minska ar 2050 till

13 % pd& grund av implementeringen av autobroms och/eller
autostyrning. Intrdngsskydd bedémdes vara relevant i cirka
20 % av fallen med en nagot hégre potential ar 2050.

Diskussion

Sdkerhetsutvecklingen av sadvdl personbilar som tung trafik
férvantas bli omfattande under kommande dr dé stérre del
av den framtida fordonsflottan férvdntas fa autobroms-
system som Rommer Rlara av att detektera oskyddade trafi-
kanter. Trots detta Rommer det innebdra en begrénsad effekt
pd olyckorna som intréffar 2030 eftersom den svenska
fordonsparken byts ut ldngsamt och gapet mellan éldre
och nyare fordon dr stort. Det dr darfér viktigt att verka via
exempelvis ny lagstiftning och driva pd utvecklingen av
tester inkluderade i Euro NCAPs séikerhetsklassning. Vidare
behdver dessa system implementeras dven pd ldtta och
tunga lastbilar samt bussar. Detta har diskuterats inom EU
och en plan for successivt inférande finns utarbetad. Men
det kommer att krdvas ytterligare nationella insatser f6r att
péskynda implementeringen i enskilda lédnder. Trots att im-
plementeringstakten skulle 6ka genom exempelvis utskrot-
ning Rommer detta att ha marginell effekt pd den arliga
samhdllsekonomiska besparingen.



Separata GC-banor utanfér véigen dr den enskilda dtgérd
som har potential att férhindra flest dédsolyckor. Hela 50 %
av alla olyckor skulle kunna férhindras. Att bygga om alla
vagar med separerade GC-banor pd en storre del av det
statliga vagndtet dr kostsamt om det ska ske pa kort tid.
En prioriteringsplan dr ddrfér angeldgen. Darfor dr det
minst lika angeléget att paskynda implementering av nya
effektiva fordonssystem pd bdde personbilar och latta och
tunga lastbilar. Samtidigt behovs tydligare riktlinjer f6r ndr
en separat cykelbana ska byggas. I Nederlénderna till-
lats en malad cykelbana inom vdgbanan pa tvafdltsvag
med hastighetsgréns 60 km/h om ADT &r mindre dn 3000
(CROW, 2007). I 6vrigt sa krdvs separat cykelbana. Med
Sveriges landyta dr det inte rimligt att ha samma krav som
i Nederldnderna, men denna studie med genomgdng av
dédsolyckor visar tydligt att en separat cykelbana hade
kunnat undvika hdélften av olyckorna. En strategi for vilka
vagar som skall prioriteras bor tas fram. Fér att uppnd de
transportpolitiska mdalen kommer cykeln som transport-
medel vara viktig. Foér att méjliggéra transporter med cykel
mellan tdtorter kommer cykelndét som binder samman sam-
hdllen att beh&vas i stérre utstréckning. Det dr viktigt att
beakta att andelen elcyklar 6kar stadigt i Sverige och denna
cykeltyp mojliggér cykelpendling med stérre avstdand. Vi-
dare behévs en 6versyn 6ver hur kommunala cykelbanor
och statliga kan knytas samman i hela strdk. [ denna studie
ingadr ett antal fall ddr merparten av cyklistens strdcka skett
pé& kommunal cykelbana men ddr cykelbanan plétsligt upp-
hort pa grund av att det vergdtt till statlig vag.

En systematisk genomgadng av effektiva atgdrderi hela
statliga végndtet dr nédvéndig £6r att fullt uppnd potentia-
len beskriven i studien. Vidare bér en motsvarande analys
f6r de Rommunala végndtet ocksd géras med samma metod
for att f& en Romplett bild av problemet och fér att kunna
gora lampliga atgérder dven pd kommunala gator.

Sammanfattningsvis kommer det att ta lang tid innan avan-
cerad fordonsteknik fdr stor spridning och dérmed maximal
effekt, vilket visar vikten av att snabba pd implementerings-
takten pa olika sétt. Pd grund av den ldnga tiden innan
fordonssystemen ger maximal effekt dr det nédvdndigt att
snabbt inféra nédvdndiga dtgdrder pd det statliga vagndtet.
Det dr nédvdndigt med en plan f6r vilka dtgdrder och vilka
vagar som bor prioriteras. Denna studie kan anvéndas som
underlag fér en sddan prioriteringsplan.
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